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Verkehrsplanung in Wuppertal

|. Drohender Verkehrsinfarkt als Hauptproblem der Wuppertaler
Stadtentwicklung nach dem Zusammenschluss 1929

1. VerkehrserschlieBung als Standortfaktor

"Wuppertal droht an der eigenen Verkehrsnot zugrunde zu gehen™, das war die dramatische
Schreckensvision der Planer und der Stadtfiihrung in den 30er Jahren. Gute Verkehrsbezie-
hungen und gunstige Transportkosten wurden als entscheidende Voraussetzungen fiur die
weitere Entwicklung der Stadt angesehen, die nach dem 1. Weltkrieg von einer Stagnation
von Wirtschaft und Bevélkerung gekennzeichnet war.

Die Sorgen und Beflrchtungen der gerade neu gebildeten Stadt waren so unbegriindet nicht.
Der frihe Bau der Eisenbahnstrecken zwischen 1849 und 1891 mit ihren 32 Bahnhdfen im
Stadtgebiet® war eine wichtige Grundlage und Voraussetzung fiir die Entwicklung des Wup-
per-Tales zu einer der ersten Industrieregionen des Kontinents. Das Transportpotential im
Tal war bereits um die Mitte des letzten Jahrhunderts so grof3, dass private Investoren zwei
konkurrierende Eisenbahnlinien nach Wuppertal bauten. Das billige neue Massentransport-
mittel ermdglichte die Weiterentwicklung des traditionellen Textilgewerbes zur industriellen
Produktion und schuf Standortbedingungen fir eine weltweit konkurrenzfahige Wirtschaft.
Die neuen Arbeitsplatze in der Fabrik zogen aus der ndheren und weiteren Umgebung die
Arbeitskrafte an, die Bevdlkerungszahl verdoppelte sich zwischen 1870 und 1900. Wuppertal
war bis zur Jahrhundertwende eine der gréf3ten Bevodlkerungsagglomerationen in West-
deutschland®. Die Einfiihrung der Pferdebahn ab 1874 und 20 Jahre spater der elektrischen
Strallenbahn sowie schlielich der Bau der Schwebebahn von 1898 bis 1903 erhthte die
Mobilitat der Bevélkerung vor allem im dichtbesiedelten Talraum und schuf Voraussetzungen
fur die Erweiterung der Siedlungsbereiche. Die neuen schienengebundenen Massentrans-
portmittel bestimmten somit entscheidend den frihen Aufbruch der Region in das Industrie-
zeitalter.

Nach dem 1. Weltkrieg veranderte das neue Automobil die Verkehrsbedurfnisse und auch
die Standortbedingungen. Der motorisierte Guter- und Personenverkehr mit LKW und PKW
wuchs in den 20er und 30er Jahren rasch an. Seit Mitte der 20er Jahre begann auch der
Autobus das Verkehrsnetz der StralRenbahnen erst zu ergénzen, dann zu ersetzen. Diese
neuen Verkehrsmittel flllten bald die schmalen Stral3en. Und obwohl 1937 in Wuppertal erst
13.941 Kraftfahrzeuge, darunter 7.384 PKW und 3.060 LKW und Busse, gemeldet waren?,
konnte das Verkehrsaufkommen in Elberfeld und Barmen nur noch durch die Einrichtung von
EinbahnstralRen bewaltigt werden. In Elberfeld floss der Verkehr tber den StralRenzug Hof-
kamp —Neumarktstral3e — KonigstraRe (heute Friedrich-Ebertstral3e) nach Westen und tber
Aue - SchloRbleiche - Hofaue - Barmerstral3e nach Osten. Am Tannenbergkreuz im Westen
und am Haspel im Osten trafen sich beide Verkehrsstrome. Im Tal gab es auch nur eine
Verbindung nach Barmen durch den Neuen Weg. Selbst die StralRe Hardtufer wurde erst in
den 1930er Jahren zur HunefeldstralRe durchgebrochen. In Barmen standen fir den Verkehr
in Ostrichtung die Hohne und die Grol3e Flurstral3e, in Richtung Westen der Werth und der
Muhlenweg mit ZwinglistralRe zur Verfigung. Auf dem Alten Markt trafen sich dann die Ost-
West-Verkehre mit den Nord-Sud-Verbindungen. Seit jener Zeit des beginnenden Autover-

! Pressemitteilung vom k.Oberbirgermeister Dr. Friedrich anlasslich der Eréffnung der Ausstellung der im Rah-
men des "Wettbewerbs zum Wuppertaler Generalbebauungsplan” eingegangenen Entwirfe am 5.8.1939 (verviel-
faltigtes Manuskript).

2 Eroffnung der Eisenbahnstrecken in Wuppertal: Bergisch-Markische Strecke 1841-1849; Vohwinkel - Essen-
Kupferdreh 1847; Rheinische Strecke 1879; Oberbarmen - Remscheid 1868; Vohwinkel — Solingen-Wald 1887;
Oberbarmen - Beyenburg 1890; Steinbeck - Cronenberg 1891; Wichlinghausen - Hattingen 1886.

% 1900 lebten auf dem Gebiet der spateren Stadt Wuppertal 347.000 Einwohner (Gebietsstand 1975).

* 4 Stadt Wuppertal: Statistischer Jahresbericht 1960.
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kehrs - tbrigens bis weit in die 60er Jahre hinein - galt der Seufzer vieler Autofahrer, die die
Stadt durchqueren mussten: Wuppertal - Stadt zwischen Hangen und wurgen.

Abb. 1: Verkehrsfihrung in Elberfeld bis 1943

Quelle: Erlauterungsbericht zum Flachennutzungsplan 1963

Umfahrungsmaoglichkeiten gab es nicht, die ReichsstralR3e 7 durchquerte die gesamte Stadt.
Aber mit dem Anfang der 30er Jahre beginnenden Autobahnbau® zeichnete sich ab, dass sie
die VerkehrserschlieBung von Stadten und Regionen verandern wirde. Ein Autobahnan-
schluss wurde schnell erkannt als wichtiger neuer Standortfaktor und entscheidende Voraus-
setzung flr die Weiterentwicklung von Wirtschaft und Stadt.

Die erste Autobahn in der Region, die ab 1934 gebaute Strecke Kdéln - Oberhausen, verlief
weit im Westen und versprach zunachst keine giinstigen Anschlussmdéglichkeiten. Die 1929
gerade neu gegrindete Stadt musste nun beflirchten, von den Uberregionalen Verkehrsver-
bindungen abgeschnitten zu werden und gleichzeitig auch der innerértlichen Verkehrsent-
wicklung auf Dauer nicht gewachsen zu sein. Damit wirden wesentliche Voraussetzungen
fur die weitere Entwicklung als Industriestadt verloren gehen, zumal es auch in einem ande-
ren wichtigen Bereich, namlich dem Angebot geeigneter und d.h. ebener Flachen fur die An-
siedlung von Unternehmen immer Engpasse gab. So entschloss sich die Bayer AG bereits in
den 1890er Jahren aufgrund der beengten Verhaltnisse am Stammsitz vor den Toren Elber-
felds dazu, in Leverkusen am Rhein weiter zu expandieren. In Wuppertal kommt angesichts
einer weithin stagnierenden Entwicklung und solchen disteren Perspektiven bei Planern und
Kommunalpolitikern Panik auf. Die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse wird als Existenz-
frage fur die Stadt angesehen und wird ab Mitte der 30er Jahre zum wichtigsten Ziel der Pla-
nung in Wuppertal.

2. Planungskonzepte bis zum 2. Weltkrieg

Verkehrsplanung in Elberfeld vor 1929

Bereits in den 1920er Jahren reagierten die Stadte auf die neuen vom Automobil ausgehen-
den Anforderungen. Vor der Stadtevereinigung gab es allerdings kein gemeinsames Ge-
samtkonzept, jede Stadt plante mit eigenen Problemldsungen, um den Anforderungen des
neuen Verkehrsmittels gerecht zu werden. Erster Ansatzpunkt war das unzureichende ortli-
che StralRennetz. So plante Elberfeld eine Vielzahl von Stral3enverbreiterungen, -begradi-
gungen und -durchbriichen. Stadtbaurat Dr. Roth berichtet in einer "Festschrift zur Tausend-
jahrfeier des Bergischen Landes” 1925, dass von der Elberfelder Stadtverordnetenversamm-
lung in der letzten Zeit insgesamt rd. 14 km StralRenverbreiterungen und Stral3endurchbri-

® 1932 wird als erste AutostraRe die Strecke KéIn - Bonn fertiggestellt.
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che allein in der Innenstadt beschlossen worden seien®. Die beiden HauptstraRenziige fir
den Durchgangsverkehr, die bereits als Einbahnstra3en eingerichtet worden waren, sollten
auf 15 m verbreitert werden. Die Luisenstral3e sollte nach Westen zur Nitzenberger Stral3e
verlangert und im Osten bis zum Rommelspitt durchgebrochen werden. Der Stral3enzug
vom Hauptbahnhof bis zum Rathaus sollte ebenfalls auf 15 m Breite gebracht werden mit
Uberbauten Laubengangen an beiden Seiten. Die gleiche Zielsetzung galt fir den Ausbau
des StraRenzuges Brausenwerth - Kolk — Morianstral3e. Die Einfahrten in die Stadtteile EI-
berfeld-Nord (Klotzbahn, Hochstral3e) und Ostersbaum (Paradestral3e) sollten neu konzipiert
werden. Die Ronsdorfer StrafRe sollte im Bereich Kluse die Markische Eisenbahnstrecke un-
tertunneln, den Flutgraben lberqueren und zwischen Stadttheater und Stadtbad am Brau-
senwerth einminden. Auch nach Cronenberg sollte eine neue, weniger steile Verbindung
geschaffen werden, die die neue StraRenfiihrung nach Ronsdorf bis zur Dianahthe nutzte,
um dann tber noch zu bauende Verlangerungen der in Teilen fertiggestellten Kronprinzenal-
lee zum Sandplatz (heute Am Husar) sowie weiter tiber neue Verbindungen zur Graf-Adolf-
Stral3e und zur oberen Cronenberger StralRe zu flhren.

Auch die Notwendigkeit, tUber UmgehungsstraRen den Durchgangsverkehr um die Stadt und
ihre Zentren herumzufuhren, wurde angedacht. Hier wurde die Méglichkeit gesehen, neue
Trassen Uber die Sud- und Nordhange zu fuhren. In dem 1923 vorgelegten Generalbebau-
ungsplan der Stadt Elberfeld” wird auf den nérdlichen Héhen der Stadt ein groRziigig dimen-
sionierter Stralenzug Westfalenweg/In den Birken/Pahlkestr. dargestellt, der aul3erhalb des
damaligen Stadtgebietes nordlich der Kalkgruben auf die B 224 zielte. Dimensionierung und
StraBenfuhrung lassen vermuten, dass dieser StralRenzug offenbar nicht nur reine Erschlie-
Rungsfunktionen fur die dort vorgesehenen neuen Wohngebiete (ibernehmen, sondern auch
Durchgangsverkehre von Hagen, Bochum, Dortmund, Witten (aus Donberger -,Herzkamper -
und Hatzfelder StralRe) in Richtung Mettmann, Solingen, Disseldorf und Essen fiihren soll.
Damit wiirden hier auch erste Uberlegungen zur Planung von Entlastungsstraen erkennbar.
Da zu dem Generalbebauungsplan kein Erlauterungsbericht vorliegt, sind solche etwaigen
Planungstiberlegungen allerdings nicht belegbar. Die Uberlegungen enden an den Stadt-
grenzen. Ubergreifende Konzepte sind nicht erkennbar. Verbesserungen der Verkehrswege
zu den Nachbarn im Tal scheinen nicht angedacht gewesen zu sein.

Erste Planungskonzepte fiir die neue Stadt Wuppertal

Nach dem Zusammenschluss 1929 konnten nun einheitliche Planungskonzepte fir die neue
Stadt entwickelt und verfolgt werden. Die Debatte und die Planung wurden dabei entschei-
dend gepragt und befligelt durch Otto Schillinger. Er war gelernter Verkehrsplaner und betei-
ligt an der Planung der ersten Autobahnen. Er kam 1928 nach Wuppertal und wurde 1935
erster Leiter des neu gegrindeten Planungsamtes der Stadt, blieb es 30 Jahre lang - auch
wahrend des Krieges - bis 1965 und sorgte so mit fir die Kontinuitat der Planung Uber das
Kriegsende und den Wiederaufbau hinaus®.

Anfang der 1930er Jahre wurde die politische Debatte dringlicher und die Planungen gewan-
nen konzeptionelle Konturen. Man ging nun davon aus, dass eine Stadt der Grol3enordnung
und der wirtschaftlichen Bedeutung Wuppertals den zum grof3ten Teil in Ost-West-Richtung
flieBenden Verkehr auf Dauer nicht auf einer einzigen Verkehrsachse, schon gar nicht einer
innerstadtischen Hauptverkehrsstralle, selbst einer gut ausgebauten, bewaltigen kénne. Der
wachsende Durchgangsverkehr misse vom ortlichen Ziel- und Quellverkehr getrennt wer-
den. Zusatzlich zu dem aufgrund des ortlichen Verkehrsaufkommens erforderlichen ver-
kehrsgerechten Ausbau der Talachse wird damit die Planung einer eigenen zweiten Ver-
kehrsachse fur den Durchgangsverkehr konzipiert.

6 Vgl. Stadtbaurat Dr. Ing. Roth: Verkehrswesen, in: Festschrift zur Tausendjahrfeier des Bergischen Landes in
Elberfeld, hrsg. im Auftrag des Oberbirgermeisters, Elberfeld Mitte Mal 1925, S. 49 f.

! Generalbebauungsplan der Stadt Elberfeld, Mai 1923. Originalplan im Vermessungs- und Katasteramt.

8 Vgl. H.J. de Bruyn-Ouboter: Otto Schillinger - Wuppertaler Stadtplanung zwischen Gustav Stresemann und
Ludwig Erhard, in: Wuppertaler Biographien, 17. Folge, hrsg. von H.J. de Bruyn-Ouboter, Wuppertal 1993, S.
125-144.
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Eine wesentliche Rahmenbedingung bildete die Reichsautobahnplanung mit der Autobahn
KdIn — Oberhausen sowie einer zweiten Strecke Leverkusen — Hagen/Dortmund, die Wup-
pertal im Osten tangieren wirde und im Nordosten Barmens einen "Autobahnhof" (so wur-
den zunachst die Anschlussstellen bezeichnet) vorsah. Aufgrund der Siedlungsstruktur der
Stadt und der topografischen Gegebenheiten konnte die neue Verkehrsachse nur auf dem
Hang nordlich der Hauptsiedlungsgebiete im Tal entlang gefuihrt werden. Sie musste dann im
Westen das Tal kreuzen, um einerseits hier wieder Anschluss an leistungsféahige Fernver-
kehrsstraRen in Richtung neuer Autobahn Koéln-Oberhausen und Dusseldorf zu gewinnen
und um andererseits auch nicht zu weit von den Hauptsiedlungsgebieten entfernt verlaufen
zu mussen, weil sonst die Entlastungsfunktion fir den Wuppertaler Verkehr in Frage gestellt
werden wirde. Diese StraRenplanung wurde bald als "nérdliche Entlastungsstraf3e" bezeich-
net.

Die Stadt lie3 diese Planungstiberlegungen 1936 durch ein Gutachten prifen, das von Prof.
Blum (Hannover), einem fihrenden Verkehrswissenschaftler der damaligen Zeit, erstellt wur-
de®. Darin wird eine Trassenfiihrung vorgeschlagen (Variante 1), die in Vohwinkel Westring
und Haeseler Stral3e folgt, in Sonnbom am Wupperknie nach Norden zum Deutschen Ring
gefuihrt wird, dann dem Otto-Hausmann-Ring folgt, nordlich der Eisenbahn zur Briller StraRe
und entlang der August-Bebel-StralRe zur Uellendahler StralRe und von dort nérdlich der
Krankenanstalten verlauft, die Hatzfelder StraRe quert, im Bogen auf die Hohen in Einern
fuhrt, um dann der Straf3e Mollenkotten nach Wupper-Nord zu folgen. Eine weiter nérdlich
entlang PahlkestralRe — Westfalenweg verlaufende Variante | wird nicht favorisiert, weil sie zu
weit von den Siedlungszentren entfernt sei und deshalb verkehrspolitisch nur eine geringere
Entlastungsfunktion wahrnehmen konne.

Abb. 2: Vorschlag fur eine ,nordliche EntlastungsstralRe*, Prof.Dr.-Ing.E.H.Blum (1936)

i L e a0 ot

& : R

Entlastungsstrafie
fiir den Ost-West Verkehr
in Wuppertal

Gutachten, erstaltet von
Prof. Dr.-Ing, Dr-ng E.h. Blum, Hannover
August 1936

tastungssiralie "Vananie |7
— Entastungssirale "Varante i

o Vgl. Prof. Dr. Ing. Dr. Ing e.h. Blum: Entlastungsstraf3e fur den Ost-West-Verkehr in Wuppertal, Aug. 1936 (ver-
vielfaltigtes Manuskript).
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In dem Gutachten wird des Weiteren ausdriicklich darauf hingewiesen, dass unabhangig von
dieser Neuplanung unbedingt auch der TalstraRenzug als innerstadtische Hauptverkehrs-
achse verbreitert und begradigt werden misse. Zwischen beiden Verkehrsachsen misse
zudem auch die Leistungsfahigkeit der Nord-Sud-Verbindungen erhdht werden als Voraus-
setzung dafir, dass die Entlastungsstrale auch ihre angestrebte Funktion erfillen kénne.
Angesichts der sich daraus ergebenden Eingriffe in die bestehenden Stadtstrukturen wird im
Gutachten davon ausgegangen, dass die MaflRnahmen auf einen langeren Zeitraum verteilt
und mit einer Altstadtsanierung verbunden werden miissten®.

Mit diesem Konzept ist bereits das Grundraster der Wuppertaler Verkehrsplanung vorgege-
ben: Hauptverkehrsachse im Tal mit parallelen Entlastungsstral3en, die angebunden sind an
das Fernstraf3ennetz und die innerstadtisch anhand von leistungsfahigen Nord-Sud-Verbin-
dungen mit einander verkniipft werden. Dieses Grundraster wird im Rahmen der spéteren
Generalverkehrsplanung weiterentwickelt und verfeinert und wird Grundlage des in der
Nachkriegszeit entstanden Netzes der HauptverkehrsstraBen. Die Trasse der ,ndrdlichen
EntlastungsstralRe” entspricht bereits weitgehend der tber 30 Jahre spéater tatsachlich reali-
sierten Fuhrung der B 326/A 46. Wesentliche Anderungen erfolgen praktisch nur noch im
Raum Vohwinkel, wo die Trasse zur Schonung der Wohngebiete weiter nach Stden in die
unbebauten Flachen verschoben wurde, und im Bereich Hatzfeld, wo die Entwicklung der
Firma Herberts dann dieser Trassenfihrung entgegenstand.

Parallel zu diesen Planungsuberlegungen war die Stadt in den 1930er Jahren intensiv be-
miht, im Rahmen der anlaufenden Autobahnplanung stadtnahe Autobahnen und Autobahn-
anschlisse zu erreichen. Otto Schillinger selbst schaltete sich Mitte der 30er Jahre energisch
in die Planung der Autobahn Leverkusen -Hagen - Kamen ein, koordinierte die von der Pla-
nung tangierten Stadte und wirkte intensiv mit an der Planung der Trasse insbesondere im
schwierigen Abschnitt des Blombachtals'!. So konnte ein Trassenverlauf erreicht werden,
der im Osten der Stadt drei Anschlussstellen erméglichte®®. Im Westen wurde die Autobahn
KdIn-Oberhausen ab 1934 bereits weit ab vom Stadtgebiet gebaut. Hier musste ein Zubrin-
ger den Anschluss sicherstellen. Von Dusseldorf nach Hilden wurde ein solcher Zubringer
bereits 1935-37 gebaut. Hinsichtlich der Weiterfihrung konnte jedoch zun&chst nur erreicht
werden, dass Voruberlegungen zur Weiterfihrung der Trasse bis nach Wuppertal und die
Verknipfung mit der "nérdlichen Entlastungsstrafe" angestellt wurden. Die Planung wurde
erst nach dem Krieg erarbeitet™.

Der grol3e Wettbewerb 1939

Mitte der 30er Jahre war es um die Konzipierung eines den Anspriichen des kommenden
Automobilzeitalters genltigenden Stralennetzes gegangen. Allerdings war dabei deutlich
geworden, dass dies nicht ohne einschneidende Eingriffe in die Stadtstruktur realisierbar
sein wirde. Diese Erkenntnis verband sich mit nationalsozialistischen Vorstellungen von ei-
ner totalitdren Umgestaltung der deutschen Stadte. Die Notwendigkeit einer Talstral3e wird
so Ende der 30er Jahre als willkommener Ansatzpunkt gesehen, die neue Stadt Wuppertal
nicht nur politisch, sondern auch baulich und verkehrsmaRig um eine neue reprasentative
Mitte zusammenwachsen zu lassen. Fur Wuppertal musste eine Planung erarbeitet werden,
die Losungen der Verkehrsproblematik mit neuen stadtebaulichen Konzepten verbanden.

