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Einleitung/ Aufgabenstellung
Im Rahmen des Landesprogramms Regionale 2006 wird das Wuppertaler Grol3-

projekt Doppersberg ab 2009 baulich umgesetzt.

Die Realisierung wird in mehreren Bauphasen erfolgen, bei denen gravierende
Behinderungen des Verkehrs auf der Talachse nicht ausgeschlossen werden kon-
nen.

Deshalb entwickelt die Stadt Wuppertal ein Ersatznetz, das die durch die Ver-
kehrseinschrankungen nicht mehr abzuwickelnden Verkehrsmengen tbernehmen
soll.

Da die derzeitig als Busbahnhof genutzte Flache am Doppersberg wahrend der
Bauphasen entweder umgestaltet wird, oder als Ersatzflache fur den flieRenden
Verkehr dient, hat auch die WSW zwei Alternativen erarbeitet, welche die Situation
am Doppersberg entschérfen sollen.

Der Schwerpunkt dieser Versionen liegt in der Verkehrsabwicklung Gber den Wall.

Der Wall ist eine innerstadtische Geschaftsstralle in Wuppertal-Elberfeld. Er be-
ginnt an der Neumarktstrafl3e und fuhrt von dort in stdlicher Richtung bis zur Wup-
per, wo er an der Islander Bricke in die Sudstral3e tbergeht. Der Wall wird derzeit
in Richtung Norden im Einrichtungsverkehr befahren.

In der Variante 1 ,Wall plus Morianstral3e* wird der Wall wie bisher im Einrich-
tungsverkehr von Linienbussen, Lieferverkehren und Taxen genutzt. Die Busse
aus Nordrichtung fahren weiterhin tGber die Morianstral3e. Der heutige Busbahnhof
wird fur den Sud-Nord-Verkehr allerdings nicht mehr als Haltestelle genutzt, son-
dern direkt tGber die Sudstral3e auf den Wall gefihrt.

Die Variante 2 ,Wall im Zweirichtungsverkehr” 16st sich im Hinblick auf den Wall
entscheidend von dem Ist-Zustand. Der Nord-Std-Verkehr nutzt den heutigen
Busbahnhof ebenfalls nicht mehr als Haltepunkt, sondern wird auch Gber den Wall
gefluhrt.

Das Ziel dieser Ausarbeitung besteht darin, die Auswirkungen der beiden Varian-
ten auf den Wall gegentiberzustellen. Zudem werden Entwirfe zur méglichen bau-
lichen Realisierung der Alternativen vorgestellt.



1.  Aktueller Zustand
Der Wall wird im Einrichtungsverkehr in Richtung Neumarkstrale vom Linienver-

kehr, Lieferverkehren und Taxen genutzt. Am 6stlichen Fahrbahnrand ist ein Park-
streifen angelegt und im Bereich zwischen Kirchstral3e und Schwanenstral3e gibt
es eine Busbucht.

Dem flieRenden Verkehr steht eine Fahrbahnbreite im Schnitt von 3,5 Metern zur
Verfiigung. In Bereichen der Busbuchten weitet sich der Querschnitt um zusatzli-
che drei Meter auf. Der Parkstreifen ist gut zwei Metern breit und wird in unregel-
mafigen Abstanden durch Baumpflanzungen unterbrochen.

Den StralRenoberbau bildet eine Pflasterdecke auf einem Unterbau aus Betonplat-
ten. Die Pflasterdecke ist an zahlreichen Stellen mit Asphalt geflickt und weist
Gebrauchsspuren in Form von Spurrillen, verschobenen Steinen und ausgewa-
schenen Fugen auf.

Fahrbahnzustand im
Wall

Derzeit wird der Wall zusatzlich von Baustellenfahrzeugen genutzt. Am Wall wird
ein neues Peek&Cloppenburg-Gebaude gebaut und an der Ecke Neumarktstra-
Re/Morianstral’e entsteht ein neues Geb&ude auf dem ehemaligen Hertie-
Gelande. Bei beiden Baustellen erfolgt die Anlieferung tUber den Wall. Dieser
Schwerlastverkehr beansprucht die Fahrbahn zusatzlich.



