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Antragstext

Die Mitgliederversammlung von Biindnis 90 / DIE GRUNEN des Kreisverbandes
Wuppertal moge folgenden Beschluss fassen:

Der Kreisverband setzt sich zum Ziel, die Innenstadt von Wuppertal Elberfeld
Schritt fur Schritt zu einem autoverkehrsfreien Stadtquartier umzugestalten.

Begriindung

Konkret :

Dies bedeutet, dass in dem Gebiet zwischen der B7 im Stiden und dem Radschnellweg
Nordbahntrasse/ Jackstadtweg im Norden sowie zwischen der Briller Strafte im Westen und der
Hardtanlage im Osten kein privates Kraftfahrzeug mehr fahrt und parkt. Die Mobilitat der Menschen
ist dafiir zu Fufd und mit dem Fahrrad, sowie mit dem Bus und der Schwebebahn deutlich verbessert.
Auch Taxen gehdren zu diesem Mobilitatskonzept, ebenso wie Carsharing-Autos, die die Fortbewegung
erleichtern sollen. Das Ziel ist eine Mobilitat, die den Bedurfnissen der Menschen entspricht und
zugleich odkologisch, sozial, gerecht sowie 6konomisch effizient ist.

Der Ausbau der Mobilitatsalternativen und die verbesserte Lebensqualitat im Stadtteil, die schon
heute, zum Beispiel im Luisenviertel, erlebbar ist, werden mehr Menschen motivieren, ihr privates Auto
abzuschaffen. Zudem werden bereits autofrei lebende Haushalte motiviert, gezielt zu zuziehen.

Von einer solchen autofreien Innenstadt profitiert nicht nur die Umwelt, auch die Menschen und die
Stadt Wuppertal erleben spurbare Vorteile. Denn der fahrende und stehende Autoverkehr
beeintrachtigt die Stadt- und Lebensqualitat erheblich. Ein autofreies Stadtquartier hingegen bietet
mehr Ruhe, eine gesuindere Luft, aktiven Klimaschutz, verbesserte Verkehrssicherheit, ein
angenehmeres Wohnumfeld und freien und sicheren Bewegungsraum fir Kinder.

In dem Gebiet der zukiinftigen "Autofreien Innenstadt Wuppertal Elberfeld” waren 2017 11.000 private
und 1.500 gewerbliche PKW zugelassen. Die Motorisierungsquote in Wuppertal liegt derzeit bei 420
PKW/ 1.000 Einwohner*innen. Im Fruhjahr 2017 hat das Umweltbundesamt den Zielwert von 150
PKW/ 1.000 Einwohner*innen ausgegeben. Auch der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV -
also PKW und Kraftrad) ist mit 58% (im Jahr 2011) deutlich zu hoch. Um eine zukunftsfahige und
klimaschonende Mobilitat zu realisieren, misste er auf maximal 25% gebracht werden. Dafir mussen
75% der Wege mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (also OPNV, mit dem Rad, zu FuB) zurtick
gelegt werden.

Es muss also noch einiges getan werden, um eine umweltschonende, larmarme und zukunftsfahige
Mobilitat in Wuppertal zu gewahrleisten!

Zudem wurde Wuppertal damit den Weg fir eine langfristig funktionierende Mobilitatsplanung ebnen.
Auch international wird mittlerweile davon ausgegangen, dass sich Stdadteplanung langfristig
schwierig gestaltet, wenn die Anzahl der privat genutzten PKW weiter in diesem Maf: zunimmt.
Bemuhungen, grofie Teile der Innenstadt autofrei zu machen, gibt es deshalb mittlerweile in allen
grofReren Stadten Europas, und auch deutschlandweit arbeiten Stadteplaner®innen verstarkt an
umwelt- und bewohner*innenfreundlicheren Alternativen zu der momentanen Situation, die PKW klar
favorisiert. Wichtig ist bei der Umstellung naturlich, dass von Anfang an der Dialog mit den Beteiligten
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und Betroffenen geflihrt wird. Zusammen mit diesen kann man angemessene Losungen fir die lokalen
Probleme suchen.