Die Stadt entschied sich zur Durchfilhrung eines stadtebaulichen Wettbewerbs, der 1938
reichsweit ausgeschrieben wurde. Es war darin ein Generalverkehrs- und -bebauungsplan
zu entwickeln mit einem leistungsfahigen und klar gegliedertem HauptstraBennetz, das auf

% Ependa, S. 25.

™ vgl. H.J. de Bruyn-Ouboter Otto, Schillinger, a.a.0.

121939 wurde mit dem Bau noch begonnen. Anfang 1942 wurde der Bau eingestellt und 1955 dann wieder auf-
genommen. 1956 war sie im Abschnitt von Leverkusen bis Wuppertal-Sid fertiggestellt. Am 25.10.1960 wurde
der Abschnitt zwischen Wuppertal und Hagen freigegeben, 1963 war der Bau der Autobahn abgeschlossen.

13 Vgl. Der Bundesminister fur Verkehr (Hrsg.): Bundesautobahn Dusseldorf-Wuppertal, (ohne Jahr und Erschei-
nungsort), S. 31 ff. Die Trassenfestlegung erfolgte 1951. Die StraRe wurde 1953-1957 von Hilden bis zur Stadt-
grenze Wuppertal gebaut. Dabei war zunéachst in Hilden eine normale Anschlussstelle gebaut worden. Erst 1965-
67 wurde diese Anschlussstelle zum Autobahnkreuz ausgebaut.
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einer Talstral3e und einer "nérdlichen Entlastungsstrale” sowie Stral3en fur den Nord-Sud-
Verkehr aufbaute mit ausreichenden Parkplatzen insbesondere in der Nahe der Zentren. Im
Generalbebauungsplan waren die verschiedenen Nutzungsarten "als Grundlage der allge-
meinen Stadtgesundung” neu zu ordnen und Flachen fur die zukinftige Siedlungsentwick-
lung vorzuschlagen®. Bis April 1939, dem Ende der Ausschreibung, werden 111 Wettbe-
werbsentwirfe eingereicht.

Ein wesentlicher Schwerpunkt bei der Beurteilung der eingereichten Entwtrfe waren die ver-
kehrsplanerischen Lésungsvorschlage™. Als Vorpriifer ging Stadtbaudirektor Otto Schillinger
dabei von den folgenden Uberlegungen aus'®: Es war "Aufgabe des Planverfassers, den
Verkehrszweck und die raumlichen Wirkungsmaglichkeiten dieses Talstral3enentwurfes von
vorneherein gleichermafRen zu bertcksichtigen. Die Mindestbreite dieses Verkehrsbandes
war infolgedessen nach den mdglichen Verkehrsbedurfnissen der Zukunft, mit besonderem
Bahnkorper fur eine schnell fahrende Stadtstralenbahn, Richtungsbahnen, Parkstreifen,
Rad- und Gehwegen, auf zusammen etwa 30 bis 40 m zu bemessen, wahrend streckenwei-
se groRRere Breiten durch die Funktionen der berthrten Stadtteile und durch die Aufgaben
der stddtebaulichen Reprasentation gerechtfertigt erscheinen mdgen”. Im Stil der Zeit sollte
die Stral3e nun grof3zigig als "breites, monumental zu gestaltendes Verkehrsband" geplant
werden.

Vom Preisgericht, fiir dessen Vorsitz Oberburgermeister Dr. Friedrich Prof. Albert Speer ge-
wonnen hatte, damals Generalbauinspektor von Berlin, hielt seine Schlusssitzung am
12.7.1939 in Berlin ab. Der Entwurf von Prof. Walter Bangert, Berlin, wurde mit dem 1. Preis
ausgezeichnet. Er wies nach Ansicht des Preisgerichts eine einfache und klare Gliederung
der Hauptverkehrslinien auf, machte zur Siedlungsentwicklung zweckmaRige Vorschlage
und sah fir den TalstralRenzug eine im wesentlichen klare Filhrung mit einer guten Platzges-
taltung vor'’.

Die TalstraBe mit zahlreichen Durchbriichen, StraBenverbreiterungen, Platzen und einem
neuen Zentrum im Bereich Unterbarmen/Haspel*® schlieRt im Osten an die Autobahn (An-
schlussstelle Wuppertal-Ost) an und mindet im Westen in den StralRenzug Haeseler,
Str./Westring. Die nérdliche Entlastungsstrale folgt im westlichen Teil bis zur Markischen
StrafRe im wesentlichen dem Vorschlag von Prof. Blum, nimmt im 6stlichen Teil allerdings ein
stadtnahere Trasse in Richtung Beule/Schwarzbach, um dann entlang der Eisenbahnschleife
im Bereich Kohlenstral3e wieder auf die TalstraRe und weiter die Autobahn zu stof3en. Fur
die Querverbindungen werden im wesentlichen vorhandene Stralenziige vorgesehen, die
aber meist breiter ausgebaut werden mussten. Allerdings soll die Ronsdorfer Stral3e zur Ent-
lastung des Ddppersbergs bereits im Bereich Kluse an die neue Talstral3e angebunden wer-
den; hier wird der Gedanke des Elberfelder Stadtbaurats Roth von 1925 aufgegriffen. Dar-
Uber hinaus wird vorgeschlagen, als regionale Querverbindung im Westen die Reichsstral3e
224 Uber die Dusseldorfer Str. an die nordliche Entlastungsstrae anzubinden (Varresbecker
Str./Otto-Hausmann-Ring) und dann weiter Uber Rutenbeck-Kohlfurth nach Solingen und
Remscheid zu fuhren. Dieser Vorschlag erscheint den Juroren fur die Verbindung nach So-
lingen wenig gunstig und lediglich fir den Ausflugsverkehr sowie einer bessere Verbindung
nach Remscheid akzeptabel'. Erst Ende der 50er Jahre wird diese Idee weiter verfolgt wer-
den. Vorgeschlagen wird auch eine Verbindung von Lichtscheid zur B 51 bzw. zur An-
schlussstelle der geplanten Autobahn (als ParkstraRe 1960 fertig gestellt) und eine Umge-
hungsstral3e fir Ronsdorf im Randbereich der Gelpe (nicht weiter verfolgt). Die Innenstadte

14 Vgl. 0. Schillinger Wuppertal 16st ein westdeutsches Verkehrsproblem. In: Zeitschrift Verkehrstechnik, 20. Jg.,
Heft 20, Berlin 20.10.1939, S. 465 - 470. Die Trassenfestlegung erfolgte 1951.

15 Vgl. Wettbewerbsgrundséatze und Ergebnisse der Vorpriifung im Wuppertaler Stadtebauwettbewerb (vervielfal-
tiegtes Manuskript).

! Vgl. 0. Schillinger: Wuppertal I6st ein Verkehrsproblem, a.a.O., S. 469.

17 Vgl. Niederschrift Uber die Verhandlungen des Preisgerichts im Wuppertaler Stadtebauwettbewerb, S. 11 (ver-
vielfaltigtes Manuskript)

18 Zur ausfiihrlicheren Darstellung der TalstralRenplanung vgl. H. Heyken: Der Rat beschlie3t den Bau der Tal-
stral3e, in: POLIS, 3. Jg, Heft 1.

19 Vgl. 0. Schillinger: Wuppertal I6st ein westdeutsches Verkehrsproblem, a.a.O; S. 486.
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von Elberfeld und Barmen sollen zur Ableitung des Durchgangsverkehrs einen Strafl3enring
erhalten.

Abb. 3 - 6: Stadtebaulicher Wettbewerb Wuppertal1939 - Dipl.-Ing. W. Bangert (1. Preis)
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Sechs Wochen nach der Preisverleihung beginnt der 2. Weltkrieg. Alle Planungen und Arbei-
ten zur Neugestaltung der Stadte werden eingestellt. Davon ausgenommen ist zunachst
Wuppertal, deren Planung als kriegswichtig eingestuft wird. Prof. Bannert und die Stadt - vor
allem in Person des Planungsamtsleiters Otto Schillinger - planen weiter, konzentrieren sich
aber im wesentlichen auf die Durchplanung der Talstral3e. Die Bombenné&chte vom 29./30.5.
und 24./25.6. 1943 beenden diese Planung endgultig. Die Stadt liegt in Trimmern.

Albert Speer organisiert nur zwar noch einen Wiederaufbaustab und Wuppertal ist eine von
34 "Wiederaufbaustadten"?°. Noch 1944 erhalt der Berliner Architekt Herbert Rimpl den Auf-
trag, eine Wiederaufbauplanung fur Wuppertal vorzubereiten. Die Zeitumstdnde gegen Ende
des Krieges sprechen nicht fir aufwendige neue Planungen. Uberliefert ist nur ein ,Ver-
kehrsschema Wuppertal'?*, das sehr deutliche Beziige zu den Wettbewerbsergebnissen von

20 Vgl. W. Durth, N. Gutschow: Trdume in Trummern - Planungen zum Wiederaufbau zerstorter Stadte im Westen
Deutschlands 1940-1950, 1. Band: Konzepte. Braunschweig/Wiesbaden 1 1988, S. 55 ff und S 113. Mitarbeiter in
diesem Arbeitsstab ist auch Prof. Friedrich Hetzelt, der mit anderen fur die Wiederaufbauplanung von Duisburg,
Mulheim/Ruhr und Essen zustéandig wird. 1945 wird Prof. Hetzelt Baudezement in Oberhausen. 1953 wird er zum
Baudezernenten in Wuppertal gewahlt.

2L vgl. ebenda, S. 113
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1939 aufweist. Neben der TalstralRe und einer Nordtangente ("nordliche Entlastungsstrafl3e™)
ist hier allerdings erstmals auch eine Sidtangente parallel zur Talachse und sudlich der
Haupteisenbahnstrecke dargestellt, eine Erweiterung des bisherigen Grundrasters, die auch
in den Verkehrskonzepten der Nachkriegszeit wieder auftaucht.

Abb. 7: Verkehrsschema 1945
Arbeitsstab Wieaeraufbauplanung
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Herbert Rimpl: Verkehrsschema Wuppertal. Planung fir den Wiederaufbau im Berliner Buro von Herberrt Rimpl am 15.Januar 1945,
bearbeitet von Franz Rosenberg und Walter Moest.
Aus: Wemer Durth, Niels Gutschow: Triume in Trimmem. Planungen zum Wiederaufbau zerstrier Stédte im Westen Deutschlands
1840-1950. erster Bd.: Konzepte. Zweiter Band: Stidte. Braunschweig/Wiesbaden 1988. Bd. 1, S. 84,
Abdruck bearbeitet von H.J.de Bruyn-Ouboter und H. Heyken.

Im Uberregionalen Verkehrsnetz wurde ab 1934 die Autobahn Kéln — Oberhausen (-Hanno-
ver) gebaut. 1939 begann auch der Bau der Autobahn Leverkusen — Hagen (-Kamen), der
dann Anfang 1942 eingestellt wurde. Die Stadt Wuppertal hatte sich bereits vor Abschluss
der Planungen darum bemiiht, Voraussetzungen fir die Verwirklichung zumindest von Teil-
abschnitten zu schaffen. So wurden bereits seit Ende der 1930er Jahre Grundstiicke im Ver-
laufe einer moglichen TalstraRe erworben, wo immer es mdglich war.

II. Wiederaufbau nach 1945: Planung der verkehrsgerechten Stadt
1. Prioritat fur die TalstralRe

Nach dem Ende des Krieges ist die Beseitigung von Hunger und Not und der Wiederaufbau
das beherrschende Thema, nicht langfristige und kostentrachtige Zukunftsvisionen. Dem
Planer allerdings eroffnen die Zerstérungen auch neue Chancen, beim Wiederaufbau neue
Stadtstrukturen zu schaffen. Und diese Planungsziele missen mdglichst schnell festgelegt
werden, um den Wiederaufbau entsprechend steuern zu kénnen. Auch die neuen Mandats-
trager der Stadt sind Uberzeugt, dass die Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse und vor
allem der Bau einer neuen TalstraBe nach wie vor die wichtigste Aufgabe der Stadtentwick-
lung ist. Oberbilirgermeister Robert Daum gibt dieser einvernehmlichen Uberzeugung Aus-
druck, als er in einer Ratssitzung den TalstraBenbau zur Lebens- und Existenzfrage der
Stadt Wuppertal erklart??. Und Otto Schillinger bleibt auch nach dem Kriege Leiter des Stadt-
planungsamtes - bis 1965 - und sorgt fir die Kontinuitat der Planung.

22 \/gl. Westdeutsche Rundschau vom 1.4.1950.
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Bereits im Juli 1946 wird fur weite Teile der Talsohle eine befristete Bausperre beschlossen,
"um EinzelmaRBnahmen zu verhindern, die den zusammenhangenden, stadtebaulich gelenk-
ten spateren Wiederaufbau und die Durchfihrung dringender Verkehrsverbesserungen st6-
ren oder unméglich machen kénnten". 1946 wird auch der Generalverkehrsplan mit dem
TalstralRenzug als Kern des Wiederaufbaus Uberarbeitet und den neuen, bescheideneren
Rahmenbedingungen angepasst. Die Talstral3e wird etwas schmaler: generell 35 m breit soll
sie nun werden, auf einen Radweg wird ausdricklich als unter den Wuppertaler Bedingun-
gen Uberflussig verzichtet und verzichtet wird selbstverstandlich auch auf die stadtebaulichen
Kennzeichen der nationalsozialistischen Stadtplanung wie etwa das neue Stadtzentrum am
Haspel. Ein wichtiger Bestandteil der Planung ist eine neue Anbindung der Ronsdorfer Str.
an die neue TalstralRe mit einem "Abstieg Bendahl”, nachdem sich eine Anbindung im Be-
reich Kluse als technisch zu schwierig erwiesen hatte. Bei diesem Projekt konnte zudem eine
groRe Menge Triimmerschutt eingebaut werden®. Aber auch andere Teile der TalstraRen-
planung waren mit der Trimmerbeseitigung verknipft. Am D6ppersberg in Elberfeld und im
Bereich der Hohne in Barmen war vorgesehen, die neue Strale um bis zu 1,5 m héher zu
legen, um sie hochwasserfrei halten zu kénnen. So kdnnten zugleich die Trimmer insbeson-
dere aus den Stadtzentren beseitigt und damit Platz fir den Wiederaufbau geschaffen wer-
den.

Am 23.7.1947, wenige Monate nach dem "Hungerwinter" mit Streiks und Protesten gegen
die katastrophalen Lebensumstande der Menschen in der Stadt, fasst der Rat einstimmig
den Grundsatzbeschluss zum Bau der TalstraRe. Auf 53,5 Mio. DM werden die Baukosten
geschatzt. Oberburgermeister Daum stellt in seinem Schlusswort fest: "Damit haben wir wohl
eine 20jahrige Planungsarbeit zum Abschluss gebracht, die zeitweise gréRRenwahnsinnig
gewesen ist, heute aber auf ein normales Maf} zurlckgefuhrt wurde. Ich will dabei dem
Wunsch Ausdruck geben, dass wir alle noch maéglichst viel von der Durchfihrung dieser Tal-
strar_?)(za5 erleben mochten. Sie voll zu erleben ist, glaube ich, keiner in diesem Kreise jung ge-
nug."

Mit diesem Verkehrsprojekt wird die bisherige Stadtstruktur der Talachse grindlich veran-
dert. Ganze Stadtteile werden nicht wieder aufgebaut werden kdénnen, insbesondere im Ge-
biet zwischen Island und BahnhofstralRe in Elberfeld oder das Gebiet zwischen Wupper und
Haspel. Alte Stadtplatze werden dem Verkehr geopfert wie z.B. der Platz am Brausenwerth.
Aber auch Neues entsteht, Standortqualitdten werden verandert, neue Geschaftslagen ent-
stehen, so wird das Geschéftszentrum von Oberbarmen in dieser GroR3e erst ein Ergebnis
der neuen Talstral3e sein. Neue Platze entstehen wie am dstlichen Ende der Berliner Platz.
Der StralRenzug erhdlt eine Bebauung, die ein neues Stadtbild entstehen lasst. In der Pla-
nung mussen die im Umfeld entstehenden neuen Strukturen bedacht werden. So pragt die
Verkehrsplanung, insbesondere aber die Talstralenplanung den Wiederaufbau der Stadt,
viel starker als die stadtebaulichen Aussagen des neuen Leitplans von 1952.

2. Der Leitplan

Das Verkehrsplanungskonzept der ersten Nachkriegsjahre ist in seinen Grundziigen im Leit-
plan von 1952 zusammenfassend dargestellt. Der Leitplan gibt "die beabsichtigte und z.Zt.
voraussehbare stadtebauliche Entwicklung des Wuppertaler Stadtgebietes wieder®® und ist
somit der Vorlaufer der spateren Flachennutzungspléne.

3 vgl. Drs. Nr. 2146, Protokoll der Ratssitzung vom 17.7.1946 (Stadtarchiv).

24 Zur ausfiihrlicheren Darstellung der TalstralRenplanung vgl. H. Heyken: Der Rat beschlie3t den Bau der Tal-
stralRe, a.a.0.

2 Vgl. Stenografisches Protokoll der Ratssitzung vom 25.6.1947, S.61 (Stadtarchiv). Der Bau der TalstralRe vom
Tannenbergkreuz bis Oberbarmen begann 1950 und war 1972 beendet. Die Baukosten betrugen etwa 170 Mio.
DM.

%6 vgl. Erlauterungsbericht zum Leitplan der Stadt Wuppertal, S. 1.
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Die Verkehrsplanung stitzt sich auf das vor dem Krieg entwickelte und im Wettbewerb 1939
konkretisierte Grundgerlst von HauptverkehrsstraRen: die TalstralRe mit einer Anbindung im
Osten an die geplante Autobahn Leverkusen-Kamen (deren Bau erst ab 1955 wiederaufge-
nommen wird), die "nérdliche EntlastungsstralR3e” mit der seit 1936 entwickelten Trassenfih-
rung (die im Osten siedlungsnéhere und im Bereich Kohlenstral3e wieder auf die Talstral3e
mundende Trassenfihrung aus dem Wettbewerbsentwurf von Prof. Bangert wird nicht auf-
gegriffen) sowie einer Reihe von auszubauenden Querverbindungen fir den Nord-Sid-
Verkehr. Einzige neue Querverbindung ist wiederum die Anbindung der Ronsdorfer Stral3e
an die TalstraRe im Bereich Bendahl durch den bereits 1947 durchgeplanten "Abstieg Ben-
dahl".

Dieses Grundraster wird nun erganzt um eine "sudliche Entlastungsstraf3e”, ein StralRenzug,
der erstmals 1945 in dem erwahnten "Wuppertaler Verkehrsschema" des Wiederaufbausta-
bes auftaucht. Er folgt im wesentlichen vorhandenen StralRen vom Schwarzen Weg im Wes-
ten Uber Viehhofstr., West- und Blankstr., Hesselnberg, Siegesstr., Gewerbeschulstr. Zeug-
hausstr. bis schlieBlich zur Heckinghauser Str. im Osten mit der Anbindung an die B 51. Im
Bendahl war im Rahmen des "Abstiegs Bendahl" eine Verknipfung mit der Ronsdorfer Str.
sowie der neuen TalstraRe vorgesehen?’.

Vollstandig wird das Verkehrsplanungskonzept der 50er Jahre mit den beiden zusatzlichen
Entlastungsstraf3en fur die TalstralRe, den StraRenzug Wittensteinstr.’®, Am Clef, Hecking-
hauser Str. fur den Verkehr in Richtung Osten und den Stral3enzug Bredde, Mihlenweg,
Unterddrnen, Hunefeldstr. fir den Verkehr in Richtung Westen. Geplant ist auch die Schaf-
fung einer neuen Verbindung zwischen Unterdérnen und Hinefeldstr. am nérdlichen Ufer der
Wupper. Die Planung dafir stammt auch aus der Vorkriegszeit, die Stadt hatte zu diesem
Zweck auch bereits in der Trasse liegende Grundstiicke an der Loher,Str. erworben und die
dort stehenden Wohnhauser abgerissen. An dieser Stelle wurde dann, allerdings 1977 der
Spielplatz Hunefeldstr. angelegt. Aufgehoben wurde die Planung aber erst mit dem 1985
rechtskraftig gewordenen Bebauungsplan Nr. 568, der die Neubebauung am Schwebebahn-
hof Loher StralR3e ermdglichte.

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) hat in der damaligen Verkehrsplanung eine
eher nachgeordnete Bedeutung. Er funktionierte ja auch einigermalR3en bedarfsgerecht, wéh-
rend dem neuen Verkehrsmittel Automobil mit neuen und breiteren StralRen Raum geschaf-
fen werden musste. Mit den neuen breiteren Stralen wurden zudem auch der Stral3enbahn -
bei zunehmendem Einsatz dann auch dem Autobus - mehr Méglichkeiten eines beschleunig-
ten Personentransports geschaffen, zumindest auf der TalstraRe, in der die Strafenbahn
einen eigenen Bahnkdrper erhielt.