2.  Entwurfsvariante 1 — Wall plus Morianstral3e

2.1 Beschreibung der Planung durch die WSW
In der Variante 1 wird der Wall wie bisher im Einrichtungsverkehr von Linienbus-

sen, Lieferverkehr und Taxen befahren. Der Linienverkehr aus Richtung Norden
wird weiterhin Uber die Morianstral3e gefuhrt. Die Busse aus Richtung Suden wer-
den direkt Uber die Sudstral3e auf den Wall geleitet.

Damit gibt es keine direkte Anbindung an den Wuppertaler Hauptbahnhof. Um
maoglichst kurze Wege zu gewahrleisten, wird in dem Bereich zwischen der
Schlossbleiche und der Kirchstral3e ein zusatzlicher Halt geplant.

2.2 Beschreibung der Umsetzungsplanung

Diese Variante hat in Bezug auf den Wall Auswirkungen in dem Bereich zwischen
der Schlossbleiche und der KirchstraBe. Fur die Herstellung einer zusatzlichen
Haltestelle wird der Parkstreifen am westlichen Fahrbahnrand beseitigt und die
Gehwegbreite um einen halben Meter reduziert. Somit kann eine Busbucht am
dstlichen Fahrbahnrand mit einer Breite von 3,0 Meter errichtet werden und dem
flieBenden Verkehr steht eine Fahrspur mit einer Breite von 3,5 Metern zur Verfi-
gung. Um den Fahrgasten gentigend Raum zum Warten und Aussteigen zu ge-
ben, werden die vier Baume vor dem WZ-Gebaude entfernt. Damit steht zum Ge-
hen und Warten eine Flache mit einer Breite von funf bis zehn Metern zur Verfu-

gung.
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Schnitt C — Einrichtungsverkehr mit Haltebucht im Wall




2.3 Bewertung

2.3.1 Verkehrsqualitat

Fur die malRgebenden beteiligten drei Verkehrssektoren, den motorisierten Indivi-
dualverkehr, den Ful3gangerverkehr und den Linienverkehr als Teil des 6ffentli-
chen Verkehrs, soll eine Aussage bezuglich der zu erwartenden Verkehrsqualitat
getroffen werden.

a) Motorisierter Individualverkehr

Da der Wall nicht fur den MIV freigegeben ist, hat diese Variante keine Auswir-
kungen auf die Verkehrsqualitat.

Der Lieferverkehr kann wie bisher ohne Beeintrachtigung den Wall anfahren.

b) FulRgangerverkehr

Fur die FuRganger gibt es ebenfalls keine Einschrdnkungen in Bezug auf die Ver-
kehrsqualitat. Die Querungshilfen bleiben erhalten und die Gehwegbreite wird in
dem Bereich zwischen Schlossbleiche und Kirchstral3e nur geringfligig reduziert.

c) OPNV

Durch die Einrichtung des neuen Bushalts und den Wegfall der Bushaltestelle
Doppersberg ergeben sich neue Linienwege Uber die Sudstral3e und damit Veran-
derungen im zeitlichen Betriebsablauf. Die Umsteigewege vom Bus zur Schwebe-
bahn und zum Hauptbahnhof verlangern sich.

Diese Variante hat ansonsten im Bereich Wall keine Auswirkungen auf die Ver-
kehrsqualitat.

2.3.2 Verkehrssicherheit
Im Vergleich zum IST-Zustand ergeben sich keine Anderungen in Bezug auf die
Verkehrssicherheit.

2.3.3 Wirtschaftlichkeit

Die Variante 1 erfordert wegen des zusatzlichen Busstopps bauliche MalZnahmen
im Bereich Wall zwischen der Kirchstral3e und der Schlossbleiche.

Dies beinhaltet die Wegnahme des Parkstreifens, die Reduzierung der westlichen
Gehwegbreite um einen halben Meter und das Entfernen von sechs Baumen. Wei-
terhin ist auch die Entwasserung am Stral3enrand zu gewdahrleisten. Dazu werden
entweder zusatzliche Einlaufstellen eingebaut, die das Regenwasser Uber die be-
reits bestehenden Sinkkasten dem Regenwassernetz zufiihren, oder die Sinkkas-
ten mussen versetzt werden.