Zusatzlich ware eine fachlich abgesicherte, verkehrliche und stadtebauliche Machbarkeitsstudie ein
sinnvoller erster Schritt, auf deren Grundlage konkrete Strategien umgesetzt werden kénnen. Diese
Studie sollte aber auch untersuchen, welche gesundheitlichen und stadtraumlichen Folgen eine
weiterhin autogerechte Verkehrsplanung in Wuppertal hatte.

In der Stadt zu Fuf3!

Um die Mobilitat zu Fufd zuganglicher zu machen muissen die Fufiwege engmaschig sein und
moglichst kurz und sicher gestaltet werden.

Dazu gehort die oft dringend notwendige Sanierung der Treppen im gesamten Stadtgebiet, verstarkt
im autofreien Quartier. Weiterhin sollten auf den Treppenabsatzen Banke als Ruhe- und
Pausemdoglichkeit angeboten werden. Zusatzlich dazu sollten Aufzlige zu den Hohen eingerichtet
werden, die es auch gehbehinderten oder anderweitig in ihrer Mobilitat eingeschrankten Menschen
ermaglichen, die Wuppertaler Hohen ohne Auto zu erreichen.

Als erster Schritt ware hier zu Uberlegen, wo bestehende Fufiganger*innenzonen erweitert und
zusatzliche verkehrsberuhigte Bereiche eingesetzt werden kdnnten.

Zudem ist es essenziell, dass nicht nur die Hauptverkehrsstrafden, sondern auch Bereiche, die nur fir
Fufiganger®innen zuganglich sind, wie zum Beispiel die diversen Treppen zu den Wuppertaler Hohen,
ausreichend beleuchtet werden. Eine unzureichende oder nicht vorhandene Beleuchtung fuhrt dazu,
dass sich Teile der Bevolkerung im Dunkeln nicht sicher auf diesen Wegen flihlen, weshalb sie von
einer Nutzung absehen. Dies ist fur eine inklusive Mobilitat duRerst kontraproduktiv und muss, nicht
nur im Rahmen einer autofreien Innenstadt, geandert werden.

Auf das ganze Stadtgebiet bezogen sollten langfrisitg Fufiganger*inneniberwege und Briicken
anstelle von den unsicheren Unterfiihrungen angelegt werden, um Angstraume zu reduzieren. Um die
Sicherheit zu erhdhen, missen aufierdem mehr Fufganger®innentberwege auf Hauptverkehrsstraien
geschaffen werden, die auch nachts sicher nutzbar sind, z.B durch Mittelinseln. Da besonders nach
Abschaltung der Ampeln der Strafienseitenwechsel nicht nur umstandlich sondern teilweise auch sehr
gefahrlich ist.

Auf die Rader, durchs Quartier!

Damit die Mobilitat mit dem Fahrrad attraktiver und fir alle nutzbar wird, muss das vorhandene
Radwegenetz moglichst luckenlos ausgebaut werden, vorallem im autofreien Quartier,aber auch in
allen anderen Stadtteilen, um eine nahtlose Anbindung an die anderen Quartiere zu ermoglichen.
Dazu gehort auch die Freigabe weiterer Einbahnstrafien flr den Fahrradverkehr in beide Richtungen,
wie es sie heute schon in einigen Quartieren gibt. Dafur mussen die Hirden fur die Freigabe abgebaut
und das Verfahren beschleunigt werden. Darlber hinaus ist die Einrichtung weiterer FahrradstraRen,
wie es sie heute schon in der Luisenstrafie gibt,zu verfolgen. All diese Mafinahmen wiirden dazu
fuhren, dass Fahrradfahrer*innen wesentlich schneller und direkter zu ihren Zielen gelangen konnten,
als Autofahrer*innen, was die Attraktivitat des Fahrrades gegentber dem PKW deutlich steigern wurde.

