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Abb. 1: 1997 wurde die Kortum-Gesell-
schaft Bochum e.V. fiir ihre Arbeit
durch das Deutsche Nationalkomitees
fiir Denkmalschutz mit der , Silbernen
Halbkugel“ ausgezeichnet, dem
hdchsten Preis fiir Denkmalschutz in
Deutschland.



Editorial

Liebe Leserinnen
und Leser,

wir haben uns entschlossen, die Zeitschrift der Kortum-Gesellschaft Bo-
chum nach tber 20 Jahren zu modernisieren. Mit diesem Heft erhalten
die Bochumer Zeitpunkte ein neues Layout, das sich am Erscheinungsbild
aktueller Magazine orientiert. Dazu gehéren Farbdruck, eine umfang-
reichere Bebilderung und eine neue Seitenstruktur, die Lesbarkeit und
Informativitat verbessern sollen. Das Ganze macht - das hoffen wir
jedenfalls - neugieriger auf unsere Inhalte. Wir sind aber noch in der
Erprobung. lhre Meinung interessiert uns sehr.

Unserem Redakteur Peter Kracht danken wir flr den erheblichen Aufwand,
der mit diesem Neustart verbunden war. Wir bedanken uns auBerdem

bei unserem Mitglied René Wynands, Mitinhaber der Bochumer Kommunika-
tionsagentur Oktober, fUr den Layoutentwurf und die umfassende Beratung.

Neu ist auch, dass sie Werbepartner im Heft finden. Die Sparkasse Bochum,
die Stadtwerke Bochum sowie die BP Europa SE vertrauen dieser Erst-
ausgabe. Das freut uns.

All das Neue beruht auf unserem unveranderten Ehrgeiz, Bochumer
Geschichte nachvollziehbar, unterhaltsam und auf anerkanntem Niveau
vorzustellen. Aber auch hier wollen wir neue Wege beschreiten: Dieses
Heft folgt einem Ubergeordneten Thema, es geht um Mobilitat und
Verkehr in Bochum in den vergangenen 150 Jahren. Machen Sie in diesem
Sinn eine Zeitreise von der Autobahn in die Tiefgarage, von dort in die
U-Bahn zum Kanal. Sicherlich beleuchten wir nur einige Wege des Verkehrs,
mehr war aber auch nicht beabsichtigt.

Viel Freude beim Lesen wlinschen lhnen
aus der Kortum-Gesellschaft Bochum e.V.

DI 2 ( Lisdrlsd

Dr. Dietmar Bleidick Dr. Hans Hanke
Herausgeber und Schatzmeister Vorsitzender
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Johannes Habich

Wie die Autobahn
nach Bochum kam

Autobahn aufgestuft” meldete
die WAZ am 23. Februar 1968. Vor fast
genau 50 Jahren bekam Bochum also
seinen ersten Autobahnanschluss. Grund
genug, um im folgenden Beitrag einen
verkehrshistorischen RUckblick auf das
Bochumer Autobahnnetz zu werfen.*
Dazu muss auch der ,,Buchstabensalat”
mit den Bezeichnungen A 77, B1, A 140,
OW 1V, R 1, A 448, A 40, EB 51, A 430,
NS VII, A43, RSW, A 44 und OW V ge-
ordnet werden.

achtraglich zum 1. Dezember
1967 - Neue B 51 wird zu einer
J))

1.1

Von der Verbandsstrafse OW IV
zum Ruhrschnellweg

Der 1919 gegrindete Siedlungsverband
Ruhrkohlenbezirk (SVR) mit Sitz in
Essen war die Planungsstelle fUr die Schaf-
fung von DurchgangsstraBBen, Schnell-
bahnen, StraBenbahnen, Eisenbahnen,
Gringurteln usw. - also von Verkehrs-
bandern, die die Stadte im Ruhrgebiet
verbinden sollten. Der SVR entwarf dazu
nach Absprache mit den Kommunen

ein ganzes Netz von wichtigen Durch-
gangsstralen im Industriegebiet, die man
landlaufig VerbandsstraBen nannte.

Sie wurden nach den AbkUrzungen der
Himmelsrichtungen samt rémischen
Zahlen benannt. Flr das Bochumer Stadt-
gebiet fUhrte man 1921 konkret Planungen

6 | Bochumer Zeitpunkte

\aali Warne- Eiellel.

einer OW |V (DurchgangsstraBBe Ost-West
Nr. 4) von Essen nach Dortmund und
einer NS VII (DurchgangsstraBe Nord-Sud
Nr. 7) von Recklinghausen nach Hattin-
gen an, ferner einer OW IIl von Bochum
Uber Hordel nach Gelsenkirchen.? Wegen
der verwickelten Verkehrsverhéaltnisse
im Ruhrkohlenbezirk und um Prioritaten
setzen zu kénnen, fUhrte der SVR 1926
eine aufwendige Verkehrszahlung durch.
Die Ergebnisse fur Bochum wurden am
1928 veroffentlicht.® Sie ergab - wie nicht
anders zu erwarten -, dass eine Durch-
gangsstraBe mit einer Linienflhrung Moers-
Duisburg-Essen-Bochum-Dortmund
far die Verkehrsentwicklung im Ruhrgebiet
hochste Prioritat bei den Planungen besal3.