Bei der Stral3enoberflache besteht entweder die Option das zusatzliche Stick
Stral3e mit Asphalt ,anzuflicken oder die Stral3e auf der gesamten Breite mit ei-
nem neuen provisorischen Strafenaufbau mit einer Asphalttragschicht und einer
Deckschicht aus Asphaltbeton oder Splittmastixasphalt auszustatten.



2.3.4 Stadtebauliche Effekte

Diese Variante erfordert nur Anderungen im Bereich zwischen der Kirchstrae und
der Schlossbleiche. Da hier bereits eine StraRenbreite von sechs Metern vorhan-
den ist, sind bauliche Anderungen in einem geringen MaR notwendig.

Fur die Bereitstellung einer zusammenhéngenden Flache fir Fuldganger und war-
tende Fahrgéaste werden vor dem WZ-Gebaude vier Baume gefallt und im weite-
ren StraBenverlauf noch einmal zwei. Dadurch wird das Stra3enbild erheblich ver-
andert.

3. Entwurfsvariante 2 — Wall im Zweirichtungsverkehr

3.1 Beschreibung der Planung durch die WSW

Die Variante 2 geht im Vergleich zur Variantel deutlich weiter. Hier wird zusatzlich
der gesamte Nord-Sud-Verkehr Uber den Wall abgewickelt. Dies erfordert die
Freigabe des Walls fiir den Zweirichtungsverkehr.

Dieser Entwurf bewirkt, dass die MorianstralRe und der Brausenwerth weniger fre-
quentiert und somit entlastet werden. Die dort erzielten Einsparungen missen im
Gegenzug vom Wall aufgenommen werden. Der Zweirichtungsbetrieb erfordert die
Einrichtung einer weiteren Fahrspur. Weiterhin sieht die WSW zusatzliche Halte-
punkte in dem Bereich Wall zwischen Kirchstral3e und Schlossbleiche beidseitig
der Fahrbahn vor.

3.2 Beschreibung der Umsetzungsplanung

Fur den Zweirichtungsverkehr, der die Variante 2 charakterisiert, wird eine Fahr-
bahnbreite von 6,5 Meter festgelegt, also 3,25 Meter fur jede Fahrspur.

Dafiir muss auf beinahe der gesamten Lange des Walls die Fahrbahn aufgeweitet
werden. Dies bedeutet fur die Ful3ganger eine Einschrankung der Gehwegbreiten
und fur den Individualverkehr den Wegfall der Parkplatze, bzw. der Raume fur die
Ladevorgange.

Die Gehwegkante wird nach Mdglichkeit an einer Fahrbahnseite beibehalten, so
dass im Regelfall lediglich an einer Seite Malinahmen am Gehweg und an den
Entwasserungseinrichtungen vorgenommen werden mussen.

Die Gehwegbreiten bewegen sich in einem Rahmen von etwa vier Metern, wobei
selbst an kritischen Stellen die in der Stadt Wuppertal geforderten zwei Meter fir
FulRganger eingehalten werden.

Um den Zweirichtungsverkehr im Wall mit einer beidseitigen Anbindung an die
SudstralRe zu gewdahrleisten, muss auch die Islandbricke im Zweirichtungsver-
kehr befahrbar werden.

Bisher sind dort zwei Fahrspuren fir die Fahrzeuge in Richtung Norden vorhan-
den, wobei eine nur fur den Linienverkehr und Taxen freigegeben ist.



Die Fahrstrome die von der 6stlich angrenzenden Straf3e Islandufer kommen,
werden durch eine Mittelinsel getrennt. Nordlich der Insel werden die Busse und
Taxen auf die Busspur geleitet, siudlich erhalt der tbrige Verkehr die Mdglichkeit
nach links in die Sudstral3e und nach rechts in Richtung Wall abzubiegen.