Zudem muss mehr Sicherheit fur Fahrradfahrer*innen gewahrleistet werden, damit sich alle in der
Lage sehen, auf diese Weise am Verkehr teilzunehmen. Dafiir sollen auf der B7 Umweltspuren
eingefiihrt werden,um einen abgetrennten Bereich fir die Fahrradfahrer*innen und Busse zu schaffen.
Die B7 kdnnte so zu einem Aquivalent der Nordbahntrasse fiir die Talachse werden. Der Platz fiir diese
Spuren wird auf Kosten des Autoverkehrs gewonnen und darf keineswegs zu einer Einschrankung etwa
der Fuftwege

fuhren. Weitere MaRnahmen fir die Sicherheit der Fahrradfahrer®innen ist eine Ausweitung der
Tempo30-Zonen.
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Um allen, auch mit dem Fahhrad, einen uneingeschrankten Zugang zu den Wuppertaler Hohen und der
Nordstadt zu ermdglichen, fordern wir, dass Fahrrader zukiinftig kostenlos in allen Verkehrsmitteln des
OPNV mitgenommen werden kdnnen und sich die Verkehrsunternehmen bemiihen, ausreichend Platz
fur Fahrrader, beispielsweise durch heckmontierte Fahrradtrager an Bussen, zu gewahrleisten.
Weiterhin kdnnen Fahrradfahrer®innen die oben genannten Aufzliige mitbenutzen.

AuRBerdem mussen mehr Maglichkeiten geschaffen werden,um Fahrrader sicher abzustellen. Dazu
empfehlen sich ebenerdige Fahrradabstellanlagen, die Bligel zum Anschliefsen bieten. Auch missen
offentliche Fahrradparkhauser in den Wohnquartieren eingerichtet werden, in denen sich
Anwohner*innen komfortable, sichere und kostengunstige Radstellplatze mieten kénnen.
Fahrradparkh&duser kdnnten zum Beispiel zuerst am Olberg, rund um den Neumarkt oder an der Hardt
eingerichtet werden.

Auch sollte es eine Ausweitung der Mdglichkeiten zum Bikesharing geben. Dieses kdnnte unter
anderem auch Lastenfahrrader anbieten,um so einen Teil des Lieferverkehrs komplett autofrei
gestalten zu kénnen. Dazu empfielt sich die Einrichtung mehrerer, an zentralen Punkten gelegener,
Abstellplatze fur diese Fahrrader, sowie der Ausbau von bereits vorhandenen Stationen. Solche sollten
sowohl in der Innenstadt als auch an der Trasse zu finden sein, da letztere eine wichtige Rolle fiir den
Fahrradverkehr in Wuppertal spielt. Allerdings ware es weiterhin winschenwert, ein solches Angebot
auch auf andere Stadtteilen auszuweiten. Neben den festen Stationen bietet es sich langfristig auch
an, freie Bikesharing-Rader anzuschaffen, deren Standorte beispielsweise Uber eine App abrufbar sind,
da die Nutzer*innen des Bikesharings dadurch stationsunabhangiger sein kdnnten.

Unter der Beriicksichtigung der besonderen topographischen Gegebenheiten in Wuppertal ist auch zu
Uberlegen, relevante Teile der Bikesharing-Rader als E-Bikes anzuschaffen, insbesondere betrifft dies
die Lastenfahrrader. Diese waren in keinem Falle stationsunabhangig, da die Stellplatze gleichzeitig
als Ladestationen fungieren mussten,um die Akkus der Fahrrader mit Okostrom aufladen zu kénnen.
Dadurch ware gewahrleistet, dass die Fahrrader jede*m*r Nutzer®in funktionsbereit zur Verfigung
stehen. Aufserdem sollten sich an jedem grofderen Stellplatz Materialien befinden, mit denen kleinere
Mangel an den Radern von den Nutzer*innen selbststandig behoben werden konnen.

Gemeinsam mobil!

