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ĂFußgängerparadieseñ 

für Elberfeld und Barmen 
 

1. Die Idee von autofreien ĂFuÇgªngerparadiesenñ  
 
Die Idee, eine ganze Innenstadt zu einer Fußgängerzone zu machen, wie sie 1965 für die El-
berfelder City entwickelt wurde, war ein neu im deutschen Städtebau. Es gab zwar durchaus 
schon ĂBummelstraÇenñ, eine der ersten war wohl die Limbacher StraÇe in Essen (1927), auch 
in den 1950er Jahren wurden Fußgängerstraßen eingerichtet (Rotterdam (1953), Kassel (1953) 
und Stuttgart (1953)1. Aber das waren einzelne Straßen. Die Einrichtung größerer Fußgänger-
zonen erforderte ein neues Gesamtkonzept von der Erschließung für Fußgänger, PKW und 
ÖPNV bis zur Gestaltung der Straßen und Plätze. Diese Idee wurde ab Mitte der 1960er Jahre 
zu einem städtebaulichen Grundkonzept für den Ausbau der Städte und Markenzeichen der 
europäischen Stadt. Und Wuppertal war eine der ersten Städte, in der große Fußgängerzonen 
geplant und geschaffen wurden. 
 
Ab Ende der 1960er Jahre wurden Fußgängerzonen als wesentliches Element modernen Städ-
tebaus geplant und eingerichtet. Damit wurde ein Konzept umgesetzt, das einerseits Verkehr, 
Einkaufen und Wohnen räumlich trennt, andererseits aber auch eine Trennung der Verkehrs-
ströme gewährleistet. Fußgängerzonen sind ein Bestandteil autogerechter Stadtplanung, indem 
sie Fußgänger vom motorisierten Individual- bzw. öffentlichen Verkehr trennen und zusammen 
mit der Errichtung von Parkhäusern, Parkleitsystemen sowie auch unterirdisch geführten Bah-
nen (die Entwicklung der sogenannten Stadtbahn fällt ebenfalls in diese Zeitperiode) die einzel-
nen Verkehre ordnen und qualitativ optimieren. Einkaufen sollte in Fußgängerzonen stattfinden, 
sie wurden zu einem Symbol prosperierenden Wirtschaftslebens und vielerorts zum zentralen 
Ort des anspruchsvollen Massenkonsums. Insbesondere in mittleren und größeren Städten 
finden sich dort neben Fachgeschäften und anderen Betriebsformen des Einzelhandels auch 
große Kauf- und Warenhäuser. 
 
So wird sie denn heute definiert: ĂEine Fußgängerzone ist eine Verkehrsfläche, auf der Fuß-
gänger Vorrang vor anderen Verkehrsteilnehmern haben. Sie kann aus mehreren Fußgänger-
straßen bestehen und liegt meistens im Innenbereich oder Geschäftszentrum einer Stadt oder 
Siedlung, anderen Verkehrsteilnehmern ist die Zufahrt im Allgemeinen untersagt. Deren Zufahrt 
allerdings kann (zeitweilig) zugelassen werden, sie sind dann als untergeordnet zu betrachten 
und müssen ihre Geschwindigkeit und das Fahrverhalten an den Fußgängerverkehr anpassen. 
Ausnahmen gelten in den meisten Fällen für die Belieferung von Geschäften sowie Einsatz-, 
Entsorgungs-, und Reinigungsfahrzeuge, teilweise auch für Fahrzeuge des öffentlichen Nah-
verkehrs. Die Straßenraumgestaltung ist an die Bedürfnisse des Fußverkehrs angepasst, durch 
ansprechende Oberflächengestaltung des Belages und Ausstattung mit Möblierung (Bänke, 
Beleuchtung, Brunnen und Bäume) wird eine gestalterische Wirkung erzeugt, die die Aufent-
haltsqualität erhöhtñ2. Die Grundkonzeption wurde um 1965 in Wuppertal mit entwickelt. 
 