Im Ubrigen war die Organisation des OPNV eine Aufgabe der Wuppertaler Stadtwerke. Erst
1940 war die "Wuppertaler Bahnen AG" aus dem Zusammenschluss von funf bis dahin selb-
standigen Verkehrsbetrieben entstanden. 1948 entstanden aus der Zusammenfihrung die-
ses Verkehrsbetriebes mit der Strom-, Gas- und Wasserversorgung die Wuppertaler Stadt-
werke (WSW). Als Erbe mussten die WSW sehr verschiedene Systeme betreiben: Schwe-
bebahn und Bergbahn sowie StralRenbahnen auf Schmalspur, Normalspur und Meterspur mit
jeweils entsprechend unterschiedlichen technischen Ausstattungen®. Als flexibles Ver-

" vgl. ebenda, S. 10 - 13.

28 Vgl. ebenda, S. 10 - 13. 28 Die Wittensteinstr. bestand damals aus sieben, zum Teil nicht miteinander verbun-
denen StralRen: Im Westen lag die alte WittensteinstralRe zwischen Haspeler- und Haderslebener StralRe. Der
Fabrik Komplex der Firma ,Rittershaus & Blecher" (heute steht an der Stelle die Christian-Morgenstern-Schule)
unterbrach die StraRenfiihrung zur Besenbruchstral3e (bis Kothener Straf3e) und der unteren Denkmalstraf3e. Der
Friedrich-Wilhelm-Platz trennte diese von der oberen DenkmalstralRe, die dstlich der Badeanstalt vor Gewerbe-
grundstiicken endete. Engelsstralle, Brucherschulstral3e und Winklerstral3e schlossen sich an, bildeten aber mit
versetzten Kreuzungen auch keinen durchgehenden Straenzug. Uber Fischertal hinaus gab es auch keine direk-
te Anbindung an die StralRe Am Clef. Der Stralenzug wird durchgehend ausgebaut zwischen 1955 und 1960.
1964 erhalt er neue StralRenzug insgesamt den Namen Wittensteinstral3e.

% Die Barmer Bergbahn AG betrieb die (Zahnrad-)Bergbahn sowie ein Schmalspurnetz in Richtung Ronsdorf,
Cronenberg, Remscheid und Solingen.
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kehrsmittel gewann der Autobus nach dem Krieg bei den Uberlegungen der WSW mehr und
mehr an Bedeutung. Bereits 1952 beginnt die Umstellung der Stralenbahnlinien nach Es-
sen, Velbert und Wilfrath auf Busbetrieb. Wenn auch keine eindeutigen Beschliisse beste-
hen, so ist doch frith der Grundgedanke bei den WSW erkennbar, den StralRenbahnbetrieb
eines Tages ganz einzustellen und sich Schritt fir Schritt diesem Ziel zu nahern. 1959 wird
dann - trotz der erstmals heftigen Proteste - die Bergbahn eingestellt.

In den 1950er Jahren wurden die folgenden Straf3en neu gebaut oder ausgebaut:
Uberregional: - die B 326 von Hilden bis zur Stadtgrenze Wuppertal 1953 — 1957;
- die Autobahn Leverkusen — Kamen (Al) wurde ab 1955 weitergebaut, er-
reichte 1956 Wuppertal-Sud, wurde am 25.10. 1960 bis Hagen freigegeben
und am 31.8.1963 fertig gestellt;
- 1957 — 1960 Parkstral3e mit Blombachtalbriicke;
- ab 1957 erfolgte die Planung der B 326 zwischen Haan und Wuppertal-Nord;
StadtstraBen: - TalstraRe: 1950 — 1955 Brausenwerth — Barmer Stral3e (Bundesallee/Am
Wunderbau);
1950 — 1953 Hbhne bis Rudolf-Herzog-Strale;
1954 — 1956 Ohligsmuhle — D6ppersberg;
1955 — 1963 Umbau Knoten Déppersberg;
1955 — 1963 Friedr.-Engels-Allee zwischen Spinn- und Engelsstr;
1956 — 1965 Ausbau Knoten Oberbarmen;
1957 — 1958 Restausbau Hohne;
1958 — 1960 Friedrich-Engels-Allee zwischen Eiland und Haspel.
WittensteinstraRe: 1955 Durchbruch Friedrich-Wilhelm-Platz;
1956 — 1957 Durchbruch Besenbruchstr. — Unionstralie;
1959 — 1960 Durchbruch Oberdenkmalstral3e.
Hofkamp: 1954 — 1955 von Haspeler Stralle — WupperstralRe und
1959 — 1960 von Wupperstral’e — NeustralRe/Morianstral3e.
MorianstralRe/Am Kolk 1958 — 1959.

Zum Zeitpunkt dieser Planungen und Straf3enbauten waren in Wuppertal rd. 49.000 Kraft-
fahrzeuge in Wuppertal zugelassen, fuhren noch 92 Mio. Fahrgéaste in Bahnen und Bussen
(1960). In den 10 Jahren seit 1950 (17.000) hat sich die Zahl der Kfz fast verdreifacht, die
Zahl der OPNV-Nutzer (1951: 105 Mio.) um Uber 10 % vermindert.

lll. Die verkehrsgerechte Stadt: Verkehrsplanung der 60er Jahre

1. Verkehrsplanung fiir den Flachennutzungsplan 1963

Dieses Verkehrskonzept bestimmt zunachst die ersten Jahre des Wiederaufbaus. Daraus
sind auch ausreichend Strallenbaumalnahmen zu entwickeln. Der Bau der TalstraBe mit
den zugehorigen Quer- und Nebenstrallen kommt voran, wenn auch wesentlich langsamer
als ursprunglich erwartet. Auch von der "nordlichen Entlastungsstral3e* werden einzelne Ab-
schnitte in Angriff genommen. Aufgeschittet wird fur die Uberquerung der Uellendahler Str.
auch ein Damm und die Trasse bis zur Sanderstr.

Schneller als die neuen StralRen wachst allerdings der Verkehr. Zwischen 1950 und 1955
steigt die Zahl der zugelassenen Kraftfahrzeuge auf mehr als das Doppelte - von 13.000 auf
29.000. Bis 1960 werden es 49.000, fast viermal so viel wie 1950. Und es ist kein Ende des
Wachstums des Kfz-Bestandes zu erkennen. Und mit dem rasant zunehmenden Verkehr

Die Barmer StralRenbahn betrieb (weitgehend innerstadtisch) Norrnalspurstrecken bis nach Schwelm und Hid-
dinghausen.

Die Bergische Kleinbahn betrieb hauptséchlich Strecken in Niederberg, spater iibernahm sie die Bahnen der
Stadt Elberfeld.

Die Schwebebahngesellschaft betrieb neben der Schwebebahn auch die Tramstrecke Varresbeck-Wieden. Des-
weiteren gab es noch die Elektrische StralBenbahn Barmen - Elberfeld.
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wachsen auch die Anforderungen an die Verkehrsplanung, die Voraussetzungen fir eine
verkehrsgerechte Stadt zu schaffen. Es muss mehr und mehr Verkehrsraum vorgesehen und
geplant werden. Das in der ersten Wiederaufbauphase geplante StralRennetz, noch bei wei-
tem nicht realisiert, erscheint schon bald nicht mehr ausreichend, um auf Dauer das zu er-
wartende Verkehrsaufkommen bewaltigen zu kénnen. So werden denn in der zweiten Halfte
der 50er Jahre neue Uberlegungen fur die Generalverkehrsplanung angestellt. Inzwischen ist
auch das wissenschaftliche Instrumentarium dieser Planungsdisziplin gut ausgebaut worden,
um mit Hilfe umfangreicher Verkehrszahlungen, einer intensiven Analyse der Verkehrsstro-
me sowie anhand von prognostizierten Belastungszahlen die Dimension des erforderlichen
Stralennetzes zu ermitteln und daraus neue Stral3en zu planen, die dann allerdings allméh-
lig den Charakter von Autobahnen erreichen.

Ende der 50er Jahre wird aus der bisher geplanten "Nordlichen Entlastungsstral3e” die B
236, die nun in Verlangerung des 1957 fertiggestellten Abschnitts Hilden-Stadtgrenze Wup-
pertal (Westring) bis nach Wuppertal-Nord vom Bund (d.h. dem Landschaftsverband Rhein-
land) geplant, finanziert und ab 1963 gebaut wird.

Im Flachennutzungsplan, der Anfang der 60er Jahre erarbeitet und 1963 vom Rat der Stadt
beschlossen wurde®, sind die ersten Ergebnisse einer neuen Generalverkehrsplanung dar-
gestellt®*. Ziel der Verkehrsplanung ist es nach wie vor, die verloren gegangene Standort-
gunst der Stadt durch den Ausbau des Ubergeordneten ebenso wie des innerstadtischen
Strallennetzes zurlickzugewinnen, um der Stadt damit auch neue Chancen flr eine wirt-
schaftliche Weiterentwicklung einzuraumen®?.

Das Ubergeordnete Straf’ennetz lag als Autobahnen und Bundesstral3en in der Planungs-
kompetenz des Bundes. Fertiggestellt war Anfang der 60er Jahre die A 3 KoIn-Oberhausen-
Hannover sowie die A 1 Leverkusen-Kamen®. Es gab aber bereits Uberlegungen und Pla-
nungen fir weitere Autobahnen und Bundesstraf3en. Die ,nérdliche Entlastungsstral3e* war
als B 326 vom Bund tUbernommen worden, 1963 begann in Wuppertal-Nord der Bau. Eine
weitere Autobahn sollte zur Entlastung der A 3 von Milheim entlang der Wuppertaler Stadt-
grenze im Westen (Vohwinkel, Cronenberg) weiter ins Bergische fuhren (A 113/ A 31). Die B
224 sollte, auf neuer Trasse autobahnéhnlich ausgebaut, von Essen/Velbert Uber das neue
Kreuz in Sonnborn bis nach Mingsten fihren und kurz vorher in die neue Autobahn ein-
schleifen. Im Osten sollte eine neue B 51 eine bessere Verbindung von Wuppertal-Nord
nach Bochum schaffen. Aus dieser Planung wurde die A 43. Zudem sollte die BundesstralRe
7 auf der gesamten Strecke von Hagen nach Disseldorf neu trassiert und nach den damali-
gen Uberlegungen von Wuppertal-Nord nordlich der damaligen Stadtgrenze (Donberg / O-
bensiebeneick) nach Westen Richtung Dusseldorf (und weiter bis Venlo) geftihrt werden.
Damit ware das Stadtgebiet sehr engmaschig in des Ubergeordnete Stral’ennetz eingebun-
den worden.

Das Grundgertst der Verkehrsplanung bilden weiterhin die in der Vergangenheit entwickel-
ten tangentialen Langsachsen und Querverbindungen, um so innerhalb des Stadtgebietes
eine Entflechtung der hauptséachlich durch die Talsohle flieRenden Verkehrsstréme und eine
"Vorsortierung" des ein und ausflieRenden Verkehrs bereits vor den Stadtzentren zu errei-
chen. Die TalstralRe ist zwar in einzelnen Abschnitten fertig gestellt (Bundesallee, Hohne,
Oberbarmen 6stlich der Schwarzbach), oder doch im Bau (Knoten Déppersberg 1955-65),
wesentliche AusbaumalRnahmen stehen aber immer noch aus (vor allem Tannenbergkreuz,
Haspel, Knoten Alter Markt, Berliner Str.). Die wichtigste Entlastungsfunktion hat weiterhin
die frihere "nordliche Entlastungsstra3e” und nunmehrige B 326. Sie hat inzwischen im 6st-
lichen Teil ihren endgultigen Trassenverlauf gefunden, wahrend im Raum Vohwinkel noch

%0 Rechtskraftig wurde der Flachennutzungsplan nach der Genehmigung durch den Regierungsprasidenten und
Veroffentlichung am 30.6.1967.

81 Vgl. Flachennutzungsplan der Stadt Wuppertal, Erlauterungsbericht, S. 119-160.

%2 vgl. ebenda, S. 137 ff.

% Die Autobahn Leverkusen-Kamen war 1956 bis zur Anschlussstelle W.-Stid freigegeben. Am 25.1.0.1960 wur-
de der Abschnitt bis Hagen freigegeben, 1963 war auch das letzte Teilstliick Unna-Hagen fertiggestellt.
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heftig um den Trassenverlauf stdlich oder nordlich der Siedlungsgebiete entlang gestritten
wird. Aufgrund der allgemeinen Verkehrsentwicklung und der Verkehrsfiihrung der B 326
vom Autobahnkreuz Wuppertal-Nord tber das Autobahnkreuz Hilden nach Dusseldorf, die
einen starken "eigenen" Fernverkehr erwarten lasst, wird aber von der Verkehrsplanung da-
von ausgegangen, dass die B 326 selbst bald starker belastet sein kdnnte als erwartet und
die Entlastungsfunktion deshalb nicht mehr in dem friiher angenommenen MalRe wahrneh-
men kann. Deshalb werden nach ihren Vorstellungen erganzende Entlastungsstral3e stidlich
der Talsohle erforderlich. Dies ist einmal die bereits im Leitplan konzipierte "sudliche Entlas-
tungsstrafle" mit Verlauf auf den vorhandenen StralRenziigen sidlich der Eisenbahn-
hauptstrecke, u.a. mit dem "Abstieg Bendahl" mit der Ronsdorfer Str. und der Talstral3e ver-
knupft. Zusatzlich wird eine sog. "Sudtangente” entwickelt, die die Bau- und Geschéftsgebie-
te der Innenstadt vermeidet und die sudlichen Stadtteile direkt mit dem Westen und dem
uberdrtlichen Autobahnnetz verbindet. Dies wird erreicht durch eine Trassenfiihrung, die fur
die "sudliche Entlastungsstralle" einen Tunnel durch dem Kiesberg anstelle der bisherigen
Umfahrung im Verlauf des Schwarzen Weges vorsieht und Uberbriickung des Wupper-Tales
mit Anschluss an die Siudtrasse der B 326. Auch die "Sudtangente" fihrt von diesem Ab-
zweig als neue L 418 auf die Siidhohen. Das Grundraster ist also zu diesem Planungszeit-
punkt um eine Ladngsachse oder Tangente erweitert worden. Zugleich ist damit ein 'Verteiler-
ring" in Form eines Tangentenringes um die Stadt konzipiert worden, der die Siedlungsgebie-
te weitgehend von Durchgangsverkehren entlasten und den innerstdtischen Verkehr auf
den Quell- und Zielverkehr reduzieren soll.

Abb. 8: Schema der Verkehrsplanung im Flachennutzungsplan 1963 (1967)

\‘ER_KEHRSPLANUNG WUPPERTAL

GEPLANTES HAUPTVERKEHRSSTRASSENGERIPPE
VERKEHRSSCHEMA

&

)
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Die Siidtangente (L 418) wurde in einer eigenen Broschiire 1963 dargestellt und begriindet®*.
Der Rat der Stadt hatte mit dem Beschluss Uber den Flachennutzungsplan 1963 auch diesen
darin enthaltenen Stral3enzug beschlossen. In Verhandlungen mit Bund und Land hatten
diese zugesagt, im Anschluss an die B 326 (Sudumgehung Vohwinkel) eine StralRenverbin-
dung Uber das Tal der Wupper bei Buchenhofen nach Elberfeld (Kiesbergtunnel als Teil der
"sudlichen EntlastungsstraBe™) und entlang der Eisenbahnstrecke Steinbeck-Cronenberg

% Vgl. Verkehrsplanung Wuppertal: Stidstraenziige, Wuppertal 1963, 3. Aufl. 1975.
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zum Theishahn (Sudtangente, L 418) zu bauen und diesen StraRenzug kurzfristig in die Fi-
nanzierung aufzunehmen®. Der Abschnitt B 326 - Kiesbergtunnel - Elberfeld wird 1965 -
1970 gebaut. Am 2.10.1970 wird mit der Fertigstellung des Kiesbergtunnels dieser Strecken-
abschnitt der "sudlichen Entlastungsstral3e” fir den Verkehr freigegeben. Von der "Stdtan-
gente” (L 418) wurde der Abschnitt Hahnerberg/Mullverbrennungsanlage (MVA) bis Licht-
scheid 1982 - 1989 gebaut. Der Abschnitt vom Kiesbergtunnel zur MVA ist seit 1973, als die
Burgerinitiative "Rettet das Burgholz" innerhalb weniger Monate 35.000 Unterschriften sam-
melte, trotz mehrfacher Zustimmung des Rates (erstmals 1973) und rechtskraftiger Planfest-
stellungsbeschlisse (1979/1982) heftig umstritten. Seit 1984 wird der Bau als Tunnel im Be-
reich Burgholz geplant, ausgebaut wurde der Tunnel schlie3lich ab 2002 und erdffnet am
30.3.2006.

Die im Flachennutzungsplan dargestellte Verkehrsplanung befasst sich auch mit der Ent-
wicklung des OPNV*®. Die WSW hatten in den 50er Jahren ihr weitmaschiges, aber mit un-
terschiedlichen Systemen betriebenes StralBenbahnnetz um 90 km reduziert und auf Busli-
nien umgestellt, zunachst vor allem mit 69 km Gesamtlange Strecken in den AulRenberei-
chen zu den Nachbargemeinden. Dieser Abbau von Strallenbahnstecken entsprach den
Zielen der Verkehrsplanung, die nur noch in den besonders fahrgastintensiven Streckenab-
schnitten der Talsohle eine Zukunft fir die StraRenbahn sah. Fur die StraRenbahn wurden
von WSW und Verkehrsplanung aus Griinden der Wirtschaftlichkeit, der Sicherheit und der
Schnelligkeit des Verkehrs ein eigener Gleiskorper fur unbedingt erforderlich gehalten. Dies
war aber im wesentlichen nur auf der neuen breiten TalstraRe mdglich, eine entsprechende
Verbreiterung anderer HauptstrafRen oder die Planung eigener Trassen war nicht vorgese-
hen, bei dem inzwischen erfolgten Wiederaufbau wohl auch nur noch schwer durchsetzbar
und finanzierbar. Strecken in Stralen ohne eigenen Gleiskérper sollten, da sie den Ver-
kehrswert der Stral3en herabsetzten, stillgelegt und durch Buslinien ersetzt werden. So war
denn auch bereits eine weitere Reduzierung des StralRenbahnnetzes um rd. 22 km geplant
(Stand 1961).

Grundgeriist des Wuppertaler OPNV-Netzes waren dieser Grundsatzentscheidung entspre-
chend die Markische Eisenbahnstrecke, deren Elektrifizierung anstand und auf der seit 1966
auch eine S-Bahn-Linie Monchengladbach-Hagen angedacht war (Generalverkehrsplan
NRW) sowie Schwebebahn und StralRenbahn in der Talsohle, wéhrend Buslinien die Nord-
Siud-Zubringer zu dieser zentralen Verteilerachse darstellen. Fir die Schwebebahn als wich-
tigstes Verkehrsmittel wurde eine Modernisierung gefordert, ansonsten sollten vor allem die
Umsteigemoglichkeiten in den groRen Verknipfungspunkten attraktiver ausgestaltet werden.

Tatsachlich werden bis 1970 die StralRenbahnlinien nach Schwelm, Nachstebreck, Ronsdorf,
Cronenberg, Remscheid und Solingen stillgelegt. Das Netz war damit von ehemals 176 km
auf einen Restbestand von nur noch knapp 26 km reduziert, der kaum noch wirtschaftliche
zu betreiben war. Erst ab Mitte der 70er Jahre, als es dafiir eigentlich l&Angst zu spét ist, be-
ginnt eine heftige Grundsatzdebatte um den Erhalt der Stra3enbahn.

Auch der Fu3ganger begann eine eigene Rolle in der Verkehrsplanung zu spielen. Anfang
der 1960er Jahre wurden in Stadtzentren zunéchst einzelne Einkaufsstraf3en zu ,Ful3gan-
gerstrallen” umgebaut, d.h. Stral3en, in denen die strikte Zuordnung der Flachen fir die Ver-
kehrsflachen aufgehoben wurde und der Passant nicht mehr nur auf den (i.d.R. schmalen)
Burgersteig verwiesen ist, sondern die Verkehrsflache zumindest gleichberechtigt oder auch
allein nutzen kann. Bereits 1960 wurde so ein Teil des Werth in Barmen zur ,FuRgangerstra-
Re" umgebaut.

Mitte der 1960er Jahre wurde dann von der Verkehrsplanung das Konzept einer gréf3eren
~Fugangerzone* fur die Innenstadt von Elberfeld und spater auch fir Barmen erarbeitet und

% Vgl. ebenda.
% Vgl. Erlauterungsbericht, a.a0., S. 148 - 154.
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zur Diskussion gestellt*”. Nach einem heftigen Diskussionsprozess auch mit den Einzelh&nd-
lern entsteht in Elberfeld in den Jahren 1967 bis 1971 zwischen Wupper, Morianstral3e,
Neumarkt- und Kasinostral3e einer der ersten groRen FuRgangerbereiche der Bundesrepu-
blik. Ab etwa 1970 werden auch in der Barmer Innenstadt zwischen Werth und Hohne die
Stral3en zur Ful3gangerzone umgebaut.