In der Planung wird die Busspur aufgeldst und fir den gesamten Verkehr in Rich-
tung Norden freigegeben. Dort stellt die Verkehrsinsel fur den Verkehr aus Rich-
tung Suden ein Verkehrshindernis dar und wird deshalb um etwa sieben Meter
zurlckgebaut. Zusatzlich werden die Verkehrsstrome verlagert. Nordlich der Insel
fahren dann alle Fahrzeuge Uber die Islandbriicke, stdlich wird der gesamte Ver-
kehr Uber die Sudstral3e geleitet.

Ein totaler Riickbau ist wegen der Nutzung als Querungshilfe nicht sinnvoll.

Fahrstrome auf der Islander Briicke im Ist-Zustand und nach Einrichtung des Zweirichtungsver-
kehrs im Wall

Die Insel an der westlichen Einmindung der Stral3e Islandufer wird ganz beseitigt.
Sie teilte bisher die Verkehre aus der Stral3e Islandufer in Links- und Rechtsab-
bieger. Da sie bei einem Zweirichtungsbetrieb auf der Islandbriicke jedoch auf der
Fahrbahn liegt und sie nicht als Querungshilfe dient, wird sie entfernt.

Zwischen der Kirchstral3e und der Schlossbleiche wird seitens der WSW ein
Halt auf beiden Fahrbahnseiten vorgesehen.

Bei einer von der Stadt Wuppertal festgelegten Mindestbreite fur FuRgangerver-
kehrsflachen von zwei Metern ergibt sich dort eine erforderliche Mindestbreite des
StraRenraums von 16,5 Metern. Da auf dem Gehweg die zusatzliche Nutzung als
Bussteig ermoglicht werden muss, reicht die Mindestbreite nicht aus. Deshalb ent-
fallt der Bereich Wall von der Kirchstral3e bis zur Calvinstral3e fur die Planung ei-
ner zweiseitigen Busbucht. Das verbliebene Teilstick Wall zwischen der Calvin-
stral3e und der Schlossbleiche hat eine Lange von ca. 40 Metern. Die notwendige
Fahrbahnverschwenkung aufgrund der starren Verkehrsfihrung auf der Islander
Bricke, erfordert jedoch Radien und Anfahrwege, die ein barrierefreies Anfahren
der Haltestelle in Fahrtrichtung Norden nicht ermdglichen.



Aus diesen Grunden wird in diesem Bereich nur eine Busbucht in Fahrtrichtung
Islandbriicke errichtet. In Gegenrichtung mussen die Linien am Fahrbahnrand hal-
ten, um den Fahrgéasten eine Anbindung an den Hauptbahnhof zu erméglichen.
Die durch die eingesparte Busbucht gewonnene Flache kann nur in eingeschrank-
tem Mal3e als Flache zum Warten und Gehen dem Bereich auf der westlichen Sei-
te hinzuaddiert werden. Hierfiir sind die starken Verschwenkungen beim Ubergang
auf die Islander Bricke und der damit verbundene Fahrkomfort verantwortlich.
Daher wird die Flache fur den FuRganger und den wartenden Fahrgast auf 3,0 bis
4,5 Meter beschrankt. Auf dem 6stlichen Gehweg stehen dem Fuf3gadnger und
dem Fahrgast drei bis acht Meter zur Verfiigung.
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Schnitt A - Zweirichtungsverkehr mit Busbucht und Halt auf der Fahrbahn

Auf dem Teilstick Wall zwischen der Schwanenstrae und der Kirchstral3e
bleibt die vorhandene Haltestelle in ihrer heutigen Form erhalten. Dies gewahrleis-
tet, dass der gemeinsamen Nutzung Gehen und Warten ausreichend Platz zur
Verfliigung steht. Der notwendige Fahrbahnausbau wird auf Kosten der westlichen
Gehwegbreite und der Parkstande realisiert. Dem Gehweg bleibt eine Breite zwi-
schen 4,5 und 3,5 Meter.

In dem Bereich Wall zwischen der NeumarktstraBe und der SchwanenstralRe
sind keine Haltestellen fur den Linienverkehr angeordnet.

Die Taxistadnde im Bereich des Kaufhofes werden der Fahrbahn zugeordnet, fallen
also weg. Dafir kann dort der Stral3enquerschnitt weitestgehend beibehalten wer-
den. In der Kurve am Wall 4 wird die Querungshilfe zurickgenommen und die
Fahrbahn aufgeweitet um den Schleppkurven eines Liniengelenkbusses gerecht
zu werden.