Die Stadt Wuppertal hat sich vorgenommen, bis 2030 etwa ein Drittel der alltaglichen Wege der
Wuppertaler*innen auf den OPNV umzuverteilen, dafiir muss dieser allerdings massiv ausgebaut
werden. Die Schwebebahn mit ihrer - bereits angestrebten - engeren Taktung ist bereits heute ein
vorbildhaftes OPNV-Element. Sie muss aber durch ein verbessertes Busnetz verstirkt werden, damit
auch eine Anbindung aufRerhalb der Talachse besser und schneller gewahrleistet werden kann.

Diese wird erreicht durch eine engere Fahrtaktung, die durch die bereits angesprochenen
Umweltspuren ermdéglicht wird. Durch diese kénnen die Busse wesentlich ungehinderter das Tal
durchqueren und sind weniger von eventuellen Staus betroffen.

Auch die Qualitat der Haltestellen muss verbessert werden. Es sollten an allen Haltestellen
ausreichend Uberdachte Sitzgelegenheiten sowie kostenfreies WLAN angeboten werden. Zudem sollte
zu jeder Zeit eine ausreichende Beleuchtung

gewahrleistet sein, die zum Beispiel Uber Solarpanels auf den Dachern der Haltestellen sicher gestellt
werden kann. Langfristig kdnnte man die Vision beheizter Haltestellen an den zentralen
Umstiegspunkten verfolgen.

Auch ein Biirger*innenticket wiirde die Attraktivitat des OPNV steigern. Dieses Ticket wiirde auf
solidarischer Basis von allen Einwohner*innen anteilig bezahlt und ermdglicht die Nutzung aller
OPNV-Angebote im Stadtgebiet. Als Modellversuch kénnte man dieses Ticket zunachst nur fur die
Bewohner*innen des autofreien Stadtquartiers anbieten. Ein genaueres Konzept haben wir bereits flr
unseren Klimaantrag vom November 2016 dargelegt.
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Wichtig ist vor allem die kluge Vernetzung der verschiedenen Mobilitatsangebote. So bietet es sich an,
intermodale Mobilitatsstationen einzurichten, die Carsharing, OPNV- Haltestelle, Fahrradabstellanlagen
und Bikesharing-Stationen kombinieren. Erganzend dazu soll eine Mobilitatsoptionen uUbergreifende
App entwickelt werden, die die verschiedenen Optionen zu einer Routenauskunft "von-A-nach-B"
kombiniert und ein integriertes ebenso ubergreifendes Buchungssystem bietet.

Autos? Naja gut, ein paar gibt es noch...

Auch in einem autofreien Stadtquartier ist es den Anwohner*innen maoglich ein Auto zu besitzen.
Allerdings soll es eine Reihe von Anreizen geben, die dies unattraktiver gestalten sollen. Dazu gehdrt
unter anderem, dass das Parken ausschliefslich auf Quartiersparkplatzen oder in Quartiersgaragen
maoglich ist, die sich an den Grenzen des autofreien Stadtteiles befinden sollen. Hierflr werden hdhere,
kostendeckende Gebihren erhoben.

Die Umverteilung des Parkraums soll Schritt fur Schritt erfolgen, indem zunachst eine Parkflache nach
der anderen umgewidmet und der verbleibende Parkraum verteuert wird. Hier bietet es sich als ersten
Schrit an, unausgelasteten Parkraum am Rande des Quartiers fir das Quartiersparken zu nutzen und
so die Autos aus dem offentlichen Raum zu nehmen.

Auch Besucher®innen des autofreien Stadteiles sollen die Maglichkeit erhalten, bis zu dessen Rand mit
dem Auto zu fahren. Dennoch soll auch hier den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes der Vorzug
gegeben werden. Das heifdt konkret, dass auch flir Besucher*innen einige Parkplatze zur Verfiigung
gestellt werden sollten, aber auch hier sollen die Kosten fur einen Parklplatz vergleichsweise teuer
sein.

Zusatzlich dazu soll auf allen das Quartier umgebenden Hauptstrafien durchgehend ein Tempo 30-
Limit herrschen. Dies macht die Verkehrsteilnahme fir alle sicherer und kann zum Beispiel auf der B7,
sogar Staus reduzieren. Hier liegt auch ein Ansatzpunkt fur die ersten Schritte zur Verwirklichung einer
autofreien Innenstadt: Die Ausweitung bereits existierender und die Einrichtung neuer Tempo30-
Zonen in dem zukunftigen autofreien Stadtquartier sowie die Einrichtung weiterer verkehrsberuhigter
Bereiche.