In den 1960er Jahren wurden die folgenden Stral3en gebaut oder ausgebaut:
Uberregional: - B 326/A 46: - 1963 Baubeginn in Wuppertal-Nord;
- bis 1966 Fertigstellung 1. Bauabschnitt bis Wichlinghausen;
- bis 1968 Fertigstellung bis Elberfeld;
- 28.11.72 erstmals nach (Teil-)Freigabe des Sonnborner Kreuzes
durchgehend befahrbar;
- 1974 Fertigstellung.
- B51/A43: 12.12.1969 Freigabe der Autobahn Wuppertal-Nord — Bochum.
StadtstraRen: Talstrafl3e: - 1960 — 1962 Tannenbergstral3e — Ohligsmiuihle;
- 1960 — 1963 Friedrich-Engels-Allee von Kluse bis Eiland;
- 1961 — 1962 Friedrich-Engels-Allee (Spinnstr. bis Stresemannstr.:
- 1962 — 1967 Ausbau des Verkehrsknotens Alter Markt;
- 1962 — 1966 Ausbau des Tannenbergknotens;
- 1962 — 1967 Berliner Stral3e von BachstralRe bis Wupperf. Markt;
- 1963 — 1967 Berliner StralRe von Wupperf. Markt bis Langobardenstralie;
- 1965 — 1967 Ausbau des Haspeler Kreuzes;
- 1967 — 1968 Bau des Berliner Platzes;
- 1969 — 1972 Friedrich-Engels-Allee von Martin-Luther-Stral3e bis Engelsstr.
- ,SUdliche Entlastungsstraf3e”;: 1965 — 1970 Kiesbergtunnel (er6ffnet 2.10.1970)
- Wittensteinstr.: 1963-1964 Fertigstellung mit Neubau des Anschlusses an die
Siegesstralie.
- Clef/Heckingh. Str.: 1963 — 1966 Ausbau von Fischertal bis Heidter Berg;
1969 — 1971 von Brandstrom StralRe bis Werléstral3e.

- Sudring: 1960 — 1965 Ausbau Bahnhofstral3e;
1960 — 1971 Ausbau SudstraRe/Kleeblatt/Blankstralie.
- Humbugstr.: Zwischen 1962 und 1967 mit dem Ausbau Alter Markt.

Der letzte noch zum Ausbau ausstehende Teil der TalstralRe, der so genannte ,historische*
Teil der Friedrich-Engels-Allee (zwischen Unionstrale und Pluschowstral3e), wurde nicht
mehr ausgebaut, nach dem Bauderzernent Prof. Hetzelt bei der Feier zur Fertigstellung des
Alten Marktes am 30.10.1967 den Verzicht auf diesen letzten Bauabschnitt angeregt hatte.
Nach zehnjahriger Debatte beschloss der Rat am 30.10.1978 die Erhaltung dieses Teils der
Friedrich-Engels-Allee®,

Ende dieses Jahrzehnts (1969) fahren in Wuppertal Uber 87.000 Kraftfahrzeuge, ihre Zahl
hat sich in diesem Zeitraum fast verdoppelt. Den OPNV benutzen knapp 69.000 Fahrgaste,
ein Ruckgang um uber 23.000 beférderte Personen (-25%).

2. Generalverkehrsplanung 1970/75

Der Flachennutzungsplan dokumentiert den Einstieg in eine Generalverkehrsplanung mit
ihren neuentwickelten wissenschaftlichen Analyse- und Prognoseinstrumenten, die nun die
Berechnung von Modellvarianten erméglichen. Prognostizierte Verkehrsaufkommen werden
anhand vorgegebener Verhaltensmuster auf StraRennetze verteilt und zu Belastungswerten
komprimiert. Zu hohe Belastungen, die die Leistungsfahigkeit von Netzteilen Uberschreiten,
fuhren zur Planung neuer Entlastungsstraen, um dem errechneten Verkehrsinfarkt vorzu-
beugen. Dem Verkehrsaufkommen als Bedarf muss Raum gegeben werden, wenn nicht
Entwicklungschancen fiur die Stadt behindert werden sollen, die reibungslose Abwicklung

37 Stadt Wuppertal: Verkehrsplanung Wuppertal: FulRgangerbereich Elberfelder Innenstadt. Wuppertal 1965.
38 Vgl. Drucksache 132/78.
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aller Verkehrsbedarfe wird nach wie vor als ein wesentlicher Faktor flr die Standortgunst
einer Stadt gesehen.

An einem neuen Generalverkehrsplan wird von 1964 bis 1970 gearbeitet. Auftragnehmer ist
die IVV - Ingenieure fir Verkehrsprognose und Verkehrsplanung Aachen von Prof. Méacke.
Die methodischen Grundlagen, Diagnosen und Prognosen sowie die Ergebnisse sind in
mehreren Banden zusammengestellt®. Ausgangspunkt ist der geltende Flachennutzungs-
plan. Uber die darin getroffene Annahme iiber das Bevolkerungswachstum hinaus (450.000
Einwohner) wird in der Generalverkehrsplanung von einer langfristigen Zunahme der Bevol-
kerung auf 470.000 Einwohner, von einer Zunahme der Beschéftigtenzahlen auf 230.000
und ein Anwachsen des Kraftfahrzeugbestandes auf 156.000 (,Vollmotorisierung im planeri-
schen Endzustand") ausgegangen®.

Die StraRenplanung

Das Ubergeordnete StralBennetz der geplanten Autobahnen und Bundesstraf3en hat sich
nochmals erweitert. Als Entlastungsstrale fiir die A 3 konkretisiert sich im Westen eine A
113/A 31. Hier bemiiht sich der Landschaftsverband Rheinland im Auftrage des Bundes ab
1967 um die Freihaltung der Trasse im Bereich Vohwinkel, 1973 wird formal auch die Linien-
fuhrung festgelegt*'. Im Osten der Stadt ist eine neue Entlastungsautobahn fiir die A 1 entwi-
ckelt worden, die 6stlich Wermelskirchen-Beyenburg-Schwelm verlaufen soll. Im Bau und

Abb. 9: Uberregionale StraRenplanung um 1970
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%9 Vgl. IVV: Generalverkehrsplan der Stadt Wuppertal. Teil 1: Grundlagen zum Generalverkehrsplan 1966/67
Teil Il: Prognosen zum Generalverkehrsplan 1966/67
Teil 11l Ergebnisse der Generalverkehrsplanung 1969/69.
“%vgl. ebenda, Teil Il, Textband S. 2 ff.
“! Die Festlegung der Linienfuhrung ist eine rechtliche Planungsfestlegung, die eine andere Grundstiicksnutzung
insbesondere deren Bebauung verhindert. Die Stadt Wuppertal hat sich seit 1974 ablehnend zur A 113/A 31
geaulert, weil auch die eigenen Planungen im Raum Vohwinkel behindert wurden. 1976 wurde sie vom Bundes-
tag in der Dringlichkeit zurlickgestuft, was im Planungsalltag als Vorstufe zur Aufgabe der Planung angesehen
wurde. Der Beschluss zur Linienfestlegung wurde allerdings am 10.4.1981 vom Bundesverkehrsministerium auf-
gehoben.
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1972 mit der Freigabe des Sonnborner Kreuzes durchgehend befahrbar ist die B 326. Ge-
plant ist weiterhin die neue B 224, die im Sonnborner Kreuz mit der B 326 verkniipft und ent-
lang der Wupper nach Mingsten bis zur Einschleifung in die geplante A 113/ A 31 weiter
gefuhrt werden soll. Nordlich der alten Stadtgrenze und den Siedlungen Ddnberg und Oben-
siebeneick ist die neue B 7 geplant, die im Osten vor Wuppertal-Nord in die B 326 einschlei-
fen und im Westen im Bereich Aprath die neue B 224 kreuzen soll*. Im Norden ist 1969, die
neue B 51 (A 43) fertiggestellt worden. Bei Realisierung dieses Strafiennetzes sind aus Sicht
der Verkehrsplanung ausreichende Verkehrsverbindungen zum Ruhrgebiet, zur Rheinschie-
ne und ins Bergische hinein gegeben, um Wuppertal gute Voraussetzungen fir die notwen-
dige Einbindung der Wirtschaft in die wachsenden weltwirtschaftlichen Verflechtungen und
Austauschbeziehungen zu bieten und damit auch die Chancen fur die Entwicklung seiner
Wirtschaft zu gewébhrleisten.

Auf dieser Basis wird die Entwicklung des innerstddtischen Stral3ennetzes geplant. Das
Grundraster der bisherigen Planung wird wieder aufgenommen. Ost-West-Achsen sind die B
7 im Tal, die B 326 im Norden, sowie die "sudliche Entlastungsstrale” stadtnah am Sidhang
(mit Abstieg Bendahl) und die Sudtangente auf den Siidhdhen, beide Giber das 1970 bis zum
Kiesberg fertiggestellte Anschlussstiick mit der B 3.26 verbunden. Die wesentlichsten Quer-
verbindungen sind die Stra3enziige Haupt-/Hahnerberger-/Cronenberger Str./Steinbeck/-
Hoeft-/Tannenberg-/Briller-/ Nevigeser Str. und Ronsdorfer Str./ Abstieg Bendahl mit Gathe/-
UellendahlerStr, sowie Park-/Lichtenplatzer Str./Fischertal/Steinweg/Carnaper-/Hatzfelder
Stral3e. Das verkehrsplanerische Problem ist neben der verminderten Entlastungsfunktion B
326 die geringe Leistungsfahigkeit der ,sidlichen Entlastungsstral3e” (zweispurige StralRen
durch dicht bebaute Wohngebiete) und die talferne Lage der Sidtangente, die vorwiegend
dem Anschluss der Stadtteile auf den Sidhdéhen an das Ubergeordnete RegionalstralRennetz
dient. Hinzu kommt die wachsende Belastung der wichtigen Knoten Ddppersberg und Alter

Abb. 10: Generalverkehrsplanung 1970/75 - Geplantes Strallenverkehrsgertist
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“2 Die EB 7 wird noch einige Jahre weiter geplant. 1985 wenden sich alle betroffenen Gemeinden Wuppetal und
Mettmann sowie der Landschaftsverband Rheinland gegen die weitere Planung. Im Januar 1986 beschloss der
Bundestag den Bedarfsplan fur die Bundesfernstraen 1986-1990, in dem die EB 7 nicht mehr enthalten war —

sie war damit ,gestorben".
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Markt. Aufgrund der Prognose des zu erwartenden Verkehrsaufkommens wird deshalb er-
wartet, dass die Dimension dieses Verkehrsnetzes langfristig nicht ausreichend sein wird. Es
wird demzufolge vorgeschlagen, zur langfristigen. Problembewaltigung grofR3zligigere neue
Ldsungen zu planen.

Die Losungsvorschlage im Generalverkehrsplan sehen nun vor, zur Entlastung der Talstral3e
erstens die "sidliche EndastungsstralRe leistungsfahiger auszugestalten, ndmlich anbaufrei
und mit vier Fahrspuren. Sie wird damit zu einer zweiten Stadtautobahn, der Sudhang-
schnellstral’e vom Kiesbergtunnel bis zum Anschluss an die 6stlich Schwelm geplante Ent-
lastungsautobahn (A 160) und wiirde oberhalb der Bebauung in Tunneln durch die Hugel
und auf Briicken tber die Taler fihren missen.

Zusatzlich wird zweitens auch Abb. 11: Talquerung der geplanten Nord-Sud-Verbindung
eine neue Querachse vor- .

geschlagen. Im  Raum @eneral Anyeiger 30.9.1971

Neviges plante der Land-

schaftsverband den Neubau i G i
einer Stral’e (L 430), die —~ i
von der geplanten neuen
Du-Bo-DO Autobahn (A 44)
bis zur Stadtgrenze im
Bereich Untensiebeneick
fuhren sollte. Diese Stras-
senplanung  wurde  ver-
langert bis zum " Abstieg
Bendahl" und kdnnte so mit
der Ronsdorfer Str. eine
neue Nord-Sud-Achse riicke
22?1?;'3 Sﬁucrt‘]uss'fje Hﬁ.ggﬁ_ quer durch und iiber Wuppertal
ricken in Tunneln und Taler
auf Brlcken queren, zum
Schluss in einem Hardt-
tunnel und einer Briicke
Uber das Tal der Wupper

AT AT ) 1
e N

flr die i Nord-Slid-Verbindung liegen vor

Ven einem 90 Mater hohen Plellor

gefuhrt Werden wird die zwel- oder droletagige
Brocke getragen. Unten fihrt die

Eisonbahn, darGber die Autos.

Der "Abstieg Bendahl"

wuchs sich mit dieser TR
Planung zu einem veri- " Tunnel
tablen Autobahnkreuz ool
mitten in der Stadt aus. s o s e e
Entlastet wirden dabei die ‘e Brees o bet e 13 Mre,
stark belasteten Knoten, vor

allem auch der Dob6ppers-

berg und die bisher darauf

zu fihrenden Querverbin-

dungen. Im Osten der Stadt wird in Konsequenz der aus der Nachstebreck Planung entste-
henden zusatzlichen Belastung die B 51, die bisher in der dicht bebauten Schwarzbach liegt,
mit einer neuen Trassenfiihrung parallel zur Autobahn geplant®,

Mit dieser neuen Erweiterung des Grundrasters hatte die StraRenplanung ihren absoluten
Hohepunkt erreicht. Dabei muss gesehen werden, dass dies kein Spezifikum der Wupperta-
ler Verkehrsplanung war, denn auch fur das regionale, Ubergeordnete StralRennetz war in

“3 Die von 1968 bis 1972 geplante GroRRsiedlung Nachstebreck wird 1972 vom Rat abgelehnt, die neue, B 51 wird
aber trotzdem 1983-88 gebaut.
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vergleichbarem Malie eine Erweiterung des Autobahn- und Bundesstral3ennetzes geplant.
Es war eben die Zeit, in der Bundesverkehrsminister Leber als Ziel verkiindete, dass es nie-
mand weiter als 10 km zum nachsten Autobahnanschluss haben sollte. Es galt in der Ver-
kehrsplanung immer noch die Zielsetzung, den wachsenden Verkehrsbedurfnissen Rech-
nung zu tragen, die verkehrsgerechte Stadt anzustreben.

1970 trug Prof. Macke. die Ergebnisse der Generalverkehrsplanung im Rat vor. Eine ab-
schlieBende Beschlussfassung erfolgte jedoch nicht.

Die neu entwickelte "Nord-Siid-Achse" ebenso wie die ,Stidhangschnellstrae” erleben eine
relativ kurze, aber durchaus intensive Planungszeit. 1970 wird die "Nord-Sid-Achse” mit der
zu dieser Zeit beginnenden Planung der S-Bahn Wuppertal-Essen verknipft. Es wird hier die
Chance gesehen, eine neue direkte Bahnverbindung zwischen Wuppertal-Elberfeld und Es-
sen ohne den Umweg tber Vohwinkel herstellen zu kénnen, wenn die vorgesehene Stral3en-
trasse auch als Trasse flr eine Schienenverbindung dienen kénnte. Das Land drangt hierbei
Bundesbahn und Stadt zu einer gemeinsamen weiteren Planung. Im November 1970 be-
schliel3t der Rat die Vergabe entsprechender Planungsauftrage, wobei sich die DB an den
Kosten beteiligt. Im August 1971 werden erste Ergebnisse vorgestellt. Sie sehen dreistéckige
Tunnel unter dem Westfalenweg und unter der Hardt sowie entsprechende Bricken Uber das
Tal vor. Uber dem Gefangnis Bendahl, das zu dieser Zeit gerade von der Wickiiler-Brauerei
zu Erweiterungszwecken gekauft wird, soll die zweigleisige S-Bahn-Trasse aus der 50 m
Uber der Wupper liegenden Bricke, die weiter zum "Abstieg Bendahl“ und der dort vorgese-
henen Kreuzung mit der "Stidhangschnellstra3e” fuhrt, in die vorhandene Eisenbahnstrecke
eingeschleift werden. Die Kosten des Projekts werden auf 400 - 500 Mio. DM geschétzt. In
den Tageszeitungen tauchen futuristische Bilder dieser Briicken auf. Eine ernsthafte Diskus-
sion Uber die Weiterfiihrung der Planung findet nun aber nicht mehr statt, nachdem die Kon-
sequenzen dieser Planung so drastisch vor Augen gefuhrt wurden. Kein verantwortlicher
Planer und Politiker vermag sich eine Realisierung und Finanzierung eines solchen, auch
das Stadthild verandernden Projektes mehr vorstellen. Die Vorentwirfe der Planung sind
Ende 1973 fertiggestellt, werden aber bereits nicht mehr 6ffentlich vorgestellt und diskutiert.
Uber das Projekt ,Nord-Siid-Achse* wird seither nicht mehr gesprochen.

Im Gegensatz zur "Nord-Siud-Achse” fuhrt die vorgeschlagene "SiudhangschnellstralRe® um-
gehend zu lautstarken Protesten Betroffener. Es protestieren neben Birgervereinen und
Blrgern u.a. auch der Barmer Verschonerungsverein, der seine Anlagen zerstort sieht, und
die Firma Dr. Kurt Herberts, die ihre Betriebsstatte Christbusch und das Anwesen des Seni-
or-Chefs beeintrachtigt sieht. Es wird daraufhin auf Anregung des Stv. Karl-Otto Dehnert
FDP) untersucht, ob die Trasse zur Schonung der Erholungsgebiete nicht aufgestandert tber
die DB-Strecke gefiihrt werden kdnnte. Dies wird allerdings als zu teuer und schwierig ver-
worfen. Ende 1972 wird von IVV und der Verwaltung nochmals die Verkehrsplanungskon-
zeption diskutiert. Die ,StdhangschnellstralRe” wird dabei weiterhin als notwendige Entlas-
tungsstralle angesehen, die in erster Prioritdt bis zum "Abstieg Bendahl", dann spater bis
zum Fischertal und der letzte Abschnitt langfristig angegangen werden sollte. Die Kosten
werden auf insgesamt 500 Mio. DM geschétzt. In der politischen Diskussion wachsen nun
allerdings inzwischen die Zweifel, ob dieses Projekt notwendig und durchsetzbar ist. Und
1973 wird dann zwar noch ein Grundsatzbeschluss zum Bau des "Abstiegs Bendahl" (im
Zusammenhang mit dem Ausbau der Ronsdorfer Str.) gefasst (4.6.1973), zur "Sudhang-
schnellstral3e” beschliel3t der Rat aber einstimmig, dass auf dieses Vorhaben verzichtet wer-
den solle, wenn die L 418 gebaut werde (17.12.1973). Dieser Vorbehaltsbeschluss fiihrt da-
zu, dass weiterhin Grundstiicke im maoglichen Trassenverlauf freigehalten werden, zumal in
den folgenden Jahren der Bau der L 418 vom Rat selbst zeitweise in Frage gestellt wurde.
Fur die "SudhangschnellstralRe” werden z.B. Grundsticke am Weidenplatz erworben und
eine Trasse in Langerfeld im Bereich des Bebauungsplanes TonniesstralRe freigehalten, En-
de 1974 wird dann aber dieser Bebauungsplan vom Rat beschlossen und damit dann auch
die Ablehnung der "Sudhangschnellstra3e” deutlich gemacht. Seither stand auch dieses
Vorhaben, zumindest ab Bendahl, nicht mehr zur Debatte.
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Abb. 12: Generalverkehrsplanung Fortschreibung — StralRenplanung 1975
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Die Anfang der 70er Jahre veranderten Rahmenbedingungen der Stadtentwicklung, insbe-
sondere die voraussehbare Abnahme der Bevoélkerungszahl anstelle der zuvor angenomme-
nen weiteren Zunahme, sowie die inzwischen erfolgte Ablehnung der beiden vorgeschlage-
nen Netzerganzungen erforderte eine Fortschreibung und Uberpriifung der Planungsergeb-
nisse, die 1975 vorgelegt wurden**. Darin wird zwar weiterhin langfristig das Maximalnetz als
wulnschbar angesehen, weil "sie am besten in der Lage ist, den auf dem Sektor des Individu-
alverkehrs anfallenden Verkehrsbedarf zu bewaltigen"*®. Angesichts der zu erwartenden
Schwierigkeiten bei der Realisierung wird jedoch vorgeschlagen, mittelfristig von einem
StraRennetz ohne “EB 7 im Norden®® und ohne "Nord-Siid-Achse" und "Siidhang-
schnellstraf3e" im Stadtgebiet auszugehen (Netz 2). Der "Abstieg Bendahl" ist in diesem Netz
als Anbindung der Ronsdorfer StraRe an die Talstral3e enthalten. Allerdings wird daraufhin
gewiesen, dass sich der Verkehrsdruck auf die vorhandenen Verkehrsstral3en verscharfen
werde. Langfristig wird daher als Ersatz der Ausbau von Talstral3en, insbesondere der Paral-
lelen zur B 7 sowie von Engstellen in den Querachsen wie Briller Strale und Uellendahler
StraRe fiir unvermeidlich angesehen®’.

Das Netz 2 wurde als Grundlage fur die weitere Planung am 17.5.1976 vom Rat beschlos-
sen. Es blieb damit bei dem bereits 1963 im Flachennutzungsplan entwickelten Grundnetz. B
362, L 418/419 und A 1 werden nun als Verkehrs- und Verteilerring um die Stadt gesehen®.
Zum SchlieBen dieses Ringes fehlt der Ausbau der L 418, insbesondere hier der neu zu
bauende Abschnitt zwischen Kiesbergtunnel und Theishahn.

a“ Vgl. Generalverkehrsplan der Stadt Wuppertal: Fortschreibung 1975.