An den Fahrbahnrand gegentber dem Kaufhof kénnen bei Bedarf eventuell neue
Taxistdnde angeordnet werden. Aufgrund der beengten Platzverhaltnisse ist dann
eine Rucknahme der dort vorhandenen Telefonzellen zu prfen.

| S0m I 3.25m I 3.25m ! 37m |
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Schnitt B - Zweirichtungsverkehr mit Busbucht ohne Halt

An der Kreuzung am Neumarkt werden die Erweiterung des Burgersteigs am
westlichen Fahrbahnrand und die Mittelinsel, die den FuRgangern als Querungs-
hilfe dienen, zuriickgenommen.

Die Beibehaltung des vorhandenen erweiterten Blrgersteigs ist nicht realisierbar,
da ein Treppenabgang eine Erweiterung der Fahrbahn in dstlicher Richtung nicht
in dem noétigen MalRe zulasst.

Die Fahrstréme sehen in dieser Variante folgendermal3en aus:

S
e

Fahrstrome an der Kreuzung Neumarkt im Ist-Zustand und nach Einrichtung des Zweirichtungs-
verkehrs im Wall
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Die NeumarktstraRe wird aus 6stlicher Richtung bis zur Einmindung Wall weiter-
hin im Zweirichtungsverkehr befahren und dann in westliche Richtung als Ein-
bahnstraRe weitergefihrt. Die bisher an der Kreuzung NeumarktstraRe geradeaus
gefuhrten Verkehrsstrome kdnnen nun dort nach links in den Wall einbiegen. Die-
se neue Regelung gilt allerdings nicht fur den Individualverkehr.

3.3 Bewertung

3.3.1 Verkehrsqualitat

a) motorisierter Individualverkehr

Auch in dieser Variante wird der Wall zukunftig fur den Individualverkehr gesperrt
bleiben. Daher hat die Planung im Bereich des Walls keine Auswirkungen auf die
Verkehrsqualitat des Individualverkehrs.

An der Kreuzung Wall/Schlossbleiche ergeben sich gegebenenfalls Einschran-
kungen aufgrund einer geédnderten Vorfahrtsregelung. Bisher konnte der Individu-
alverkehr von der Islandbriicke ohne Beachtung von Vorfahrtsregeln links in die
Schlossbleiche einbiegen. Durch die Nutzungsanderung des Walls, also die Um-
gestaltung zu einer Stral3e mit Zweirichtungsverkehr missen an dieser Kreuzung
neue Festsetzungen zur Regelung des Verkehrs getroffen werden. Da die oberste
Prioritat in einer schnellen Abwicklung des Linienverkehrs liegt, ist es sinnvoll,
dem Verkehr Wall-Islandbriicke Vorfahrt zu gewéahren. Damit missen nun die
Linksabbieger auf der Briicke auf Gegenverkehr achten.

Durch den Wegfall des Parkstreifens ergeben sich fur den Lieferverkehr Ein-
schrankungen bei der Anlieferung des Einzelhandels. Hierfir missen die Flachen
in den Seitenstral3en genutzt werden.

b) FuRgangerverkehr

Die RAST 06 schreibt fur Gehwege in HauptgeschéaftsstraRen eine Breite von funf
Metern vor. Bereits im Ist-Zustand kann der Wall diese Anforderung nicht erftllen.
Die Aufweitung der Fahrbahn bedarf einer zuséatzlichen Reduzierung der Geh-
wegbreiten. Diese schranken den Ful3ganger in Bezug auf die Aufenthaltsqualitat
und die Verkehrsqualitat ein. Bisher wurden die Ful3gédnger am westlichen Geh-
weg von dem flieRenden Verkehr durch einen Parkstreifen mit BAumen getrennt.
Durch den Wegfall dieses Parkstreifens wird der Ful3ganger nun entlang des flie-
Renden Verkehrs gefuhrt.