Fur Transporte, Dienstfahrten oder Ausflige sollen Carsharing-Autos zur Verfiigung stehen. Schon
heute gibt es im Gebiet der zukinftigen autofreien Innenstadt 14 Carsharing-Stationen mit 19 Autos.
Dieses Angebot muss ausgebaut werden und durch stationsunabhanige Fahrzeuge erganzt werden,
deren Standorte Uber das Internet oder eine App abrufbar sind. Die Carsharing-Autos sollen - soweit
moglich - Elektroautos sein und an den Carsharing-Stationen mit Okostrom aufgeladen werden.

Mehr Platz? Ausnutzen!

Die Flache, die hauptsachlich durch die entfallenden Parkplatze zuriickgewonnen wird, soll genutzt
werden,um die Lebensqualitat in der Wuppertaler Innenstadt zu verbessern und die
Mobilitdtsalternativen sinnvoll zu starken. Das heif3t, dass diese Flachen erstens dafur genutzt werden
sollen, um sogenannte Fahrradgaragen zur Verfligung zu stellen, damit es in dem Quartier verstreut
mehrere Sammelpldtze gibt, an denen viele Fahrrader auf engem Raum sicher abgestellt werden
kdnnen.

Auch ein Zuwachs von Straftenbaumen, das Anlegen von Grinstreifen und das Aufstellen zusatzlicher
Banke waren eine Option den zurlickgewonnenen Platz zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat zu
nutzen. Das Pflanzen von Strafdenbaumen wirde zudem auch zur Verbesserung der allgemeinen
Luftqualitat beitragen und die teils enorme Lautstarke des Verkehrs wiirde verringert werden.

Weiterhin werden durch dieses Konzept im gesamten autofreien Stadtquartier Schutzraume
geschaffen, die es Kindern ermodglichen den stadtischen Raum zu nutzen und zu gestalten. Auch
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andere unsichere Verkehrsteilnehmer*innen, wie zum Beispiel altere Menschen oder Gehbehinderte,
werden hiervon profitieren.

Weiterhin soll, dem Beispiel des Luisenviertels folgend, noch mehr Raum fur AuRengastronomie und
andere Quartiersladen geschaffen werden. Diese wirken sich nicht nur positiv auf das Stadtbild aus,
sondern fordern auch die lokale Wirtschaft, was generell unterstitzens- und fordernswert ist.

Den Vorteil eines solchen Bereiches kann man jetzt schon in den Fuf3ganger*innenzonen der
Wuppertaler Innenstadte erleben. Es zeigt sich, dass der Handel, die Betriebe sowie die
Anwohner*innen und Kund*innen von der Umstellung profitieren. Die Aufenthaltsqualitat steigt
ebenso wie sich das Stadterlebnis verbessert. Dies fuhrt unter anderem zu angenehmeren
Einkaufserlebnis und einer damit verbundenen Umsatzsteigerung.

Man kann nicht mit, man kann nicht ohne

Es gibt einige Bereiche, in denen sich Kraftfahrzeuge nicht verhindern lassen werden und diese sollen
auch in einer autofreien Innenstadt entsprechende Ausnahmeregelungen geniefien. Dazu gehdren die
Ver- und Entsorgungsverkehre, Lieferdienste und Mobilitatsdienstleistungen, die auch weiterhin mit
ihren Kraftfahrzeugen in dem Gebiet der autofreien Innenstadt fahren durfen. Vorzugsweise sind diese
dann aber mit lokal emissionsfreien Elektroautos auszustatten. Sie durfen jedoch im autofreien
Stadtquartier maximal mit Schrittgeschwindigkeit fahren.