“>vgl.. ebenda, S. 48.

“° Die Planung der EB 7 wird noch einige Jahre fortgefiihrt. 1985 wenden sich alle betroffenen Gemeinden sowie
der Landschaftsverband Rheinland gegen die Weiterfiihrung der Planung. Im Januar 1985 beschliet dann der
Bundestag den Bedarfsplan fiir die BundesfernstralRen 1986 ohne die EB 7 zwischen Aprath und Barmen — das
Projekt ist damit ,gestorben”.

4 Vgl. ebenda, S. 51.

48 Vgl. Stadt Wuppertal: Die L 418 schliel3t den Ring, Wuppertal 1974.
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Der 6ffentliche Personennahverkehr

Der Generalverkehrsplan befasst sich auch mit der Ausgestaltung des OPNV. Die Pla-
nungskonzeption®® sieht die Konzentration auf drei Verkehrsmittel vor: Schwebebahn, Bun-
desbahn und Busse. Die Rest-StralRenbahn, nach den Stillegungen der letzten Jahrzehnte
nur noch die Tallinie mit Abzweigen zu den Barmer Krankenanstalten, nach Gabelpunkt und
nach Wieden wird als nicht mehr notwendige Parallelstrecke zu DB und Schwebebahn ge-
sehen und zur Einstellung vorgeschlagen.

Ruckgrat des Netzsystems ist danach vor allem die Schwebebahn. Alle Gber Buslinien ab-
zuwickelnden Querverbindungen Ubernehmen neben der direkten Anbindung der Kernstadte
insbesondere auch die Aufgabe, die Fahrgaste zu Verkniipfungspunkten mit DB und Schwe-
bebahn zu transportieren. Ihr verkehrsgerechter Ausbau ist deshalb eine wichtige Voraus-
setzung fur das Funktionieren des OPNV-Netzes. Fur die beiden wichtigsten Verkniipfungs-
punkte Elberfeld (Déppersberg) und Barmen Alter Markt) werden neue Konzeptionen vorge-
sehen. Fur den Verknupfungspunkt Alter Markt, wegen der grof3en Entfernungen zwischen
Bahnhof, Schwebebahnhof und den auch noch verteilt liegenden Bushaltestellen besonders
ungunstig gelegen, wird eine Verlagerung des Bahnhofes zumindest an die Briicke Fischer-
tal heran, eine Neutrassierung der Talstral3e (teilweise als Tunnel) und ein zentraler Bus-
bahnhof vor dem Schwebebahn-Bahnhof entwickelt.

Abb. 13: Planungen fur den Verkntpfungspunkt Barmen um 1970
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Fur Schwebebahn und DB werden die Einflihrung starrer Fahrpléne, d.h. des Taktverkehrs
gefordert. Vorgeschlagen wird auch ein Tarifverbund zwischen allen Verkehrstragern. Des
weiteren soll die Markische Strecke mit einem besonderen Gleispaar fiir eine S-Bahn zwi-
schen Moénchengladbach und Hagen (S 8) ausgebaut werden.

49 Vgl. Generalverkehrsplan Stadt Wuppertal, Teil 111, S. 17,ff.
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In der Fortschreibung des Generalverkehrsplans 1975 werden diese Planungsaussagen,
insbesondere auch die Stillegung der StrafRenbahn, bekraftigt. Zusatzlich wird die Einrich-
tung ein er S-Bahn-Linie nach Essen, der Bau von zwei neuen Schwebebahnhdfen (Kluse
und Ohligsmihle) vorgeschlagen.

Bei der Behandlung im Rat am 17.5.1976 werden diese Vorschlage auch beschlossen und
die Verwaltung beauftragt, die Planung weiter zu betreiben. In einer gesonderten Vorlage
hatte die Verwaltung aber auch die Stillegung der Stral3enbahn vorgeschlagen. Ausloser
daflr war der geplante Ausbau von Dusseldorfer - und Varresbecker Str. Da die Stillegung
der StraRenbahn als Bestandteil der Generalverkehrsplanung zumindest langerfristig vorge-
sehen war, sollten nun die Kosten fur den Einbau neuer Schienen (und die spater notwendig
werdende Demontage der Schienen) gespart werden. Damit war der Rat aber (noch) nicht
einverstanden. Mit groBer Mehrheit, allerdings schon nicht mehr einstimmig, lehnte er die
Stillegung ab und beschloss den Ausbau von Dusseldorfer/Varresbecker Str. mit StraRen-
bahnschienen. Entsprechend wird die Stral3e auch 1976-78 ausgebaut. OStD Dr. Rolf Krum-
siek soll sich Uber diesen Beschluss so geargert haben, dass er seinen Fahrer anwies, in
Zukunft nicht mehr mit ihm Uber diese Stral3e zu fahren.

Der Bau der S-Bahn-Strecke von Mdnchengladbach tGber Wuppertal bis Hagen (spéatere Be-
zeichnung S 8) ist seit Mitte der 60er Jahre geplant. Um dem Vorhaben mehr Nachdruck zu
verleihen, schlieRen sich die an der Strecke liegenden Stadte und Kreise 1972 in einer "Ar-
beitsgemeinschaft Ost-West-S-Bahn" zusammen, die in einer 1973 vorgelegten Denkschrift
die Notwendigkeit begriindet und mit Nachdruck Planung und Bau dieser Linie fordert®. Am
18. Marz 1978 endlich wird der Durchfiihrungsvertrag abgeschlossen. Die Baumalinahmen
kénnen beginnen. Vereinbart wird auch der Verzicht auf konkurrierende Verkehre in den
Stadten, d.h. Einstellung von parallel zur S-Bahn verlaufende Verkehrslinien. In Wuppertal
sind dies Schwebebahn und der gréRte Teil des verbliebenen StralRenbahnnetzes. Die
Schwebebahn steht als wichtige innerstadtische Stadtbahn nicht zur Debatte. Das Argument
des Konkurrenzverkehrs spielt allerdings in der beginnenden Debatte um die Stillegung der
StraBenbahn eine Rolle. Die S-Bahn wird schliel3lich nach 10jéhriger Bauzeit am 28. Mai
1988 mit einem grolRen Eroffnungsfest in Betrieb genommen.

Die Uberlegungen zur Verlegung des Bahnhofs Barmen oder auch nur zu einer besseren
Verknupfung blieben zunachst ohne Resonanz, weil Bundesbahn und Bundespost kein Inte-
resse an einer kostentrachtigen Umgestaltung hatten. 1978 werden die Uberlegungen vor
dem Hintergrund des mit der DB vereinbarten Baus der S 8 Hagen-Mdnchengladbach wie-
deraufgenommen und neue Konzepte entwickelt, die bis in die 80er Jahre zwar diskutiert,
aber nicht beschlossen und umgesetzt werden.

Zur Verbesserung des OPNV werden in den 1970er Jahren durchgefihrt:

Ab Mai 1973 fahren die neuen 28 Grol3raumwagen der Schwebebahn.

23. Aug. 1977 wird an der Station Zoo/Stadion eine neue Wendeanlage in Betrieb genom-
men (Kosten: 5 Mio. DM). Da fir die Verdichtung des Zubringerverkehrs zum
Stadion kein Bedarf (mehr) bestand und die Anlage stark stoérungsanfallig war,
wurde sie kaum genutzt und schlief3lich wieder abgerissen.

In den 1970er Jahren werden die folgenden Stral3en neu gebaut oder wesentlich ausgebaut:
Uberregional: L 74 1966 — 1975 Neubau Sonnborner Kreuz bis Mingsten.
StadtstrafBen: - TalstralRe 1972 — 1974 Ausbau Hofen/Dahler Straf3e.
1974 — 1976 Ausbau Kreuzung Dahler StraRe/Kohlenstralle.
1976 — 1978 Ausbau Jesinghauser Stral3e.
- 1970 — 1972 Neubau Sonnborner Ufer
- 1970 — 1972 Ausbau Westkotter Kreuz.
- 1970 — 1973 Ausbau KarlstralRe/Hochstral3e.
- 1972 — 1973 Oberer Grifflenberg u. Max-Horkheimer-Str. (Uni).

%0 Vgl. Denkschrift: Die Ost-West-S-Bahn, Jan. 1973
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- 1973 — 1975 Briller Stral3e.

- 1973 — 1975 Markische Stral3e.

- 1976 — 1978 Dusseldorfer Stral3e

- 1977 — 1982 Ausbau Ronsdorfer Stral3e bis Kronprinzenallee.

1975 war der Gesamtbestand der in Wuppertal gemeldeten Kraftfahrzeuge auf 120.000 ge-
stiegen, hatte sich seit 1960 also wiederum verdoppelt. Die Zahl der im OPNV beférderten
Personen war auf 67,3 Millionen gesunken, ein Rickgang von 25 Millionen gegentber 1960.

VI. Integrierte Verkehrsplanung: Verkehrsberuhigung und Rickbau
1. Von der verkehrsgerechten Stadt zum stadtvertraglichen Verkehr

1977 wurde dieses Verkehrsplanungskonzept noch auf das neue Planungsgrundraster des
Raumlich-Funktionalen Entwicklungskonzeptes® iibertragen und dargestellt, welche MaR-
nahmen erforderlich werden, um dessen wichtigste Ziele: Erhaltung- einer funktionsfahigen
Bandstruktur, Forderung der Zentrenstruktur und Schaffung guter Verkehrsbeziehungen zwi-
schen den Planungsraumen zu erreichen®?.

Aber Ende der 70er Jahre haben sich die Vorstellungen Uber Funktion des Verkehrs in der
Stadt und die Ziele der Verkehrsplanung gewandelt. Bis hin zum Generalverkehrsplan ist es
oberstes Ziel der Verkehrsplanung, allen zu erwartenden Verkehrsbedirfnissen Rechnung
zutragen. Es galt, die Stadt moglichst optimal fur den Autoverkehr zu erschlie3en, um so
gunstige Standortvoraussetzungen vor allem fur die wirtschaftlichen Entwicklungsmoéglichkei-
ten fur Wuppertal zurickzugewinnen. Mit dem steilen Anstieg des Kraftfahrzeugbestandes
und des prognostizierten Verkehrsaufkommens musste auch der StraBenraum durch immer
weitergehende Verbreiterungen und neue StraRenplanungen erweitert werden, wollte man
diesen Bedurfnissen weiter Rechnung tragen. Um dann schliel3lich doch feststellen zu mus-
sen, dass mit dem Bau der Straen dem wachsenden Verkehr gar nicht schnell genug nach-
zukommen war. Anfang der 70er Jahre hatte in Wuppertal wie Gberall sonst auch diese Ver-
kehrsplanung ihren Hohepunkt erreicht. Es wurde zunehmend deutlich, dass die Weiterver-
folgung des Ziels, die Stadt verkehrsgerecht aus- und umzubauen, erstens nicht zu erreichen
war, weil der Verkehr schneller wuchs als das neue StraRen gebaut werden konnten. Und
zweitens wirde damit schlieBlich auch die Stadt als urbanes Zivilisationszentrum zerstort
werden. In einer verkehrsgerechten Stadt wirde man vielleicht noch arbeiten kénnen, aber
nicht mehr gern wohnen und leben. Die Diskussion Uber die Innenentwicklung der Stadt,
Uber den Abbau der Randwanderungen, Uber die Steigerung der Attraktivitat der Innenstadte
erreichte auch die Verkehrsplanung. Die Verkehrsplanung, die in der Vergangenheit mit ih-
ren computergestitzten Rechenmodellen in den 60er und 70er Jahren weitgehend doch ein
planerisches Eigenleben gefuhrt hatte, sollte wieder stérker in eine umfassende Stadtpla-
nung eingebunden werden, integrierte Verkehrsplanung hief3 das neue Schlagwort. Zuneh-
mend rickte dabei die Frage in den Vordergrund, wie viel Verkehr die Stadt denn vertragt
und wie der Verkehr stadtvertraglich organisiert werden kann. Begrenzung des Straf3en-
raums, der Verzicht auf den weiteren Ausbau des StralRennetzes und die Begrenzung der
Bewegungsfreiheit des Autos auf der einen Seite sowie die starkere Forderung des OPNV
auf der anderen Seite sind die Ansatzpunkte fur eine veranderte Verkehrspolitik seit Anfang
der 80er Jahre. Zwar wird dann die Ronsdorfer Stral3e 1977 - 1982 noch entsprechend den
bisherigen Vorstellungen vierspurig ausgebaut. Auch die Briller Str. war ab Ottenbrucher Str.
1973 - 1975 ausgebaut worden ebenso wie die Nachstebrecker Str. (B 51) 1983 - 1988 neu-
gebaut worden war. In Frage gestellt wird aber bereits der Ausbau des letzten Abschnitts der

51 Vgl. H. Heyken: Planungskonzeptionen fiir Wuppertal nach 1945 (unver6ff. Manuskript).
5 Vgl. Verkehrsplanung Wuppertal: Generalverkehrsplan Wuppertal im Rahmen des Raumlich-Funktionalen
Entwicklungskonzeptes. Wuppertal 1977.
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Friedrich-Engels-Allee seit Ende der 60er Jahre®®, der Bau der Siidtangente (Biirgerinitiative
"Rettet das Burgholz“ seit 1973), insbesondere der Abschnitt Kiesbergtunnel - Theishahn (L
418) sowie der Bau des Abstiegs Bendahl seit Anfang der 80er Jahre.

Am Beginn dieser neuen Sichtweise des Verkehrs steht in Wuppertal allerdings die heftige
Debatte und schlie3lich am 26.9.1983 der Beschluss des Rates zur Stillegung des verblie-
benen StraRenbahnnetzes. 1981 war eine von WSW und Verwaltung erarbeitete "neue Kon-
zeption fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr in Wuppertal™* vorgelegt worden, in der
aus Griunden der Wirtschaftlichkeit erneut die Stillegung der StraRenbahn, verbunden mit
einer Reihe von MaRnahmen zur Steigerung der Attraktivitit des OPNV vorgeschlagen wer-
den. Der Stilllegungsbeschluss war der konsequente Schlusspunkt einer Politik, die von den
WSW seit den 50er Jahren mit dem Ersatz von StraRenbahnlinien durch Buslinien betrieben
worden war. Nun war der Betrieb der restlichen Linien zu teuer geworden. Da andererseits
sich niemand eine rigorose Kehrtwende mit einem Ausbau des Stralenbahnnetzes auf eige-
nem Gleiskorper auch auf3erhalb der TalstraBe und die Finanzierung solch eines Konzeptes
vorstellen konnte, war zu diesem Zeitpunkt eine andere als die Stilllegungsentscheidung
wohl nicht mehr zu treffen.

So steht der Stillegungsbeschluss trotz des scheinbaren Widerspruchs am Anfang einer Ver-
kehrsplanung, die auf den OPNV als Alternative zum Individualverkehr setzt. Seither sind in
Wuppertal keine neuen StralBen mehr geplant und gebaut worden. Der Abstieg Bendahl
wurde 1984 endgultig "beerdigt‘. Damit hatten Ronsdorfer Strale und die ,stdliche Entlas-
tungsstrafle” vom Kiesbergtunnel bis zur Blankstraf3e keine Anbindung mehr an die Talstra-
Re>. Die "Siidtangente®, von der Verkehrsplanung zur SchlieBung des StralRenringes und
zur Entlastung der Elberfelder Stdstadt weiterhin als notwendig angesehen, bleibt sowohl im
Abschnitt Kiesbergtunnel - Theishahn trotz der hier seit 1984 verfolgten Tunnellésung, als
auch im Osten, wo seit 1981 eine Trasse fur die Direktanbindung an die A 1 freigehalten
wird, umstritten. Im 1995 vorgelegten Entwurf eines neuen Flachennutzungsplans ist dann
auch nur noch diese StraRenverbindung zwischen A 46 und A 1 als neue Hauptverkehrs-
stralRe dargestellt.

Diese Umorientierung der Verkehrspolitik wird dokumentiert in einem 1987 eingebrachten
Antrag der SPD-Fraktion, in dem die neuen "Grundséatze zur Verkehrspolitik" auch im Rat zur
Debatte gestellt werden®. In ihm wird die Vorrangigkeit des OPNV gegeniiber dem motori-
sierten Individualverkehr auf einem nicht mehr erweiterbaren Verkehrsraum postuliert. Dem-
entsprechend werden eine Vielzahl von MaRnahmen zur Forderung des OPNV und des
Fahrradverkehrs vorgesehen, der StralBenraum wird als wichtiger Lebensraum der Birger
gesehen, die Verringerung der Belastungen aus dem Verkehr und die Verbesserung auch
der stadtebaulichen Gestaltungsqualitat der StralRen werden daher zu einem wichtigen Ziel,
als weiteres wichtiges Ziel wird die Verringerung der Fahrgeschwindigkeiten durch 30-km-
Zonen und den Rickbau von StraRen gefordert. Nicht mehr der Bau neuer Strafl3en ist Kern
der Verkehrspolitik, ihre drei wichtigsten Aufgabenbereiche werden vielmehr Verkehrsberu-
higung, "StraBenriickbau" und Forderung des OPNV. Dem Auto sollte nun nicht mehr wie
friher mehr Bewegungsraum geschaffen werden, denn dabei waren die Grenzen erreicht.
Ziel wird vielmehr, die Benutzung des Autos in der Stadt zugunsten umweltfreundlicherer
Verkehrsmittel einzuschranken. Nach fast zweijahriger Diskussion wird der Antrag im Juni
1989 mit Mehrheit beschlossen.

%3 Die Debatte {iber den Ausbau des sog. historischen Teil der Friedrich-Engels-Allee beginnt 1967, als der in den
Ruhestand gehende Baudezement Prof. Friedrich Hetzelt anlasslich der Fertigstellung des Alten Marktes die
Notwendigkeit des Ausbaus in Frage stellt. Sie endet 11 Jahre spéater mit dem Beschluss des Rates vom
30.10.1978 zum Erhalt dieses letzten Tellstiicks.

> Vgl. Drs. Nr. 287/81 und Verkehrsplanung Wuppertal - Neue Konzeption flr den 6ffentlichen Personennahver-
kehr, Wuppertal 1981.

°° Der verbliebene Abschnitt der LSludlichen Entlastungsstraf3e” mit Verlauf Kiesbergtunnel-Neviandtstrale-
SuldstraRe-BlankstralRe, konzipiert zur Entlastung des Verkehrsknotens Ddppersberg, war immer noch machbar.
Die Stadt hatte dafiir auch bereits die Gebaude der ehemaligen Margarinefabrik Isserstedt zwischen Steinbeck
und WeidenstraRe erworben, um eine direkte Trasse zum Sidstral3enring zu erméglichen.

%6 Vgl. Antrag der SPD Nr. 288/97: Grundsatze zur Verkehrspolitik.
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2. Verkehrsberuhigung

VerkehrsberuhigungsmafRnahmen, die auf eine Verringerung der Fahrgeschwindigkeit ab-
zZielten, wurden zunachst ab Ende der 70er Jahre als Bestandteil von Konzeptionen zur Ver-
besserung des Wohnumfeldes entwickelt, um die Wohnqualitét in Stadterneuerungsgebieten
zu erhdhen und Investitionen im Wohnungsbestand zu férdern. Es wurde schnell eine recht
umfassende MalRnahmenvielfalt von einfachen Schwellen und Tempo-30-Schildem bis hin
zu gestalteten Mischflachen, auf denen Auto und andere Verkehrsteilnehmer sich gleichbe-
rechtigt bewegten, entwickelt. Die anfangs gedul3erte Kritik, durch diese MalRhahmen werde
lediglich der Verkehr zugunsten einiger bevorzugter Anwohner in andere Gebiete zu Lasten
vieler anderer Bewohner verdrangt, fihrte bald dazu, dass die in Wohngebieten verstreuten
EinzelmalRhahmen zu Planungen und MalRhahmen fiir groRere verkehrsberuhigte Wohnge-
biete weiterentwickelt wurden. SchlieZlich war es nur konsequent, daraus ein Konzept fur die
Gesamtstadt zu machen mit flachendeckenden VerkehrsberuhigungsmafZnahmen.

Diesem Gesamtkonzept liegt der Grundsatz zugrunde, dass der Durchgangsverkehr auf die
Hauptverkehrsstraf3en konzentriert wird und in Wohngebieten nur der mit dem Auto herum-
fahrt, der dort wohnt oder im Gebiet zu tun hat. Die Fahrgeschwindigkeit im Wohngebiet soll
auf Tempo 30 reduziert werden, weil dies die Verkehrssicherheit erhdht und die Belastung
durch Larm und Abgase vermindert, so dass die Wohn- und Aufenthaltsqualitat insbesonde-
re in den dicht bebauten innerstadtischen Wohngebieten deutlich verbessert wird.

Nachdem eine Anderung der StraRenverkehrsordnung den Stadten die Moglichkeit gibt, fla-
chendeckend Tempo-30-Zonen einzurichten, wird dies seit 1990 auch in Wuppertal umge-
setzt®’. Dabei wird in den meisten Gebieten keine Umgestaltung der StraRen mehr vorge-
nommen, sondern lediglich das entsprechende Verkehrsschild aufgestellt oder auf das Pflas-
ter gemailt.