Die Verbreitung von Fußgängerzonen ist weitgehend auf Europa beschränkt geblieben. So gibt 
es in Deutschland heute in vielen Groß-, Mittel-, und Kleinstädten Fußgängerzonen, während in 
den Vereinigten Staaten von den vor allem in den 1960er Jahren geschaffenen Fußgängerzo-
nen nur wenige übrig geblieben sind.  
 

                                                
1 Vgl. Wikipedia: Fußgängerzonen. 
2 Vgl. Wikipedia: Fußgängerzonen 
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2. Die Wuppertaler Planungsidee 
 
Der Gedanke, in den Geschäftszentren der Städte Gebiete zu schaffen, in denen Fußgänger 
nicht an den Straßenrand auf schmale Bürgersteige abgedrängt werden, sondern gegenüber 
dem Auto sogar Vorrechte erhalten könnten, um ungestört und gefahrlos in der City das Ein-
kaufen genießen zu können, stammt bereits aus der Vorkriegszeit. Im großen städtebaulichen 
Wettbewerb von 1939 hatte der Gewinner des 1. Preises, Prof. Walther Bangert, neben der 
neuen breiten Talstraße für die beiden Geschäftszentren im Tal die Anlage von Straßenringen 
vorgeschlagen und darauf hingewiesen, dass dann in den vom Verkehr entlasteten engen 
StraÇen ĂBummelstraÇen" eingerichtet werden kºnnten. 
 
25 Jahre später, Mitte der 60er Jahre, wird diese Idee wieder aufgegriffen, zunächst für die 
Elberfelder City, dann auch für die Barmer Innenstadt. Hintergrund sind die neuen großen Ein-
kaufszentren auf der Ăgr¿nen Wiese", die im Umfeld der Stadt mehr und mehr entstehen. In 
Wuppertal werden entsprechende Bauanträge abgelehnt. Aber es war klar, dass eine bloße 
Ablehnung nicht ausreichte. Die Funktion der City als Einkaufs- und Dienstleistungszentrum 
der Stadt musste als Gegenpol einer solchen städtebaulich unerwünschten Entwicklung ge-
stärkt werden. Das zunehmende Gedrängel von Autos und Fußgängern auf den schmalen Ein-
kaufsstraßen mit Lärm, Abgasen und Unfallgefahren beeinträchtigten in wachsendem Maße 

     Die Kirchstraße in Elberfeld um 1968            und           der obere Werth in Barmen um 1970 

 
den Einkaufsspaß. Mehr Platz für Fußgänger zu schaffen könnte also ein Weg sein, der City 
neue Attraktivität und Anziehungskraft zu geben. Das zumindest dachten die Planer - und 
mussten diesen Gedanken doch erst gegen den heftigen Widerstand gerade der Einzelhänd-
ler in den Innenstädten populär machen. Obwohl es in Wuppertal bereits eine (kleine) Fuß-
gängerstraße gab: Bereits 1960 wurde der Obere Werth zwischen Alter Markt und Rolings-
werth für Kraftfahrzeuge gesperrt und zur Fußgängerstraße umgebaut. 
 
Die Idee zur Einrichtung einer großen Fußgängerzone 
kam dem damaligen Leiter der Verkehrsabteilung im 
Stadtplanungsamt, Dipl.-Ing. Ernst-Rudolf Schmidt. 
Der 1932 in Wuppertal geborene Ernst-Rudolf 
Schmidt hatte an der TH Aachen Verkehrsplanung 
studiert und war 1960 als frisch gebackener Dipl. Ing. 
als Leiter der Verkehrsabteilung im Stadtplanungsamt 
in den Dienst der Stadt getreten. In den ersten Jahren 
seiner Tätigkeit war er maßgeblich beteiligt an der 
Weiterentwicklung des in der Nachkriegszeit entwi-
ckelten Straßensystems mit Talstraße (die erst halb 
fertig gestellt war) und der B 326 (später A 46), die 
sich immer noch in der Planungsphase befand (Bau-
beginn 1963). Hinzu kamen die Konzeption einer Ăs¿d-
lichen EntlastungsstraÇeñ der Talstraße mit einem 
Tunnel unter dem Kiesberg (gebaut 1964 - 1970) sowie                   Rudolf Schmidt (1968)      
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einer weiteren ĂS¿dtangenteñ durch den Burgholz hinauf auf die S¿dhºhen und  Anbindung an 
die A 1 (geplant seit Anfang der 1960er Jahre, gebaut in mehreren Abschnitten von 1982 ï 
2006 mit der Freigabe des Burgholz-Tunnels).  
 