Die Einrichtung der beiden Fahrspuren erfordert den Wegfall der drei vorhandenen
Querungshilfen an der Kreuzung am Neumarkt, an der Kurve auf Hohe des Walls
4 und am Peek&Cloppenburg-Gebaude. Hier muss geprift werden, ob stattdes-
sen die Einrichtung von Zebrastreifen sinnvoll wére. Diese Uberlegungen sind be-
rechtigt, da der Ful3ganger nicht wie bisher auf den Verkehr aus einer Richtung,
sondern nun auch auf die andere Richtung achten muss. Dies bildet vor allem in
der ersten Zeit eine Gefahrenquelle.
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c) OPNV

Die Fahrbahnbreiten entsprechen den Anforderungen der Rast 06 und damit den
Vorraussetzungen fir einen ordnungsgemafen Verkehrsablauf.

Einschrankungen fiir den OPNV im Betriebsablauf ergeben sich eventuell bei drei
Aspekten:

An der Kreuzung Neumarkt kann keine Linksabbiegespur in den Wall eingerichtet
werden. Daher muss sich der Linienverkehr in die Warteschlage einreihen, die an
der FuRgangerampel fir die Geradeausfahrer entsteht.

In dem Bereich zwischen der Schlossbleiche und der KirchstraRe kann keine Bus-
bucht realisiert werden. Stattdessen soll dort der gesamte Linienverkehr als An-
bindung an den Hauptbahnhof am Fahrbahnrand halten, die Umsteigewege vom
Bus zur Schwebebahn und zum Hauptbahnhof verlangern sich.

Laut RAST 06 ist das Halten auf der Fahrbahn bei einer Busfolgezeit von minimal
zehn Minuten und einer Frequentierung von maximal 750 Fahrzeugen pro Stunde
und Richtung méglich. Die von den WSW genannten Zahlen von bis zu 60 Bussen
pro Stunde und Richtung liegen deutlich Uber diesen Richtwerten. Die Sperrung
des Walls fur den Individualverkehr ermdglicht allerdings eine deutlich héhere Fre-
quentierung durch Linienbusse.

Auf dem Walls kann es durch die groRe Anzahl von kreuzenden Ful3ganger zu
Behinderungen im Verkehrsablauf kommen. Hinzu missen die Busse sehr lang-
sam fahren und besonders in dem Zeitraum nach Inbetriebnahme der neu einge-
richteten Fahrtrichtung auf Ful3ganger achten.

3.3.2 Verkehrssicherheit

Hier mussen noch einmal die bereits unter Punkt 4.3.1 b) erwahnten Aspekte an-
gesprochen werden. Zum einen fallen die Querungshilfen an der Kreuzung am
Neumarkt, an der Kurve auf HOhe des Walls 4 und am Eingang des
Peek&Cloppenburg-Gebaudes weg. Durch die Fahrbahnaufweitung und die Ein-
fuhrung des Zweirichtungsverkehrs entstehen besonders in der Einfihrungsphase
Gefahrenquellen fur die FuRganger. Waren zudem die Ful3ganger bisher auf dem
westlichen Gehweg noch durch einen Parkstreifen von der Fahrbahn getrennt,
werden sie nun direkt am Fahrbahnrand entlang gefihrt.

3.3.3 Wirtschaftlichkeit

Dieser Entwurf erfordert auf der gesamten Lange des Walls UmbaumaRnahmen.
Damit ist neben dem Versetzen der Bordsteine, der Reduzierung der Flache fur
den Ful3ganger, auch das Anpassen der Stral3enentwésserung und das Féllen
des gesamten Baumbestandes im Wall verbunden.

Wegen des provisorischen Zustandes des Walls, also dem Zweirichtungsverkehr,
wird fur den Zeitraum des Umbaus am Doppersberg eine provisorische Losung fir
den Wall favorisiert. Entweder wird der Pflasterbelag belassen und lediglich die
neu gewonnen StralRenstiicke werden in Asphalt ausgefuhrt. Als aufwendigere
Losung wird das Pflaster auf der gesamten Lange des Walls aufgenommen und
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durch einen provisorischen Aufbau aus einer Asphalttragschicht und einer Deck-
schicht aus Asphaltbeton oder Splittmastixasphalt ersetzt.