3. Umbau der TalstralRe als "StralRenrtickbau"

Am 26. September 1983 wird, wie bereits erwahnt, auf der Grundlage einer "Neuen Konzep-
tion fir den o6ffentlichen Personennahverkehr in Wuppertal" die Stillegung der Stralienbahn
beschlossen. Am 30 Mai 1987 fahrt dann schlief3lich die letzte StralRenbahn endguiltig ins
Depot. Die Planung fur den Umbau der Talstral3e mit dem nun ungenutzten Mittelstreifen war
ab Mitte 1984 so allmahlich in Gang gekommen. Eine Allee sollte nun daraus werden mit
einem Grunstreifen und Fahrradweg in der Mitte, wobei zun&chst auch aus Kostengriinden
der vorhandene StralRenraum nur umgestaltet und begriint werden sollte.

Im Verlaufe des Jahres 1985 kommt eine neue Dynamik in die Planung, als das Land an-
kindigt, den stadtvertraglichen Umbau von HauptverkehrsstralRen mit Zuschiissen férdern
zu wollen. Nun erhalt die Planung eine neue Dimension. Ziel wird die Rickgewinnung neuer
stadtebaulicher Qualitaten, um die Folgen der nach dem Kriege durch das Tal geschlagenen
Verkehrsschneise nachtraglich zu mildern und verloren gegangene urbane Attraktivitat zu-
rickzugewinnen. Hierzu soll die Stral3e Alleecharakter erhalten, die Dominanz des Kraftfahr-
zeugverkehrs zugunsten anderer Verkehrsteilnehmer (OPNV, Radfahrer, FuRBganger) zu-
ruckgedrangt und der ganze Stral3enzug stadtebaulich besser integriert werden. Ein neues
Jahrhundertbauwerk scheint nun, 15 Jahre nach Abschluss des ersten Baus, anzustehen.

Um neue Ideen fir die Umgestaltung zu gewinnen, wird auch ein neuer Wettbewerb ausge-
schrieben. Im Oktober 1986 liegen die Vorschlage vor. Favorisiert wird der vom Blro
Tschorz & Tschorz vorgelegte Entwurf. Eine durchgehende Allee sowie die Idee der Ver-
schwenkung der B 7 sudlich der Barmer City auf den Stra3enzug Clef-Winklerstr. und Unter-
fahrung des Fischertals, die Platz schaffen wirde fur ausgedehnte Griin- und Ful3gangerbe-

> Vgl. Drs. Nr. 28 , 63/90: Grundnetz der Verkehrsstrafen und Tempo-30-Zonen in Wuppertal.
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reiche entlang der Wupper sowie einen neuen zentralen Busbahnhof auf der Héhne. Andere
interessante Vorschlage sind Neugestaltung des Bereiches um das Schauspielhaus mit ei-
nem neuen Schwebebahnhof Kluse sowie die Idee, entlang der Wupper von Ohligsmuhle bis
Robert-Daum-Platz eine Auenlandschaft zu schaffen (Prof. Rathge). Unbefriedigend bleiben
die Vorschlage fir die Umgestaltung der Verkehrsknoten Déppersberg und Robert-Daum-
Platz, fur die weitere Gutachten fir erforderlich gehalten werden.

Abb. 14: Rahmenpléane fur den Rickbau der Talstral3e — Abschnitt Barmen
- Rahmenplan B 7 ZWISCHEN GESCHWISTER-SCHOLL-PLATZ UND STEINWEG ]

SCHUCHARDSTRASSE

et = = Planungsstand 1989
ot o] ?

Abb. 15: Rahmenpléane fir den Rickbau der Talstral3e - Abschnitt Elberfeld

]
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Auf der Grundlage der Wetthewerbsergebnisse wird 1987/88 vom Blro Tschorz & Tschorz
der Rahmenplan erarbeitet. Ein wichtiges, vor allem auch vom Land NW als Geldgeber vor-
gegebenes Ziel ist es, Malinahmen zur Geschwindigkeitsbegrenzung, schmalere Fahrbah-
nen und BeschleunigungsmalRnahmen fiir den OPNV vorzusehen. Bei der Diskussion des
schlief3lich Mitte 1988 vorgelegten Entwurfs ist vor allem die schmalere Fahrbahnbreite, die
helfen soll, den Verkehr zu verlangsamen, strittig. Die Autofahrer-Lobby sieht bei Realisie-
rung dieser Vorstellungen die Hauptverkehrsachse durch dauernde Staus und vermehrte
Unféalle standig verstopft. Hohepunkt ist eine Demonstrationsfahrt von LKW, die am 15. Au-
gust 1987 ein mittleres Verkehrschaos verursacht®®. Als Kompromiss wurde schlieRlich eine
Fahrbahnbreite von jeweils 6,50 m beschlossen, wobei eine entsprechende Randpflasterung
fur ein zumindest noch optisch schmaleres Erscheinungsbild sorgen sollte.

Am 22. Mai 1989 wird der Rahmenplan beschlossen. Herausragende Bestandteile sind:

e Die Verschwenkung der B 7 ab Rudolf-Herzog-Str. tUber die Wupper auf den Stra-
Benzug Am Clef/, Winklerstr. mit einem Tunnel unter der StralRe Fischertal und Rick-
fuhrung auf die Friedrich-Engels-Allee im Bereich Wasserstral3e.

¢ Neubau einer neuen Schwebebahnstation Kluse sowie einer Umgestaltung des Um-
feldes um das Schauspielhaus.

o Am Doppersberg soll die B 7 auf die Bahnhofsstr. verschwenkt und tber die verbrei-
terte Rampe vor Ohligsmihle wieder auf die Bundesallee minden. Damit wird Platz
geschaffen fur einen grol3en, glastiberdachten Busbahnhof am Déppersberg.

e Am Robert-Daum-Platz wird die Kreuzung neu gestaltet Zur Entlastung wird die Pla-
nung eines Tunnels unter dem St. Anna Waldchen bis zur Ottenbrucher Str. vorge-
schlagen.

Der Rahmenplan trifft allseits auf eine nahezu begeisterte Zustimmung. Der Umbau der B 7
wird als Herzstiick einer neuen Stadtentwicklung - Wuppertal 2000 - gesehen. Entstehen soll
die "schénste StraRe der Republik™®, wie sie in der Presse euphorisch bezeichnet wurde.
Die Kosten der Planung sind inzwischen auf 250 Mio. DM gestiegen. Nur die F.D.P. lehnt die
"Schmalspurplanung" ab und pladiert fur sparsamere Lésungen. Das ist aber bei der allge-
meinen Stimmungslage ,bergisch Pepita“®. Es besteht nun die Erwartung, in drei Jahren
beginnen und in langstens 10 Jahren den gesamten Umbau abschliel3en zu kénnen.

Aus- und Umbau der B 7 dokumentieren die unterschiedlichen Planungsphilosophien von
der "verkehrsgerechten Stadt” bis zum "stadtvertraglichen Verkehr" am deutlichsten. 1947 ist
eine Gesamtbreite von 35 m mit Fahrbahnbreiten von je 10 m und zusatzlichem Parkstreifen
als das absolute Minimum angesehen worden, um den erwarteten Verkehr auf Dauer flieRen
zu lassen. Vorsichtshalber werden zusatzlich noch Parallelstrecken vorgesehen. Bis Ende
der 60er Jahre veranlassen die ersten, noch kurzen Warteschlangen vor Ampeln die Stadt-
verordneten dazu, die Verwaltung mit Uberlegungen zur Ausweitung der Verkehrsflache zu
beschaftigen. Ein Umbruch zeichnet sich in den 70er Jahren mit dem Beschluss (ber den
Erhalt des historischen Teils der Friedrich-Engels-Allee ab. Die Verkehrsberuhigung - zu-
nachst von einzelnen Wohnstral3en, dann von ganzen Wohngebieten abseits der Hauptver-
kehrsstraBen - wird Schwerpunkt der Verkehrspolitik seit Anfang der 80er Jahre. Mit dem
Rahmenplan wird nun ein Rickbau der Hauptverkehrsstral3e der Stadt mit Fahrbahnen von
nur mehr 6,50 m eingeleitet, um nun durch Einschrankung der Verkehrsflachen den langst
Uberbordenden Verkehr zu bandigen. Zusatzlich werden auch Parallelstrecken verkehrsbe-
ruhigt (Hunefeldstr.) oder ganz abgehangt (Bredde). Dabei gab es 1947 nur rd. 6.000 Autos,
1994 fahren 195.000 Autos auf den Straflen Wuppertals.

Baubeginn ist diesmal im Osten der Stadt, Oberbarmen. Fir den 1. Bauabschnitt Brand-
stromstr./Berliner Platz pflanzen Oberbiurgermeisterin Ursula Kraus und der Stadtebauminis-

%8 Vgl. Bericht in der Westdeutschen Zeitung vom 17.8.1987.
%9 Vgl. Wuppertaler Rundschau vom 2.2.1989.
60 Vgl. Bericht in der Westdeutschen Zeitung vom 13.4.1989.
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ter Christoph Zopel am 28. April 1989 den ersten Baum. Am 2. November 1991 ist dieser
Abschnitt, der der Berliner Str. im Geschéaftszentrum von Oberbarmen ein neues Gesicht
gibt, abgeschlossen.

Der 2. Bauabschnitt Brandstrémstr./Rudolf-Herzog-Str. wird von 1992 bis 1994 gebaut. Und
umgebaut wird auch noch 1992 bis 1996 der Berliner Platz, wo die Schwebebahn neue Zu-
gange erhalt, der Busbahnhof mit einem aufwéandigen Briickenbauwerk stdlich der Wupper
verlegt und der eigentliche Platz neu gestaltet wird. Er wird am 28. September 1996 einge-
weiht. Damit ist dann zunachst Ende des Umbaus, weil die Planung insbesondere der wich-
tigen Abschnitte Barmen und DOppersberg sich auch angesichts der hohen Kosten hinzieht.
Und Anfang der 90er Jahre gehen dann der Stadt und dem Land das Geld aus.

4. MaRnahmen zur Férderung des OPNV

Dass man den offentlichen Personennahverkehr attraktiver gestalten muss, um Autofahrer
als Fahrgaste zu gewinnen, ist eine relativ alte Erkenntnis, die auch schon seit langen Jah-
ren als Forderung in allen einschldgigen Papieren auftaucht. Auch die Ansatzpunkte fir ent-
sprechende MalRBhahmen wurden bereits in friiheren Generalverkehrsplanen angesprochen:
Bedienungshaufigkeit; Komfort, Fahrpreisgestaltung und Fahrtdauer. Als ein erster wichtiger
Schritt trat am 1.1.1980 der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) in Kraft, mit dem eine ein-
heitliche Fahrpreisgestaltung und eine bessere regionale Fahrplanabstimmung méglich wur-
de. Die Inbetriebnahme der S-Bahn-Linie Ménchengladbach - Hagen (S 8), am 28. Mai 1988
nach 10jahriger Bauzeit mit einem grof3en Fest gefeiert, war ein weiterer wichtiger Schritt.
Der geplante Ausbau der Strecke Wuppertal - Essen - Haltern (S 9) ergénzt die verbesserte
regionale Verkehrsverflechtung weiter. Der Durchfiihrungsvertrag fir diese zweite Wuppertal
bertihrende S-Bahn-Strecke wurde am 8. Juli 1993 zwischen Bund und Land abgeschlossen,
der ,1. Spatenstich” erfolgte im Mai 1995. Die Fertigstellung war fir 1999 vorgesehen, die
tatséchliche Inbetriebnahme erfolgte allerdings erst am 14. Dezember 2003.

In Wuppertal selbst blieben in den 80er Jahren MalRnhahmen im Wesentlichen auf die sich
aus der Stillegung der Stral3enbahn ergebenden Netzveranderungen sowie den Neubau des
Schwebebahnhofs Ohligsmiihle (eingeweiht am 4. Sept. 1982) beschréankt. Eine merkliche
Qualitatsverbesserung war damit nicht verbunden. Erst mit Beginn der 90er Jahre wurden
von WSW und Stadt Uber EinzelmaRnahmen hinausgehende Konzepte fir einen attraktive-
ren OPNV entwickelt. Die WSW fiihrte u.a. Nacht-Express-Linien ein, eréffnete schnelle City-
Express-Linien (Mai 1994), verdichtete die Taktfahrpldne (Mai 1994), entwickelte neue Linien
auch fur Kleinbusse, filhrten das Ticket 2000 (1991) und das Firmenticket ein, schafften eine
neue Busflotte mit mehr Komfort an.

Um die Fahrzeiten insbesondere auch in den Hauptverkehrszeiten zu verkirzen, wurden
eine Vielzahl von Busspuren eingerichtet, obwohl dies nur zu Lasten des engen Verkehrs-
raumes fur den Individualverkehr realisierbar war - ein Problem, das in den vorherigen Jahr-
zehnten immer zugunsten des Autos und des flieBenden Verkehrs entschieden wurde: die
Busse mussten mitflieRen oder eben solidarisch mit im Stau stehen. Seither sind inzwischen
in einer Vielzahl von groReren und kleineren EinzelmalRnahmen viele Kilometer Busspuren
eingerichtet worden. Weitere sind geplant.

Um die Fahrzeiten weiter zu verkirzen, wird auf verschiedenen Strecken eine funkgesteuer-
te Signalisierung vorbereitet, die den Bussen an Ampelanlagen mit einer besonderen Grin-
schaltung Vorrang einrdumt. Abgebaut werden Bushaltebuchten, weil das Wiedereinscheren
in den Verkehrsstrom in der Summe zu nicht unerheblichen Zeitverlusten flhrt.

Ein weiteres grol3es Projekt, dessen Umsetzung uber die Jahrtausendwende reichen wird, ist
die geplante Modernisierung der Schwebebahn. Vorgesehen ist die vollstandige Erneuerung
des Geristes und der Bahnhofe sowie der Bau eines neuen Bahnhofs an der Kluse. Auch
technisch soll sie dabei so ausgeristet werden, dass zukinftig ein wesentlich kirzerer
Fahrtakt (bisher 3 Min.) sowie ein fahrerloser Betrieb mdglich wird. Den "1. Spatenstich" fur
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dieses Projekt tat Ministerprasident Johannes Rau am 4. April 1995%* am Bahnhof Zoo an
der Stutze 109. Tatsachlich begann die Modernisierung mit einem Architektenwettbewerb fur
die neuen Schwebebahnhotfe in 1995/96 sowie mit der Verstarkung der Stiitzen im Sommer
1996. Die Arbeiten am neuen Bahnhof Kluse begannen im November 1997. Debatten tber
den Denkmalschutz fir die Schwebebahn und den Umfang originalgetreuer Gestaltung neu-
er Bahnhofe (1996/97), ein schrecklicher Unfall mit finf Toten am Morgen des 12. April 1999,
Konkurse von Auftragnehmern und Streitigkeiten tUber die Finanzierung der Mehrkosten (in
2000 werden die Gesamtkosten auf 750 Mio. DM geschétzt) verzégern den Umbau um Jah-
re. 2012 stehen immer noch Arbeiten aus, ist die neue Generation der Schwebebahnwagen
noch im Entwurfsstadium.

5 Sonstige MaRnahmen

Parkleitsysteme und Parkraumbewirtschaftung sind Instrumente zur Steuerung der Ver-
kehrsstrome in den Innenstadten. Parkleitsysteme bieten Informationen fir ein direktes An-
fahren von Parkplatzen, Belastungen der Innenstadtstraf3en durch Parkplatz suchende Autos
werden vermieden. Die Parkraumbewirtschaftung ermdglicht eine selektive Steuerung der
PKW-Verkehre durch die Konzentration der angebotenen Parkplatze auf Kurzzeitparker.
Damit werden Besucher und Kaufer beginstigt zulasten von Berufspendlern, die starker auf
die Nutzung des OPNV verwiesen werden. Eine Voraussetzung der Parkraumbewirtschaf-
tung ist daher auch ein attraktives OPNV-Angebot.

Fur die Elberfelder Innenstadt wird im November 1991 ein Parkleitsystem in Betrieb genom-
men, das nach einigen Anfangsschwierigkeiten die Autofahrer ohne langen Suchverkehr
zuverlassig auf freie Parkplatze fiihrt. Angeschlossen sind 9 Parkhauser und zwei Parkplatze
mit insgesamt 3.175 Parkplatzen (1993). Fir die Innenstadt von Barmen ist die Einrichtung
eines weiteren Parkleitsystems geplant

Zur Parkraumbewirtschaftung wurde von der Verwaltung 1992 ein Konzept vorgelegt® Sie
wied vom Rat beauftragt, in Elberfeld flr einen erweiterten Citybereich eine generelle Bewirt-
schaftung aller Parkflachen durchzufiihren. Ab 1993 wurde dieses Konzept schrittweise um-
gesetzt.

Das Fahrrad spielte in Wuppertal bis in die 80er Jahre hinein weder in der Planung noch als
benutztes Verkehrsmittel eine Rolle. Bei der Planung der TalstralBe 1947 wurde ausdriicklich
auf die Anlage von Radwegen verzichtet weil man damals einhellig der Meinung war, dass
angesichts der gegebenen Topographie das Fahrrad als, Verkehrsmittel in Wuppertal nie
eine Rolle spielen werde®. Bis Anfang der 80er Jahre blieb der Radweg entlang der Wupper
an der zwischen 1968 und 1975 gebauten L 74 der einzige Radweg in Wuppertal. Als um-
weitfreundliches Verkehrsmittel gewinnt das Fahrrad wieder eine grol3ere Bedeutung in der
politischen Diskussion, auch als Alternativen zum Auto. Eine Ursache fiir die geringe Nut-
zung des Fahrrads wird vor allem im Fehlen von eigenen Radwegen gesehen. Ende der
70er Jahre wurde daher in der Planung das erste Radverkehrsnetz zunachst bezogen auf
den Schiiler und Freizeitradverkehr entwickelt, das in den folgenden Jahren stéandig erweitert
wurde®®. 1993 umfasst das geplante Basisnetz fast 250 km.

Ab Mitte der 80er Jahre werden dann auch in Wuppertal mehr Fahrradwege ausgebaut. Im
Zuge der Umbauplanung fir die TalstralRe weiden auch hier Radwege geplant und mit den
beiden ersten Bauabschnitten 1992-95 gebaut. Bis dahin sind damit 21 km reine Radwege
ausgebaut worden. Zudem sind weitere 70 km Geh- und Radwege gekennzeichnet.

®1 v/gl. WZ 5.4.1995.

62 Vgl. Verkehrsplanung Wuppertal: Parkraumkonzept. Hrsg. der Oberstadtdirektor, Wuppertal Mai 1992

&3 Vgl. Protokoll der gemeinsamen Sitzung des Bau- und des Wiederaufbauausschusses vom 32.1947, S. 2, in
der Uber den Ausbaustandard der neuen TalstralRe beraten wurde.

64 Vgl. Stadtplanungsamt Wuppertal: Radwegenetz fir die Stadt Wuppertal, Beschlussvorlage 1979, beschlossen
in der Sitzung des Planungsausschusses am 14.2.1979.
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Ende 1995 waren in Wuppertal 195.705 Kfz gemeldet, darunter 172.010 PKW. Im selben
Jahr wurden 86,5 Mio. Fahrgaste von Bahnen und Busse befdrdert. Das sind 70.000 Kfz.
mehr als 20 Jahre zuvor, aber auch fast 19 Mio. Fahrgaste mehr. Wéhrend die Zahl der zu-
gelassenen Kfz. in den letzten Jahren nur noch geringfligig steigt, die Zahl der PKW sogar
leicht abnimmt, ist die Zahl der beférderten Personen gerade in den letzten finf Jahren seit
1990 um Uber 20 Mio. gestiegen. Wenn auch die Entwicklung des PKW-Bestandes von der
konjunkturellen Situation beeinflusst sein mag, so kénnte doch die Entwicklung der Fahr-
gastzahlen Hinweise auf eine Trendwende in der Benutzung der Verkehrsmittel in der Stadt
geben und der neuen Verkehrspolitik zuzurechnen sein.

VII. Verkehrsplanung nach 1995

Das Grundkonzept der Verkehrsplanung mit Talstral3e, Nord- (A 46) und Sudtangente (L 418
sowie ausgebauten Hauptverkehrsstral3en als Verbindung zwischen den Achsen bleibt auch
weiterhin Grundlage der Planung. Die geschlossenen Wohngebiete dazwischen wurden bald
in grolRem Umfang als Verkehrsberuhigungszonen ausgewiesen, in denen Kraftfahrzeuge
nicht mehr als 30 Km/h fahren sollten. Hinzu kamen jetzt Einzelprojekte, die meist die Um-
gestaltung vorhandener Verkehrswege zum Ziel hatten, wie der Umbau des Elberfelder Ver-
kehrsknotens Doppersberg und die Umnutzung stillgelegten Eisenbahntrassen (Samba- und
Nordbahntrasse). Und nicht zuletzt das grol3e Projekt der Modernisierung der Schwebebahn.