Schmidt sollte 1964 eine Lösung für die Verkehrsprobleme finden, die sich in Elberfeld aus dem 
geplanten Bau einer Markthalle auf dem Karlsplatz und der Umgestaltung des Neumarktes erge-
ben würden. Die Stadt hatte in den Jahren zuvor die vor dem Krieg dicht bebauten Grundstücke 
zwischen Gathe/Karlstr./Neue Nordstraße und Wilhelmstraße aufgekauft mit der Idee, in diesem 
Karee eine Markhalle mit Parkhaus zu errichten. Der damals in Wuppertal sehr bekannte und akti-
ve Architekt Max R. Wenner3 hatte dafür eine Planung vorgelegt mit 1.700 qm Verkaufsfläche im 
Erdgeschoß und mehreren Parkdecks darüber. Ein Teil der Verkaufsstände vom Neumarkt sollte 
dort untergebracht (Lebensmittel) und der Neumarkt neu gestaltet werden als Blumenmarkt.  

  Modell der geplanten Markthalle mit Tiefgarage auf dem Karlsplatz (1964) 
 

Die aus dieser Planung resultierenden Verkehrsprobleme sowie die Erfahrungen aus ersten 
einzelnen Fußgängerstraßen (in Barmen der obere Teil des Werths sowie in anderen Städten) 
sind dann Anstoß für eine große Lösung, nämlich der Entwicklung eines Konzepts für den Um-
bau der gesamten Elberfelder Innenstadt zu einer geschlossenen Fußgängerzone. Nach einer 
Untersuchung der Verkehrsströme und des zur Verfügung stehenden Straßenraumes werden 
Vorschläge für die Umgestaltung der Innenstadt zwischen Morian-, Neumarkt-, Kasinostraße 
und Wupper zu einem großen Fußgängerbereich von rd. 35 ha Gesamtfläche entwickelt. Ein 
Verkehrsring um die Innenstadt gewährleistet Verkehrsverteilung und Erreichbarkeit, Parkhäu-
ser und ïplätze entlang dieses Ringes Innenstadt sollen die entfallenden Stellplätze aufneh-
men. Nur der Wall, der die Innenstadt in zwei Hälften teilte, sollte auch für den Individual- und 
den ÖPNV-Verkehr geöffnet bleiben. Fußgänger sollten über Tunnel (Friedrichstr./Neumarkt 
und Schwanenstr./Platz am Kolk) sowie eine Fußgängerbrücke (über die Gathe zur Parade-
straße/Ostersbaum) die Hauptverkehrsstraßen queren können. Die Kosten für den Umbau der 
Straßen werden auf 14 Mio. DM geschätzt (einschließlich der nie gebauten Tunnel und Brücke).  
 
Schmidt fasste seine umfassenden Analysen, Überlegungen und Vorschläge in einer ĂDenk-
schrift"4 zusammen und gewinnt seinen Amtsleiter Koepsell und den Baudezernenten Prof. Fried-
rich Hetzelt für die Ideen. Das Neue daran ist, dass es erstmals nicht mehr nur um den Umbau 
einer Straße zur Fußgängerstraße geht, sondern um den einer gesamten Innenstadt mit annä-
hernd 20 Straßen, verbunden mit einem geschlossenen Erschließungskonzept für PKW, ÖPNV 
und Fußgänger. Hier ist eine neue Planungsidee entwickelt worden als frühzeitige Antwort auf ein 
neues städtebauliches Problem, der zunehmenden Tendenz zur Errichtung von Einkaufszentren 