Nach Beendigung der MalRBhahme Doppersberg muss der Wall wieder zurlickge-
baut werden. Dann kann ein StralRenaufbau nach den Regeln der Technik erfol-
gen. Da der Wall noch in einem technisch akzeptablen Zustand ist, besteht flr den
neuen StralRenaufbau keine Mdglichkeit zur Mitfinanzierung durch Stral3enbaubei-
trage.

3.3.4 Stadtebauliche Effekte

Durch die Ricknahme der Gehwegbreiten sinkt fir die FuRgénger die Aufent-
haltsqualitat. Die gewiinschte Nutzung der Gehwege zum Flanieren und Verweilen
vor den Schaufenstern wird im Vergleich zum Ist-Zustand noch weiter einge-
schrankt. Dies hat Auswirkungen auf den Ful3gdnger und auf den Einzelhandel,
der eventuell bei der Préasentation seiner Waren eingeschrankt wird. Der Wall ver-
liert bei dieser Variante an Attraktivitat als Einkaufsstral3e, die deutliche Steige-
rung der FulRgangerfrequenzen wird die damit einhergehenden EinbufRen im Ein-
zelhandel jedoch mdglicherweise auffangen.

4.  Finanzierung

Fur eine Finanzierung uber Stral3enbaubeitrage bestehen mehrere Moglichkeiten.
Zur Erhebung dieser muss es sich um MalRnahmen der Erneuerung, nachmaligen
Herstellung oder Verbesserung handeln.

Fur Mallnahmen der Erneuerung muss die Nutzungsdauer abgelaufen sein und
dringender Handlungsbedarf bestehen. Der Wall ist technisch vollkommen funkti-
onsfahig. Daher besteht unter diesem Aspekt keine Mdglichkeit, Stral3enbaubei-
trdge abzurechnen.

Eine Verbesserung besteht beim Anlegen von neuen Parkplatzen, Entwasse-
rungsanlagen oder z.B. Gehwegen. Da hierfir im Wall keine Notwendigkeit be-
steht, bzw. da alles bereits im Bestand vorhanden ist, kann auch diese Mdglichkeit
zur Erhebung von Stral3enbaubeitragen nicht herangezogen werden.

Bei der letzten Mdglichkeit, der nachmaligen Herstellung muss die Straf3e voll-
kommen umgestaltet werden. Da man aus dem Wall keine FuRgdngerzone ma-
chen kann, oder die Fahrspur nicht so verengen kann, dass sich die Aufenthalts-
gualitat fur die Fufdganger entscheidend verbessert, kommt auch diese Variante
nicht zum tragen.
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5. Zusammenfassung/ Handlungsempfehlung

Beide Varianten, Nutzung des Walls im Einrichtungs- und Nutzung des Walls im
Zweirichtungsverkehr, sind baulich umsetzbar.

Unter dem wirtschaftlichen Aspekt sind bei der ersten Alternative (Einrichtungs-
verkehr im Wall) die baulichen Eingriffe auf einen kleineren Bereich beschrankt
und weniger ausgepréagt als bei der zweiten Variante (Wall im Zweirichtungsver-
kehr), die Umbaumalinahmen im gesamten Bereich des Walls erfordert.

Dies spiegelt sich auch in den Aspekten der Verkehrssicherheit und somit der
Aufenthaltsqualitat wieder. In Bezug auf die Gehwegbreiten und die Querungshil-
fen ist die Variante 2 besonders fur den Ful3gdnger mit Einschrankungen verbun-
den.

Als weiterer Punkt muss hier noch das Erscheinungsbild des Walls angesprochen
werden. Auch hier schneidet die zweite Version deutlich schlechter ab. Durch den
Wegfall aller Baume im Stral3enverlauf und den Bau einer zusatzlichen Fahrspur
wird die Stral3e zu dem dominierenden Objekt im Wall.

Bei isolierter Betrachtung des Walls, stellt die Variante 1 also die deutlich bessere
LAsung dar, die Abwagung zwischen beiden Varianten muss jedoch unter Berlck-
sichtigung der Abwicklung der Gesamtbaumalinahme DOppersberg getroffen wer-
den.
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