Auch fir die Polizei, die Feuerwehr sowie die Rettungsdienste und Krankentransporte gilt
selbstverstandlich eine Ausnahme, die es ihnen erlaubt im Einsatzfall auch in diesem Stadtquartier zu
fahren, um ihrer Arbeit nachzugehen.

Und dann...?

Ein Bereich, den man zuerst vom Autoverkehr befreien konnte, ist das Areal des Laurentiusplatzes
inklusive der Friedrich-Ebert-Strafie zwischen Kasinokreisel und Robert- Daum-Platz, eventuell erganzt
durch weitere Teile des Lusienviertels.

Dort gibt es bereits viel Aufiengastronomie, die von dem gewonnenen Platz profitieren wirde. Auch
Geschaftsleute und Anwohner*innen wurden dies sicherlich begrufen, da die Larmbeldstigung der
Uber das Kopfsteinpflaster fahrenden Autos enorm ist und durch den Ausweichverkehr wahrend der
B7-Sperrung noch verstarkt wurde.

Ein geeignetes erstes Gebiet fiir das Quartiersparken ware zum Beispiel der Olberg. Durch die
Einrichtung von Abstellmdoglichkeiten am Rande des Quartiers konnte

Anwohner*innen schnell einen Parkplatz finden und missten keinen Parkplatzsuchverkehr
verursachen. Zudem wirde gerade in diesem dicht bebauten Wohngebiet die Aufenthaltsqualitat
steigen, wenn das stehende Blech aus dem Quartier verbannt wird. Des weiteren sind die Straften auf
dem Olberg hiufig sehr schmal, ein GroRteil ist nur als Einbahnstrae befahrbar. Die am Rande dieser
StraRen parkenden Autos behindern die Zufahrt fir den Rettungsdienst, die Feuerwehr sowie die
Polizei. Dadurch wird im schlimmsten Fall das Wohlergehen der Anwohner*innen gefardet, weshalb
ein Parkverbot in diesem Bereich durchaus sinnvoll und winschenswert ist.

Eine weitere Mdglichkeit zur Umsetzung des Konzepts der autofreien Innenstadt bieten Aktionstage
oder Testphasen, in denen die neuen Regelungen schon einmal erprobt werden kénnten und die
positiven Effekte so auch erlebbar gemacht werden kénnen. Diese sollten bis zur endgultigen
Umsetzung des Konzeptes regelmafsig stattfinden und mit Straften- und Familienfesten verbunden
werden. So kdnnte gezeigt werden, wie grof? der Zuwachs an Lebensqualitat fir die Anwohnerfinnen
und andere durch die Einrichtung einer autofreien Innenstadt sein wird. Ein Vorbild hierfur konnte das
alle zwei Jahre stattfindende Olbergfest sein, was sich bereits groer Beliebtheit erfreut und
Besucher®innen auch von aufRerhalb anzieht.
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Langfristig ist auch eine durchgehende Tempo30-Zone auf der B7 anzustreben. Diese wirde dann als
Erschlieftungsstra®e flur das autofreie Stadtquartier dienen. Auch die Autofaher*innen wirden davon
profitieren, da ein Tempolimit 30 Staus vermindern und den Verkehrsfluss verbessern kdnnte.

Ebenfalls langerfristig konnte man sich alternative Gestaltungsmaglichkeiten des OPNV zu Nutzen
machen, um auch Bereiche des Quartiers, die momentan noch nicht optimal angebunden sind, zu
erschliefen. Das bedeutet konkret, dass man sogenannte Quartiersbusse einfihren kdnnte. Diese
Busse kdnnten sowohl festgelegte Routen abfahren, die sich an Punkten orientieren,an denen die
OPNV-Anbindung ausbaufihig ist. Sie kénnten aber auch relativ unabhangig das Quartier abfahren.

Eine weitere Moglichkeit fir die zukiunftige Mobilitat kdnnten kleinere, anforderbare Busse sein, die
Kleingruppen transportieren kénnten. Diese Busse wéren teurer als der normale OPNV, jedoch billiger
als Taxen,und zudem konnten Sie mehr Personen befdrdern, als in GroRraumtaxen maoglich ist.
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