                                                
3 Max R. Wenner gründete 1950 in Wuppertal ein Architekturbüro. Er hat in Wuppertal zahlreiche Gebäude entwor-

fen, u.a. das Einkaufszentrum Röttgen i Uellendahl, die Hauptverwaltung der BEK auf Lichtscheid, die Geschäftsstel-

le der BEK am Geschwister-Scholl-Platz in Barmen, die Friedrichs-Arkaden in Elberfeld.  
4 Verkehrsplanung Wuppertal: Fußgängerbereich Elberfelder Innenstadt. Hrsg. Oberstadtdirektor Wuppertal ï Bau-

dezernat, Wuppertal 1965, 32 S. 
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Ăauf der gr¿nen Wieseñ. Denn damit sollte die Innenstadt attraktiv bleiben für Fußgänger als Kun-
den der vielen Geschäfte, die in der Innenstadt traditionell ihren Standort hatten: Die City als Zent-
rum der Stadt und ihrer Bürger zum Einkaufen, Flanieren und Kommunizieren. 
 
Am 5. Januar 1966 wird die Denkschrift mit einer entsprechenden 
Drucksache im Bauausschuss eingebracht und vorgestellt. Dort wird 
eine gemeinsame Sitzung von Planungs-, Verkehrs- und Ordnungs-
amtsausschuss vereinbart nach einer intensiven Beratung in den 
Fraktionen. Nun beginnt natürlich auch eine heftige öffentliche Dis-
kussion über das Für und Wider dieses Vorschlages. Viele Einzel-
händler befürchten, dass der Wegfall der Parkplätze vor der Tür des 
Geschäfts zum Verlust von Kunden führen könnte, dass die City für 
die PKW-Kunden unattraktiver würde. Die Planer halten dagegen, 
dass die Parkplatzsuche gerade in der City frustrierend sei, der Fahr-
verkehr die Fußgänger erheblich belästige und bedränge, zudem 
seien die Stellplätze in den Parkhäusern und auf den Parkplätzen 
durchaus ausreichend. IHK und Einzelhändler unterstützen nach 
anfänglichem Zögern das Vorhaben. Die Debatte konzentriert sich 
bald auf die Probleme der Andienung sowie die Verkehrsführung auf dem Wall und die Markthalle 
an der Karlstraße. Für die Verkehrsführung auf dem Wall, der die geplant Fußgängerzone in zwei 
Teile trennte, waren drei Alternativen zur Debatte gestellt, zwei mit Zweirichtungsverkehren und 
eine mit Einbahnstraße in Süd-Nord-Richtung und jeweils unterschiedlicher Inanspruchnahme 
von Flächen des Neumarktes. Deshalb befürwortete die Verwaltung die Verlegung des Gemüse-
marktes in die geplante Markthalle an der Karlstraße, um so Platz für eine Neugestaltung des 
Neumarktes zu schaffen.  
 
Am 30. März 1966 findet dann die gemeinsame Sitzung der drei Ausschüsse statt. Das Konzept 
wird grundsätzlich gebilligt. Im Vordergrund der Diskussion stehen die Verkehrsführung auf dem 
Wall, die Marktstände auf dem Neumarkt, der Andienungsverkehr sowie die Parkmöglichkeiten. 
Man einigt sich darauf, den Wall als Einbahnstraße in Nordrichtung einzurichten, die Marktstän-
de grundsätzlich auf dem Neumarkt zu belassen und die Andienungsmöglichkeiten möglichst 
großzügig zu gestalten.  
 
Die öffentliche Diskussion wird nun zunehmend positiver, Industrie- und Handelskammer sowie 
die meisten Einzelhändler unterstützen das Vorhaben. Es werden sogar futuristischen Ideen zur 
Gestaltung mit beheizten Sitzgruppen und einer Überdachung der Straßen verbreitet5. Die Idee 
der großen Fußgängerzone und die Diskussion finden auch ihr Echo in überregionalen und inter-
nationalen Tages- und Fachzeitschriften6, die Stadt erhält eine Reihe von Anfragen zur ĂDenk-
schriftñ, die zu einem gefragten Papier wird. 
 