1. Die unvollendete Sudtangente

Die Sudtangente ist Anfang der 1990er Jahre noch unvollstdndig. Nachdem bereits 1965 —
1973 der Lichscheider Kreisel um den Wasserturm ausgebaut worden war, folgte 1982 —
1989 der Abschnitt zwischen Kreisel und MVA mit dem Tunnel unter der Hahnerberger Stra-
Be. Der Abschnitt um Killenhahn durch den Rand des Burgholzes bis zum Beginn des Kies-
bergtunnels war Uber Jahrzehnte umstritten gegen eine grof3e Birgerinitiative und zahlrei-
chen Gerichtsverfahren im Rahmen des Planungsprozesses vor allem wegen der beflirchte-
ten tiefen Einschnitte in den Erholungswert des Burgholzes. Schlie3lich kam der Gedanke
des Baus eines Tunnels auf, der zunachst wegen seiner hohen Kosten abgelehnt, dann aber
ab 1989 doch als Grundlage fiir ein neues Planfeststellungsverfahren geplant wurde. Der
Tunnel wurde dann ab 2002 gebaut und am 30. April 2006 ertffnet. Jetzt fehlte zum Schlie-
Ben des ,Ringes* um die Stadt ,nur* noch der Ausbau L 418/419 &stlich des Lichtscheider
Kreisels und der direkte Anschluss an die Al, fir deren Realisierung seit den 1980er Jahren
eine Trasse durch das Gewerbegebiet an der Otto-Hahn-Stral3e freigehalten wird.

2. Das Projekt Doppersberg

Der Ruckbau der B 7 nach dem Rahmenplan stockte nach den ersten beiden Abschnitten,
weil erkennbar wurde, dass er so nicht mehr finanzierbar war und weil man mit der Gestal-
tung insbesondere des Verkehrsknotens Doppersberg nicht zufrieden war. Gerade die Um-
gestaltung der TalstralRe in den Stadtzentren sollte nun aber in den Vordergrund riicken. Am
Doppersberg sollte die Stadtmitte Attraktivitat zuriickgewinnen, der Bahnhof besser (még-
lichst ohne Tunnel) an der Innenstadt angebunden werden und zudem mehr Platz fir den
Busbahnhof gewonnen werden, der den steigenden Fahrgastzahlen und den Anspriichen an
attraktive Umsteigebeziehungen nicht mehr gerecht wurde.

Bereits 1989 erteilte der Rat den Auftrag, insbesondere im Bereich des Knotens Ddppers-
berg nach stadtebaulich besseren Lésungen zu suchen. Dies fuhrte zu einem neuen Kon-
zept, in dem am bisherigen Standort ein neuer doppelstéckiger Busbahnhof vorgeschlagen,
die B7 in einem Tunnel darunter gefuhrt und der Bahnhof damit von der Innenstadt in einem
ebenerdigen Fuligéngerzone erreichbar wirde. Der damit mdgliche Platz vor dem Bahnhof
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wurde an die Situation von vor 1940 erinnern mit dem zentralen Platz in der Mitte der Stadt.
Diese Uberlegungen wurden im Januar 1993 in den Ausschiissen des Rates vorgestellt™.

bb. 16: Planung Doppersbherg 1993
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Allerdings gab es zunéachst keine einhellige Zustimmung. Anfang 1994 lehnte die SPD die
Planung als ,stadtplanerische Gigantomie* ab®®. Nach einem Workshop von Experten und
Ratsmitgliedern im Januar 1997 zeichnet sich dann jedoch eine Zustimmung ab und am
17.3.1997 wird der Plan zur Neugestaltung des Ddppersberg mit dem doppelstéckigen Bus-
bahnhof vom Rat beschlossen®’.

So ganz zufrieden ist man aber doch nicht mit dem neuen Konzept. Zur ,Optimierung” der
Planung wird 1999 ein sehr aufwendiges ,moderatives Werkstattverfahren* entwickelt. Hier-
zu werden in einer europaweiten Ausschreibung Planungsteams mit der Bearbeitung ver-
schiedener Aufgaben beauftragt, deren Ideen dann in der ,Werkstatt* mit Blirger- und Inte-
ressenvertretern sowie Mitarbeitern aus Rat und Verwaltung diskutiert und zu einem Pla-
nungsentwurf entwickelt werden sollen. Die erste Werkstatt-Sitzung fand am 4.2.1999 statt,
Ende des Jahres wurden die Ergebnisse und ein neues Konzept vorgelegt. Die zentrale
neue ldee ist nun die Verlegung des Busbahnhofs auf eine Plattform Uber den Gleise des
Hauptbahnhofs unter einem groRen gléasernen Dach. So wére viel Platz zum Flanieren auf
einem neuen Platz an der Wupper geschaffen. Die Bundesallee misste zwar immer noch
tiefer gelegt werden, um die FuRganger Uber eine breite Briicke zum Bahnhof zu bringen,
dafir wirden aber keine langen Tunnels mehr erforderlich. Zudem ware auch viel Platz fur
Handel und Wissenschaft moglich.

Die Begeisterung ist grol3 — zumal die Planung mit grof3en, bunten Computersimulationen
vorgestellt wird. Rat beschlieRt das neue Konzept fast umgehend am 3.1.2000°. Die Umset-

% vgl. Drs. Nr. 2667/93.

66 Vgl. Stellvertr. SPD-Fraktionschef Gerhard Graef laut WZ 4.2.1994.
7 vgl. Drs. Nr. 3025/97.

%8 \/gl. Drs. Nr. 4406/2000.
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zung ist optimistisch mit einem Baubeginn in 2001 und der Fertigstellung des neuen Do6p-
persbergs 2008 angedacht.

Abb 17: Planung Déppersberg (2000)
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Die Euphorie wich bald wieder der Erniichterung. Die Machbarkeitsstudie fihrt bereits 2002
zu dem Vorschlag, aus Kostengrinden mehr Einzelhandelsflache vorzusehen und 2003 zum
Vorschlag, den Busbahnhof auf den Parkplatz zwischen Hauptbahnhof und Wuppertal-
Institut zu verlegen — das soll billiger kommen (und unabhéangiger von DB machen, die wenig
Bereitschaft zur — auch finanziellen — Mitwirkung am Busbahnhof zeigte, zumal auch das



36

Land die Version nicht fordern wollte). Auch die Vergréf3erung der Einzelhandelsfliche am
Bahnhof flhrte zu heftiger Kritik wegen der vermuteten negativen Auswirkungen auf die Ent-
wicklung einer eher schrumpfenden City. Die ortlichen Architekten tben heftige Kritik am
Gesamtkonzept. Das Hauptproblem bleibt aber auch nach den Plananderungen die Kosten
des Mammutprojektes und ihre Finanzierung durch Stadt und Land: die Stadt rechnet mit
einem Kostenanteil von 23,6 Mio. €, vom Land wird ein Zuschuss von knapp 58 Mio. € er-
wartesté Trotz all dieser Kritik beschliel3t der Rat das neue Planungskonzept am 26. Sept.
2005,

Abb. 18+19: Das neue Ddppersberg-Konzept 2005

Planung Doppersberg 2005

Finanzierungsprobleme fir Landeszuschuss und stadtischen Anteil bei Defizit-Haushalt
(Verkauf der Stadtwerke als Losung) verzégern den Entscheidungsprozess und dann den
Baubeginn. Am 30.6.2009 Uberbringt dann Ministerprasident Ruttgers personlich den ersten
Bewilligungsbescheid tber 23,3 Mio. € Férdermittel fir den Bau des Busbahnhofes als erste
Umbaustufe.

Im Januar 2011 beginnen schlie3lich mit dem Abriss des Ostfliigels des Hauptbahnhofs die
Baumaflnahmen. Ab Marz 2011 wird die Baugrube fir Tiefgarage und den neuen Busbahn-
hof ausgehoben. Die Fertigstellung des gesamten Umbaus und Einweihung einer neuen
Stadtmitte wird nun fur 2017 angekindigt.

3. FulR- und Radwege Sambatrasse und Nordbahntrasse

Eine neue Nutzung der beiden ehemaligen Eisenbahntrassen Steinbeck-Cronenberg ,Sam-
batrasse” (1988 stillgelegt) und Rheinische Strecke am Hang nérdlich des Tales (1971-1992
stillgelegt) scheiterte lange Jahre an Uberzogenen Preisvorstellungen der DB und an der
Debatte Uber die Trassenfreihaltung flr zukinftige Verkehrsbedarfe und —mittel. In den
1990er Jahren jedoch kann fir viele ehemalige Eisenbahntrassen eine Nutzung als Rad- und
FuRwege durchgesetzt werden, auch fir die Wuppertaler Strecken kommen die Bemihun-
gen um neue Nutzungen nach 2000 Bewegung.

»Sambatrasse”

Als erste Strecke kann die ,Sambastrecke” auf die Sudhéhen imRahmen der ,Regionale
2006 in Angriff genommen werden. Der 1. Bauabschnitt vom Zoo bis Killenhahn wird im
Sommer 2006" gebaut und Ende Oktober eingeweiht’®. Im néchsten Jahr folgt am 27. Okt.

%9 v/gl. WZ 30.8.2005 und 27.9.2005.
0 vgl. Wz 24.10 2006
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2007 die Fertigstellung bis Cronenberg. Die Strecke ist knapp 9 km lang, ihr Umbau kostet
gut 3,4 Mio. €"%.

Nordbahntrasse

Anfang 2006 griindete sich die Wuppertal-Bewegung mit dem Ziel, die seit 1992 endgultig
stillgelegte Rheinische Bahnstrecke (Nordbahn) zwischen Vohwinkel und Wuppertal-Nord zu
einem FufR- und Radweg umzubauen mit Anschluss an das Radwegenetz zur Ruhr. Die
Wouppertal-Bewegung schaffte es in kurzer Zeit, den von der Stadt nicht zu leistenden Eigen-
anteil an den geschatzten Kosten von 16 Mio. Euro, um die 3 Mio. Euro, an Spendenzusa-
gen einzusammeln, so dass bereits im Juni 2007 der Forderantrag beim Land gestellt wer-
den konnte™.

Dann jedoch beginnen heftige und lange Auseinandersetzungen mit den Umweltverbanden
vor allem wegen der mdglichen Storung von ,gefédhrdeten* Fledermausen in den Tunneln,
die zu ersten Verzogerungen fihren. Auch der Eigentumserwerb der Trasse von der DB ges-
taltet sich langwierig. So kann erst am 5. Juni 2010 das erste Teilstick der Nordbahntrasse
zwischen Ostersbaum und Rott fertig gestellt und fiir Spazierganger, Skater und Radfahrer
freigegeben werde. Meinungsverschiedenheiten zwischen Stadt als Zuschussempféanger und
Burgerbewegung als Trager der Umbaumafnahmen flihren zu weiteren Verzdgerungen, so
dass 1911 kein weiteres Teilstiick fertig wird. Die Fertigstellung ist jetzt offenbar frihestens
fur 2014 zu erwarten.

4. Flachennutzungsplan 2004 und Leitpléne

Ab Mitte der 1990er Jahre wurde auch wieder an einem neuen Flachennutzungsplan gear-
beitet, um anhand der veranderten Rahmenbedingungen und Perspektiven fir die Entwick-
lung der Stadt die raumlichen flachenbezogenen Voraussetzungen festzulegen. Er wurde
2004 vom Rat beschlossen (Feststellungsbeschluss) und rechtsverbindlich nach der Ge-
nehmigung durch den Regierungspréasidenten am 17.1.2005.

Auf gerade mal zwei Seiten wird die Verkehrsplanung abgehandelt. Es wird eine gute Ver-
kehrsanbindung zu den Ballungsrdumen Ruhrgebiet (A 1, A 43 und A 535/B 224) und Dus-
seldorf/KdIn (A 46) konstatiert. Auch die Verbindungen innerhalb der Region werden als aus-
reichend angesehen. Es werden deshalb fir die weitere Verkehrsplanung die folgenden
knappen Planungsgrundsétze formuliert’:

e Erhaltung der Mobilitdt von Bevdlkerung und Wirtschaft im Rahmen eines umwelt-
und stadtvertraglichen Verkehrs.

o Keine Erweiterung des vorhandenen Stral3ennetzes mit Ausnahme der Schliel3ung
von Netzlicken sowie Aus- und Umbauten wichtiger StralRenverbindungen, insbe-
sondere der L 418 (im Bau’®) und der L 419 im Zuge der Technologieachse Siid mit
direktem Anschluss an die BAB 1.

e Neue Siedlungsraume sollen vorrangig an die fiir den OPNV verkehrsgiinstig gelege-
nen Standorten geplant werden. Die Zuordnung verschiedener Nutzungen ist inso-
weit zu optimieren, dass insgesamt eine Verkehrsvermeidung erreicht wird.

e Sicherung und Reaktivierung stillgelegter oder von der Stilllegung bedrohter Schie-
nenstrecken, Prifung alternativer Nutzungsmaglichkeiten unter Berticksichtigung wirt-
schaftlicher Gesichtspunkte.”

Auch in den ,Leitlinien der Wuppertaler Stadtentwicklung 2015“" wird neben der ,Sanierung
der innerstadtischen Infrastruktur”, der Vollendung des Schwebebahnausbaus und der nach-

" vgl. WZ 26.10.2007

2 \/gl. WZ 1.6.2007

& Vgl. Stadt Wuppertal: Flachennutzungsplan — Erlauterungsbericht, Wuppertal 2005, S. 42.
™ Mit Er6ffnung des Burgholz-Tunnels 2006 inzwischen fertig gestellt.

& Oberbirgermeister Peter Jung: Leitlinien der Wuppertaler Stadtentwicklung 2015.
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frageorientierten Anpassung des innerstadtischen OPNV-Angebotes nur das ,konsequente
Festhalten am Ausbau des Wuppertaler Tangentenringes ..." gefordert.

VIIl. Verkehrsplanung — Ziel (fast) erreicht

Nach 80 Jahren Verkehrsplanung im der ,neuen” Stadt Wuppertal ist festzustellen, dass die
urspriinglichen Ziele fir das Grundgerist mit leistungsfahiger StraRen fur den Kraftfahrzeug-
verkehr mit dem Tangentenring um die Stadt und Verkehrsachsen fir die Verteilung im
Stadtgebiet noch immer gelten und nun — bis auf den Liickenschluss mit der L 419 - weitge-
hend realisiert sind. Sie haben sich als tragféhig erwiesen auch fur ein weit hoheres Ver-
kehrsaufkommen als es die Verkehrsplaner in den ersten Nachkriegsjahrzehnten erwartet
haben.

Die Planungen neuer, meist autobahnahnlicher Stral3en hatten einen Hohepunkt Anfang der
1970er Jahre mit der bis dahin geltenden Maxime, dem wachsenden Individualverkehr mit
immer neuen und breiteren Stralen Rechnung zu tragen. In den folgenden Jahrzehnten ge-
wann die Forderung nach einem ,stadtvertraglichen“ Verkehr ein wachsendes Gewicht. Der
Bau neuer Stral3en hatte seinen Schwerpunkt von den 1950er Jahren bis Ende der 1970er
Jahre, in den folgenden Jahrzehnten geht es nur noch um die Realisierung alter Planungen
zur ,LickenschlieBung®. GroRReres Gewicht erhalten Riickbau- und UmbaumafZnahmen.

Erweiterungen des Verkehrsnetzes sind nun nicht mehr vorgesehen. Es geht bei Verkehrs-
planung vielmehr darum, den Verkehr stadtvertraglich zu gestalten und die Stadt somit le-

benswert erhalten, dabei aber die fur Birger und Wirtschaft erforderliche Mobilitat zu ge-
wahrleisten.
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Anhang — Daten zur Verkehrsplanung

Ubersicht 1: Daten zur Entwicklung des OPNV

|. Eisenbahn
1841-1849 Bergisch-Mark. Eisenbahnstrecke (Dlsseld,-Elberf. Eisenbahngesellsch.;
ab 1851: Bergisch-Markische Eisenbahngesellschaft)
10.04.1841Er6ffnung der Strecke Erkrath - Vohwinkel (12,6 km)
03.09.1841 Erdffnung Vohwinkel - Steinbeck (5,5 km)
09.10.1847 Eroffnung Elberfeld - Schwelm (10,6 km)
09.03.1849 Er6ffnung Elberfeld - Steinbeck (0,8 km)
09.10.1847 Eréffnung Vohwinkel - Essen-Kupferdreh (25,9 km)
(Prinz-Wilhelm-Eisenbahngesellschaft)

Sept. 1850 Griundung der 1. staatlichen (preuf3ischen) Eisenbahndirektion in Elberfeld

1.9.1868 Eroffnung Oberbarmen - Lennep - Remscheid (18 km),
(Bergisch-Markische Eisenbahngeschalt)

15.9.1879 Er6ffnung Disseldorf - Wichlinghausen - Gevelsberg-Nord
,Rheinische Strecke" 57,2 km (Rheinische Eisenbahngesell-
schaft)

15.11.1887 Eroffnung Vohwinkel - Solingen-Wald 11 km) (PreuRlische Staatseisenbahn)
01.12.1908 Strecke bis Solingen - Hof verlangert

1986 Wichlinghausen — Hattingen
20.5.1984 Ero6ffnung Wichlinghausen — Schee

1886-1826  Wilfrath-Aprath - Wulfrath - Velbert - Heiligenhaus - Essen-Kettwig

1886 Wilfrath-Aprath - Willfrath
1888 Wiilftath - Velbert
1926 Velbert - Heiligenhaus - Essen-Kettwig

3.2.1890 Eréffnung Oberbarmen - Beyenburg (6,5 km) - Radevormwald (Preul. Staats-
eisenbahn)

1.6.1890 Er6ffnung Oberbarmen - Wichlinghausen (3.3 km) (Preuf3ische Staatseisenb.)
1.4.1891 Er6ffnung Steinbeck - Cronenberg ( 10,6 km) (PreuRRische Staatseisenbahn)
1.5.1896 Eréffnung Vohwinkel - Varresbeck (3,6 km) (Preul3ische Staatseisenbahn)
4.10.1953 Offizielle Eroffnung der Haltestelle Liintenbeck auf der Rheinischen Strecke
15.12.1954 Inbetriebnahme Haltestelle Dorp auf der Rheinischen Strecke
23.7.1970 Beschluss des Bundeskabinetts zur Auflésung der Bundesbahndirektion Wup.
31.12.1974 Auflésung der Bundesbahndirektion Wuppertal
1937-1996  Stilllegung Vohwinkel - Solingen-Wald - Solingen Hbf ("Korkenzieherbahn")
1937 Stilllegung Vohwinkel - Solingen Hbf (Pers.)
1967 Stilllegung SG-Gréfrath - SG-Wald (Gesamt)

1989 Stilllegung Vohwinkel - SG-Gréafrath (Gesamt)
1996 Stilllegung SG-Wald - SG-Hbf (Gesamt)
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1951-1995  Stilllegung Wichlinghausen - Hattingen
1951 Stilllegung Schee - Silschede (Pers.)
1984 Stilllegung Schee - Hattingen (Gesamt)
1992 Stilllegung Wichlinghausen - Hiddinghausen (Pers.)
1995 Stilllegung Wichlinghausen - Hiddinghausen (Gesamt)

1960-1994  Stilllegung Wilfrath-Aprath - Velbert - Heiligenhaus - Essen-Kettwig
1960 Stilllegung Wilfrath-Aprath - Essen-Kettwig (Pers.)
1960 Stilllegung Heiligenhaus - Essen-Kettwig (Gesamt)
1979 Stilllegung Wilfrath-Aprath - Wlfrath (Gesamt)
1994 Stilllegung Heiligenhaus - Velbert (Gesamt)

1971-1992  Stilllegung der Rheinischen Strecke
1971 Stilllegung Wichlinghausen - Gevelsberg-West (Pers.)
1991 Stilllegung Mettmann - Wichlinghausen (Pers.)
1992 Stilllegung Heubruch - Wichlinghausen (Gesamt)

1976-1990  Stilllegung Oberbarren - Krebsdge - Radevormwald
1976/1980 Stilllegung Krebsdge - Radevormwald 1976 (Pers.) und 1980 (Guter)
1979 Stilllegung Oberbarren - Krebsoge (Pers.)
1990 Stilllegung Beyenburg - Krebsdge (Gesamt) Museumsbahn geplant

23.2.1988 Stilllegung Steinbeck - Cronenberg ("Samba") wegen "nicht mehr gewéhrleis-
teter Verkehrssicherheit"

1972 — 1988 Planung und Bau der S-Bahn Monchengladbach-Wuppertal-Hagen S-8
1972 Grundung der Arbeitsgemeinschaft "Ost-West-S-Bahn"; Jan. 1973 Denkschrift
18.3.1978 Abschluss des Durchfiihrungsvertrages und Baubeginn
28.5.1988 Inbetriebnahme der S 8 Mdnchengladbach - Wuppertal - Hagen

8.7.1993 Abschluss des Durchfiihrungsvertrages fur Bau der S 9 Wup. - Essen - Hal-
tern

Mai 1995 1. Spatenstich.