Aber so ganz reibungslos geht die Umsetzung des Konzeptes dann doch nicht, denn der Aus-
bau des Walls und die Gestaltung des Neumarktes mit seinen Marktständen bleiben Streit-
punkt, die sich durch die folgenden Jahre ziehen. Als erstes gibt es Streit über die Zukunft von 
Neumarkt und Markthalle. Denn als erster Schritt für die Umgestaltung der City soll ein Bebau-
ungsplan für den Karlsplatz aufgestellt werden, um die Voraussetzungen für Parkhaus und 
Kaufhalle zu schaffen. Die Stadt hat in den vorangegangenen Jahren den Grundbesitz erwor-
ben, um Parkraum zu schaffen. Nun allerdings protestieren die Besitzer der Marktstände auf 
dem Neumarkt heftig gegen die beabsichtigte Verlegung. Die CDU blockiert daraufhin zunächst 
den Bebauungsplan und damit auch die Umsetzung des City-Konzepts. Dies führt zum Still-
stand, weil auch kein Investor gefunden wird, der Geld in ein streitiges Projekt investieren will. 
(Zwar wird der Bebauungsplan dann später noch aufgestellt, über die Kaufhalle wird noch bis 
1969 gestritten und mangels eines Investors schließlich doch nicht realisiert7.) 

                                                
5 Vgl. NRZ vom 20.12.1967: Künftig in Fußgängerbereich: Blumen, beheizte Sitzgruppen und Markisen;  

NRZ vom 22.8.1967: Vorschlag: Ein Dach für die Poststraße. 
6 U.a. FAZ 16.2.1966: Fußgängerparadies in Wuppertal. Stuttgarter Nachrichten 13.4.166: In Wuppertal soll der Fuß-

gänger König werden. 
7 Schließlich wird auf die Markthalle verzichtet und über einer Tiefgarage ein Stadtplatz gebaut (1986 eingeweiht), 

während vorn an der Morianstraße mit Akzenta ein Lebensmittelgeschäft errichtet wird. 
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3. Der Ausbau der Elberfelder Fußgängerzone 
 
Es war beschlossen worden, den Umbau der Innenstadt in drei großen Schritten vorzunehmen. 
Begonnen werden sollte im östlichen Teil zwischen Morianstraße und Wall. Folgen sollte dann 
der Umbau des Walls, um dann anschließend auch die Straßen westlich des Walls bis zur Ka-
sinostraße umzugestalten. Die erste Maß-
nahme ist denn auch 1967 der Umbau von 
Alter Freiheit und des unteren Teils der Post-
straße (bis Schwanenstraße), der bis zum 
Beginn des Weihnachtsgeschäfts abge-
schlossen ist. Der Rest der Poststraße wird 
ohne Umbau zur Fußgängerzone erklärt. Al-
lerdings waren die Regeln des Miteinanders 
von Auto und Fußgänger noch nicht in die 
Köpfe der Verkehrsteilnehmer gedrungen, 
zumal die Zufahrt insbesondere zum Park-
haus Kipdorf noch quer durch den neuen 
Fußgängerbereich zugelassen worden war. 

   Umbau der Poststraße: Erste Platten an der Alten Freiheit (Aug. 1967) und Fußgängerstraße noch ohne Umbau 
 

Die neue Situation führt zu erheblichen Anpassungsproblemen zwischen Fußgängern und Auto-
fahrern. Kreuzende Verkehrsstraßen, Zufahrten zu Parkhäusern und der Andienungsverkehr 
führten offenbar zu ziemlich chaotischen Verhältnissen in diesem so angepriesenen ersten 
"Fußgängerparadies", weil vorsichtige und Interessen vertretende Kommunalpolitiker das Pla-
nungskonzept durch viele Kompromisse verwässert hatten. Dem Parkhausbetreiber war z.B. 
die freie Zufahrt auch durch die Fußgängerstraße zugesichert worden. Die Ärgernisse füllten die 
Zeitungen mit Leserbriefen und Berichten8. Diese Probleme wurden dann aber auch mit der 
zunehmenden Gewöhnung an die neuen Regeln doch schnell ausgeräumt. Und der Umbau 
ging weiter. Am 13. April 1968 wird an der Alten Freiheit die neue Brunnenanlage von  

Die Kirchstraße vor und nach dem Umbau zur Fußgängerstraße 1969 

                                                
8 Z.B. GA vom 12.12.1967: Noch keine Ordnung im Fußgänger-Paradies. 



7 

 

 

Baudezernent Prof. Hetzelt eingeweiht, im Verlauf des Jahres das Reststück der Poststraße 
und der Turmhof ausgebaut. Im nächsten Jahr 1969 folgen Kirchstraße, Calvinstraße, Schwa-
nenstraße, Burgstraße, Schlössergasse, Schloßbleiche, Schöne Straße und Klotzbahn (von 
Berg- bis Luisenstraße). Auf der anderen Seite des Walls wird auch bereits die Herzogstraße 
umgebaut. Sie ist im November vor Beginn der Weihnachtszeit fertig. 

   Die Herzogstraße vor und nach dem Umbau 1969 
 

1969 ist der Ausbau bis auf einige Teilbereiche abgeschlossen. Die damals in Deutschland 
größte Fußgängerzone ist (fast) fertig und wird am 26. September 1969 von Oberbürgermeister 
Herbert Herberts mit einem großen Fest offiziell eröffnet. Etwas vorzeitig zwar, aber es ist ja 
schließlich auch bald Wahl (zwar für den Bundestag im Oktober, aber immerhin). Alle, Besucher, 
Händler und Politiker, sind nun begeistert. Der Erfolg inspiriert die Phantasie: Bald wurden Über-
dachungen vorgeschlagen und Stadtbaudirektor Koepsell, Leiter des Stadtplanungsamtes, 
schwärmte von vielen überdachten und infrarot-beheizten Bänken und Sitzgruppen, die auch im 
Frühjahr und Herbst zum Verweilen einladen9. Am 26. September 1969 wird das ĂFuÇgªngerpa-
radiesñ Elberfeld im Rahmen einer Wuppertaler Woche nochmals mit einem groÇen Fest sozu-
sagen offiziell eröffnet. 
 
Offen ist allerdings immer noch eine 
Entscheidung über den Umbau des 
Walls. Und hier hatten sich trotz der 
grundsätzlichen Entscheidung über 
den Einbahnverkehr am 30. März 
1966 neue Probleme und Gegensät-
ze aufgetan. Es gab nun vor allem 
unterschiedliche Auffassungen über 
die Anzahl der notwendigen Fahr-
spuren und damit über die Breite von 
Fahrbahn und Bürgersteigen. Eine 
Entscheidung wurde Ende 1969 
dringend, weil die Fußgängerzone 
beiderseits des Walls nun weitge-
hend ausgebaut war und die Fuß-
gängerströme über den Wall immer mehr mit dem Verkehr in Konflikt gerieten. Zudem hatten 
WSW und der Verkehrsausschuss Anfang 1969 die Stilllegung der Straßenbahnlinien 5 und 25 
beschlossen. Die Umstellung auf Busse erfordert Baumaßnahmen im Umfang von 1,4 Mio. DM, 
die zudem im Bereich der City mit den geplanten Ausbaumaßnahmen vor allem im Wall als der 
dann zentralen Verkehrsachse abgestimmt sein müssen. Gestritten wird vor allem über die An-
zahl der Fahrspuren. CDU/FDP treten für einen dreispurigen Ausbau ein mit entsprechend 
schmaleren Bürgersteigen, weil der Verkehr insbesondere durch die nun stündlich über 50 Bus-
se sonst nicht bewältigt werden könne. Demgegenüber hält die SPD zwei Spuren für völlig aus-

                                                
9 Stadtbaudirektor Koepsell, Leiter des Planungsamtes in der NRZ am 20.12.1967. 