14.12.2003 Inbetriebnahme der S-9

Il. Wuppertaler Stadtwerke AG

10.4.1874 Erste Pferdebahn Barmen-Elberfeld (Rittersh.-Laurentiuspl.) nimmt Betrieb
auf.
17.06.1874 Streckenverlangerung Laurentiusplatz-Tannenbergstr. (Breite Str.)
02.10.1874 Streckenverlangerung Tannenbergstr.-Westende
09.05.1889 Endglltige Streckenfuhrung Rittershausen-Sonnborn

28.04.1892 Inbetriebnahme der elektrischen Zahnradbahn Barmen-Toelleturm (Berg-
bahn).

01.09.1894 Erste elektrische StralRenbahn in Barmen Alter Markt-Heckinghausen

26.01.1896 Elektrische StralBenbahn von Rittershausen (Depot Schwarzbach)-Westende
05.02.1896 Streckenverlangerung Westende-Sonnborn

1.3.1901 Inbetriebnahme der Schwebebahn von Elberfeld (Kluse)-Zoologischer Garten
24.05.1901 Inbetriebnahme der Schwebebahnstrecke Zoologischer Garten-Vohwinkel
27.06.1903 Inbetriebnahme der Schwebebahnstrecke Kluse-Rittershausen



01.01.1914

01.03.1919
12.03.1925

01.08.1929

01.01.1940

03.07.1947
AG).
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Bildung der Tarif- und Betriebsgemeinschaft der Elberfelder Bahnen-
gruppe: Schwebebahn AG, Bergische Kleinbahnen AG und Elektrische Stra-
Renbahn Barmen-Elberfeld AG

Erste Autobuslinie von Werden (Rathaus) - nach Bredeney (Huyssenstift)

Grindung der Kraftwagengesellschaft Ruhr-Wupper mbH

Grindung der Stadt Wuppertal,

gleichzeitig Bildung der Tarifgemeinschatft aller Wuppertaler Verkehrsbetriebe.
Die Linien der Barmer Bahnengruppe erhalten gerade, die der Elberfelder
Bahnengruppe erhalten ungerade Liniennummern.

Grindung der Wuppertaler Bahnen AG durch Zusammenlegung der folgen-
den Gesellschaften: Talbahn AG (vormals Elektrische Straf3enbahn Barmen-
Elberfeld AG), Schwebebahn AG (vormals Continental Nurnberg AG), Bergi-
sche, Kleinbahnen AG (einschl. der ehemaligen StralRenbahnen der Stadt El-
berfeld, Barmer Bergbahn AG, stadtische Barmer Bahnen.

BeschluB3 des Rates zur Grindung der Wuppertaler Stadtwerke AG (WSW

01.03.1948 Grindung der WSW AG durch Zusammenlegung der Wuppertaler Bahnen

27.11.1950

27.01.1952

04.08.1952
27.10.1952
31.12.1953
1953
1954
1954
1954
01.09.1955

04.07.1959

20.12.1959

1959
1960
1963
1963
1964
1964
1964
1964
1965
1965

10.04.1967

AG mit der Strom-, Gas- und Wasserversorgung.
Der erste Zug der neuen Schwebebahnwagen trifft in Vohwinkel ein.

Beginn der Umstellung von Stral3enbahn- auf Omnibusverkehr und der Ein-
fihrung des Einmannbetriebes mit der

Stilllegung der Strecke Grenze Jagdhaus - Neviges - Velbert - Essen-Werden
und der Strecke Velbert — Heiligenhaus.

Stilllegung des Stral3enbahnbetriebshofes Neviges

Stilllegung des StralRenbahnbetriebshofes Willfrath

Stilllegung des StralRenbahnbetriebshofes Schwarzbach

Stilllegung Strecke: Nierenhof- Hattingen

Stilllegung Strecke: Nierenhof - Essen-Steele

Stilllegung Strecke: Nierenhof - Langenberg - Neviges

Stilllegung Strecke: RS-Clarenbach - Remscheid - Schdne Aussicht
Stilllegung des Stral3enbahnbetriebshofes Nierenhof

Stilllegung der Zahnradbahn Barmen - Toelleturm (Bergbahn) trotz heftiger
Proteste.

Inbetriebnahme der Strallenbahnrampe am Ddppersberg im Rahmen des
Umbaus des Verkehrsknotens Doppersberg (1955-1965)

Stilllegung Strecke: Toelleturm - Ronsdorf - Clarenbach - Griinderhammer
Stilllegung Strecke: Zoo - Sonnborn

Stilllegung Strecke: Déppersberg - Steinbeck - Viehhof

Stilllegung Strecke: Alter Markt - Barmer Schlachthof (Schitzenstr.)
Stilllegung Strecke: Wichlinghauser Markt - Berliner Str.

Stilllegung Strecke: Friedenshain - Lichtscheid

Stilllegung Strecke: Alter Markt - Nachstebreck

Stilllegung Strecke: Schwelur - Milspe

Stilllegung Strecke: Johannisberg - Ravensberg

Stilllegung Strecke: Cronenfeld - RS-Hasten

Eroffnung des neuen Schwebebahnhofs Alter Markt
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1968 Stilllegung Strecke: Elberfeld - Grenze Jagdhaus
09.02.1969 Stilllegung des Strafl’enbahnbetriebshofes Westende
03.05.1969 Stilllegung des StralRenbahnbetriebshofes Schwelm
1970 Stilllegung Strecke: Déppersberg - Johannisberg
Ostern 1970 Stilllegung Strecke: Blucherbriicke - Cronenberg - Berghausen 1970 Stillle-

gung Strecke: Déppersberg - Dénberg

31.03.1970 Stilllegung des Stral3enbahnbetriebshofes Cronenberg (zunéchst als Omni-

bushauptwerkstatt weiter betrieben)

13.07.1970 Stilllegung des StraRenbahnbetriebshofes Mirke, damit Beendigung der Um-

31.3.1970

25.5.1970

23.11.1972
gen.

stellung des meterspurigen Strallenbahnnetzes auf Busverkehr

Auflésung der Kraftwagengesellschaft Ruhr - Wupper mbH und Stilllegung des
Omnibusbetriebshofes Hattingen

Behandlung des Generalverkehrsplans im Rat (Vortrag Prof Macke); enthalt
u.a. den Vorschlag zur Stilllegung der Stral3enbahn (wird noch abgelehnt)

1. neuer GroRraumwagen fur die Schwebebahn ausgeliefert - 27 weitere fol-

ab Mai 1973 Einsatz der neuen Grolsraumwagen

01.10.1974

17.12.1974

17.05.1976

06.06.1977

11.06.1977

Einfihrung des Wabentarifs
Zugabefertigung bei der Schwebebahn mittels Fernsehen

Behandlung der GVP-Fortschreibung 1975 im Rat mit vorgeschlagenen Ver-
besserungen des OPNV (u.a. Verlangerung der Schwebebahn nach
Néchstebreck); aber auch Vorschlag zur kurzfristigen Stilllegung des verblie-
benen StralRenbahn. Vorlage von Verwaltung und WSW zur Stilllegung der
StraRenbahn wird abgelehnt.

Erneute Diskussion Uber die StralRenbahnstilllegung anlasslich des Ausbaus
der Dusseldorfer Str.(Der Ausbau ohne Gleise wére 1,4 Mio. DM billiger). SPD
und

CDU sind fur den Ausbau mit Gleisen und damit auch gegen einen Stillle-
gungsbeschluss, die F.D.P. stimmt dagegen.

Stilllegung der Omnibusbetriebshofe Kapellen (spater entsteht dort ein Frei-
zeitbad) und Velbert, daftr

12.06.1977 Inbetriebnahme des Omnibusbetriebshofes Varresbeck

23.8.1977

21.11.1977

1.1.1980

1.2.1980

Inbetriebnahme der Schwebebahn-Wendeanlage Zoo/Stadion. Gebaut, um
Betriebsstérungen abfangen und unterschiedliche Dichten (Stadionzubringer)
fahren zu kdnnen, erwies sich die Anlage selbst als anfallig fur Stérungen. Fir
die Nutzung der Teilstrecken war kein Bedarf. Daher kaum genutzt - Fehlin-
vestition (5 Mio. DM).

Beschluss Uiber den Ausbau der Schwebebahn, u.a. mit den neuen Bahnhofen
Ohligsmihle und Kluse

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) nimmt Betrieb auf.
Stilllegung der Giiterkleinbahn Loh - Hatzfeld. Die vorgeschlagene Nachfolge-

nutzung als Radweg kommt wegen der angeblich hohen Kosten trotz langer
Diskussion nicht zustande.
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31.01.1982 Inbetriebnahme des neuen Omnibusbetriebshofes Nachstebreck , gleichzeitig
Stilllegung des Betriebshofes Schénebeck (spéater nach Altlastenbeseitigung
Wohnbebauung) und
Stilllegung der Betriebsstelle Wagenhalle Heckinghausen (spater verauf3ert an
Gewerbebetrieb).

04.09.1982  Festliche Er6ffnung des neuen Schwebebahnhofes Ohligsmiihle (Architekt:
Prof. Wolfgang Rathke)

26.09.1983 Nach 1-jahriger Beratung und heftiger offentlicher Diskussion tiber die Druck-
sache "Neue Konzeption des OPNV in Wuppertal", in der die Stilllegung der
Strallenbahn und sich daraus ergebenden Konsequenzen fir die Angebots-
gestaltung behandelt werden, beschliel3t der Rat die Stilllegung der Stral3en-
bahn in 2 Stufen bis 1987.

03.06.1984 1. Stufe der Umstellung von Stra3enbahn- auf Busbetrieb:

Stilllegung Strecke 602: Weiher Str. - Oberbarmen - Alter Markt - Kliniken
Stillegung Strecke 606: Weiher Str. - Oberbarmen - Alter Markt - Elberfeld
Stillegung Strecke 608: Dieselstr. - Oberbarmen - Alter Markt - Kliniken

02.06.1985 2. Stufe der Umstellung von Stralenbahn- auf Busbetrieb:

Stilllegung Strecke 601: Wieden - Elberfeld - Alter Markt - Heckinghausen
Stilllegung Strecke 611: Gabelpunkt - Elberfeld - Alter Markt - Heckinghausen
30.05.1987 Letzte Fahrt einer Stralenbahn in Wuppertal

28.02.1988 Der Rat beschlief3t die Umbenennung des Bahnhofs Elberfeld in Hbf Wupper-
tal
1989 Der Rat beschlief3t den Verzicht auf die Umbenennung wegen der hohen da-
mit verbundenen Kosten (ca. 200.000,- DM).
23.09.1991 Der Rat beschliel3t erneut die Umbenennung, nachdem die IHK bei Unter-
nehmen 110.000,- DM zur Finanzierung gesammelt hat.
30.05.1992 Aus dem Bahnhof Wuppertal-Elberfeld wird offiziell der Hauptbahnhof Wup-
pertal.

ab Okt. 1988 Aus der StralRenbahntrasse in der Talstral3e werden Schienen und Schotter
entfernt; es erfolgt eine "provisorische" Bepflanzung

ab ca. 1990 Verstarkte Einrichtung von Busspuren in Stau-gefahrdeten Bereichen; bis En-
de 1995 etwa 40 Abschnitte mit insgesamt 8 km Lange; geplant weitere 2,5
km.

01.01.1991 Einfuhrung des Umwelttickets "Ticket 2000"
06.08.1992 Am Bhf. Vohwinkel wird ein P&R-Platz mit 400 Parkplatzen freigegeben.

22.12.1992 Die drei Stadte W-SG-RS schlieRen mit der DB einen Vertrag uber die
Beschaffung von modernen Dieseltriebwagen fiir die Strecke Elb.-
Oberbarmen-RS-SG-0hligs, die damit im 20-Minuten-Takt S-Bahn-&hnlich be-
fahren werden soll.

Mai 1994 Einrichtung von Stadte-Schnellbuslinien (CE City-Express)

25.06.1993 Nach Durchfuhrung eines Wettbewerbs vergibt das Preisgericht den 1. Preis
an Prof. Wolfgang Rathke, Wuppertal (Architekt der Haltestelle Ohligsmihle).
28.02.1997 Baubeginn der Schwebebahnhaltestelle Kluse
27.03.1999 Eroffnungsfeier fur die Schwebebahnhaltestelle Kluse

05.04.1995 Erster Spatenstich fur die Modernisierung der Schwebebahn
1997 Birgerinitiative gegen den Neubau der Schwebebahn. Kompromiss: Einige
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Bahnhofe und die Wagenhalle Oberbarmen werden in historischer Gestalt

modernisiert

29.07.1997 Austausch der ersten Stiitze und Briicke
12.04.1999 Absturz eines Schwebebahnzuges mit 5 Toten und 45 Verletzten
17.05.2008 Eroffnung des neuen Schwebebahnhofs VVohwinkel

Ubersicht 2: StraBenplanung und StraBenbau in und um Wuppertal

A. Uberregionale StralRen

Planung

Bau

Autobahn Kéin - Bonn

1932 (Fertigstellung)

Autobahn Kdéln - Oberhausen -
(Hannover)

1934 (Baubeginn)

Zubringer Dusseldorf — Hilden
(B 326/A 46)

1935-1937

Autobahn Leverkusen - Wup. -
Kamen

ab etwa 1935

1939 Baubeginn.

Anfang 1942 stillgelegt.

Ab 1955 Weiterbau zunéchst bei Un-
na/Kamen.

1956 Freigabe bis Wuppertal -Sud.
25.10.1960 Freigabe Wup.-Ost bis
Hagen.

31.8.1963 letztes Teilstiick Unna -
Hagen freigegeben.

B 326 Hilden-W.-Stadtgrenze
(A 46)

1935 erste Uberlegungen
1951 Trassenfestlegung

1953 - 1957
1965 - 1967 Umbau Knoten Hilden zu
Autobahnkreuz.

B 326 Haan - Wup.-Nord (A 46)

1935/36 erste Uberlegungen.
1939 Wettbewerb.

1952 Leitplan

ab 1957 Planung durch den
Bund (LVR).

1963 Baubeginn in W.-Nord.

1966 1. BA bis Wichlinghausen.
1968 bis Elberfeld-Mitte.
28.11.72 durchgehend befahrbar
(Teilfreigabe Sonnborner Kreuz).
1974 Fertigstellung

B 51 (A 43) Wup.-Nord - Witten

12.12.1969 (Freigabe)

B 51 Wuppertal - Remscheid
(Ausbau)

29.5.1967 (Fertigstellung)

B 224 N Sonnborner Kreuz -
Velbert

Seit Ende der 50er Jahre.
1972 Linienbestimmung.
1981Planfestst. Dis.Str./
Keffhauschen

1973 Baubeginn in Velbert.

1974 Sonnb.Kreuz/Diisseld.Str. fer-
tiggestellt.

1986 - 90 Diis.Str./Stadtgrenze
28.11.1990 Freigabe

A 113/A 31 Milheim-Wup. -
Siegburg

Uberlegung Anfang 60er

ab 1967 Freihaltung der Trasse

1973 Festlegung Linienfiihrung

1974 Ablehnung durch Stadt/
Proteste der Anlieger

1981 Aufhebung Linienfihr.

Nicht gebaut

EB 7 Hagen - W.- Nord - Aprath
-Dusseldorf

Uberlegung Ende 50er Jahre
ab 1960 Abstimmung der
Linienfuhrung.

ab 1976 Ablehnung durch
Stadt.

1979 Freihaltung Trasse in
FNP-D6nberg.

bis 1985 in Bedarfsplanen

Nicht gebaut




45

B. Hauptverkehrsstral3en in Wuppertal

Talstral’e B 7 (einschlie3lich Ergdnzungsstralien)

Robert-Daum-Platz - Um 1925, dann nach 1950 - 55 Brausenwerth - Barmer Str.

Oberbarmen 1929 erste Uberlegungen. 1950 - 53 Héhne bis Rud.-Herzog.-Str.
1939 Wetthewerb. 1954 - 56 Ohligsmiihle- Ddppersberg
1947 Grundsatzbeschlu3 1955 - 63 Umbau Knoten Doppersberg

1955 - 56 Fr.-E.-A. (Spinn-/Engelsstr.)
1956 - 65 Ausbau Knoten Oberbarmen
1957 - 58 Restausbau Hoéhne

1958 - 60 Fr.-E.-A. (Eiland - Haspel)
1960 - 62 Tannenbergstr.-Ohligsmihle
1960 - 63 Fr.-E.-A. (Kluse - Eiland)
1961 - 62 Fr.-E.-A. (Spinn-/Stresem.str.)
1962 - 67 Ausbau Knoten Alter Markt
1962 - 66 Ausbau Tannenberg-Kreuz
1962 - 66 Berl.Str.(Bachstr.-Wup.Markt)
1963 - 67 Bed.Str.(Wup.M.-Langob.Str.)
1965 - 67 Ausbau Haspeler Kreuz

1967 - 68 Bau Berliner Platz

1978 Ratsbeschluss fiir den 1969 - 72 Fr.-E.-Allee (M.-Luther-Str.-

Erhalt des histor. Teils der Engelsstr.
Friedrich-Engels-Allee
Umbau der Talstral3e 1986 Wettbewerb 1989-91 Berliner. PL. - Brandstromstr.

1989 Beschluss Rahmenplan | 1992-94 Brandstromstr.- R.-Herzog-Str.
1992-96 Berliner Platz (mit Busbahnhof)

Hofen/Dahler Str. 1972 - 1974
Kreuzung Dahler Str. — 1974 - 1978
Kohlenstr.

Jesinghauser Str. 1976 - 1978

Siudparallele

Wittensteinstr. 1955 Durchbruch Fr.-Wilhelm-PI.
(Name seit 1962) 1956 - 57 Durchbr. Besenbr.-/Unionstr.
1959 - 60 Durchbruch Oberdenkmalstr.
1963 - 64 Neub. Anschluld zur Siegesstr.

Clef/Heckinghauserstr. 1963 - 66 Fischertal — Heidter Berg
1969 - 71 Brandstrom-Str. - Werléstr.
1972 - 73 Ackerstr. - Linienstr.

1973 - 75 Linienstr.-KI.Str./ Bockmiihle

Sudring 1960 - 65 Ausbau Bahnhofstr.
1960 - 71 Sudstr./Kleeblatt/Blankstr.

Nordparallele

Hofkamp 1954 - 55 Haspeler Str. - Wupperst.
1959 - 60 Wupperstr.- Neustr.

Morianstr./Am Kolk 1958 - 59

Bachstralle 1969

Westkotter Kreuz 1870 - 72

Durchbruch Humburgstr. Zwischen 1962 — 67 (Umbau Alter Markt)

(Neubau)
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Siudliche Entlastungsstralle

Sitdhangschnellstralle 1939 Wettbewerb Nicht gebaut
(sudlich/oberhalb der 1952 Leitplan
1963 FNP

Méarkischen Eisenbahn)

1970 Generalverkehrsplan
1973 Aufgabe der Planung

L 418
(A46 — Kiesbergtunnel)

1963 Ratsbeschluf3'
1967 Planfestst.A 46/Tunnel

1965 - 70 A 46 bis Kiesbergtunnel
2.10.1970 Kiesbergtunnel erbffnet

Abstieg Bendahl

1947 Ratsbeschluss

1977 BPlan 303 beschl.
1984 Ratsbeschluss, Abstieg
nicht zu bauen

Nicht gebaut

Sidtangente

L 418 (teilw. Neubau)

ab 1960 Vorplanungen 1963
Beschlul? d. Rates 1965 Im
FNP enthalten

1979 Planfestst.beschluss flr
offene Trasse.

ab 1989 Plan. Burgholztunnel

1965 — 73 Lichtscheider Kreisel

1982 -89 MVA — Lichtscheid
2002 - 06 Burgholztunnel
30.03.06 Freigabe

L 419 Parkstr. (Neubau)

L 419 Neubau mit Di-
rektanschluss an A 3

1939 Vorschlag in Wettbew.

1981 Zustimmung Rat zur
Freihaltung einer Trasse
Nach 2010 Planung

1957 - 59 Blombachtalbriicke
1959 - 60 Parkstr.

Sonstige Hauptverkehrsstral3en
Verlegung der B 7 in Ende 80er Jahre 1994 - 96 |. Bauabschnitt
Dornap/Hahnenfurth 1993 Vereinbarung

L 74 Sonnborn —
Mingsten (Neubau)

Anfang 60er Jahre
1966 und 1968 Planfest-
stellung.

1966 - 73 Kohlfurth-Miingsten
6.09.1973 Freigabe.
1967 - 75 Sonnborner Kreuz - Kohlfurth

Varresbecker Stralle

1976 - 78

Ronsdorfer StralRe

Anfang 60er Jahre im FNP
1968 Grundsatzbeschluy
1993 Beschluss fiir Restaus-
bau

1977 - 82 bis Kronprinzenallee (wg. fehl.
Entscheidung Uber Abstieg
Bendahl)

1995 - 96 Kronpr.allee bis Blankstr.

SonnbornerUfer (Neu-
bau)

1970 -72

Kreuzung Fischertal/
Gewerbeschulstralle

1971 -72

Carnaper Stral3e

1970 — 72 Krankenhaus/Schitzenstralle

Oberer Grifflenberg

1972 - 73

Briller Strafl3e

1973 - 75 Ottenbr. Str. — Bayreuther Str.

B 51 Nachstebrecker
Str. (Neubau)

1970 Vorschlag bei
Néachstebreck-Projekt

1983 - 88

Karlstr. - HochstralRe

1970 — 73 Gathe - Malerstralle

Markische Stral3e

1973 — 75 Waisenstr. - Miiggenburg

Theishahner Kreuz

1973

Max-Horkheimer.Stral3e
(Neubau Universitat)

1972 (Baubeginn)

Wall

1970 (Fertigstellung)

Westring

1970 (sudlich A 46)

Zoobriicke/Siegfriedstr.

1979 - 1980
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