In Zusammenarbeit mit den Kommu-
nen begann man umgehend mit Planung
und Bau dieser Ost-West-Verbindung.
Man wahlte eine dreispurige Fahrbahn von
neun Metern Breite mit seitlichen Geh-
und Fahrradwegen. Meistens erfolgte ein
chausseemaniger Ausbau mit Steinsplittern
als Dichtungsmaterial fUr die Oberflache.
Eine Pflasterung war dreimal so teuer
und wurde nur stellenweise angewandt.
In einer Beilage im Bochumer Anzeiger
zeigte die Stadt Bochum 1928, wie sie sich
den Ausbau des Bochumer StraBennetzes
vorstellte.

Gut darin zu erkennen sind die fertig
gestellten bzw. im Bau befindlichen,
wie auch die projektierten Verbandsstral3en
OW IV und NS VII. In Bochum begann
man 1925 mit der OW IV. Im Stadtplan von
1927 sind bereits der August Brust Ring
in Hamme und der Loébkerring zwischen
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Abb. 1: Bochumer StrafSennetz, 1928.
(Bochumer Anzeiger vom 19. Mai
1928, ,,Der Ausbau des Bochumer
Strafiennetzes*)

Abb. 2: Bau der OW 1V in Bochum,
1926. Im Hintergrund die Heilig
Kreuz-Kirche in Grumme an der
Castroper StrafSe. (Presseamt Bochum,)

Abb. 3: Ausschnitt aus dem Stadtplan
Bochum, 1927. Die Abschnitte

der OW 1V sind koloriert eingetragen.
(Katasteramt Bochum)

Dorstener StraBe und Herner StrafBBe ein-
getragen. Weitere noch fehlende Ab-
schnitte der OW |V zeichnete man im Plan
nachtraglich koloriert ein. Finfzehn
Parzellen der Schrebergartenanlage ,,Er-
holung am Stadtpark” mussten diesem
StraBenbau weichen.

In den Akten des SVR kommt schon
damals die Bezeichnung ,Schnellweg”
fir die OW 1V vor, in der breitren Offent-
lichkeit wird dann daraus sehr schnell
,Ruhrschnellweg” - im Folgenden mit
,RSW* bezeichnet. Die Fertigstellung in
Bochum zog sich bis 1934 hin. Immer
wieder sorgte die angespannte Finanzlage
des SVR und der Kommunen flr einen
Baustopp. Die Finanzmittel aus der ,wert-
schaffenden Arbeitslosenflrsorge” der
zustandigen Reichsanstalt in Berlin flossen
nur sparlich und mussten fur jedes
Baujahr vorher rechtzeitig und schriftlich
zugesichert werden. Vor Ort herrschte
dadurch erhebliche Planungsunsicherheit.
So konnten z.B. 1925 nur 10% der Er-
werbslosen in Bochum als ,,Notstands-
arbeiter” eingesetzt werden.* Daher war
noch 1930 der VerbandsstraBenbau im
Ruhrgebiet gefahrdet.®

,Nur eine ,,1“ bezeichnet Deutsch-
lands wichtigste StraBBe”, meldete der
Bochumer Anzeiger am 26.Mai 1932. Zu
besseren Orientierung wurden alle Fern-
verkehrsstraBen im Deutschen Reich
durchnummeriert. Auf Grundlage eines
Reichsgesetzes von 1934 zur Neuregu-
lierung des StraBenwesens im Deutschen
Reich bezeichnete man kurz darauf
lange FernverkehrsstraBen als Reichsfern-

straBen. Damit wurde der Ruhrschnellweg
im Abschnitt Milheim-Dortmund Teil-
stlck der 1.392 km langen ReichsstraBe 1
(R 1), die von Aachen bis Eydtkuhnen
an der Grenze zu Litauen fUhrte. Den rest-
lichen Abschnitt Duisburg-Milheim
des Ruhrschnellweges bildete die Reichs-
straBe 60. ,Durch Bochum alles in Ord-
nung - Die VerbandsstraBe OW |V auch
auf dem Abschnitt am Abzweig Harpen
dem Verkehr Ubergeben” informierte der
Bochumer Anzeiger am 26. Mai 1934.
Kaum war der RSW fertig, fUhrte im Juli
1934 ein Langstrecken-StraBenrennen
fur Autos und Motorrader mit Start
und Ziel in Baden-Baden Uber die neue
StraBBe. ,Motorsportler rasten durch
Deutschland® war die Uberschrift in der
Westfalischen Volks-Zeitung, 650 PKW
und 1.088 Motorrader nahmen an dem
Rennen ,,2.000 km durch Deutschland” teil.
Zwischen Herner StraBe und Lobkerring
herrschte gro3e Begeisterung, StralBen-
bahnen durften den RSW einen Tag
lang nicht Uberqueren.t 1935 wurde diese
Fahrt trotz weit fortgeschrittener Pla-
nung nicht wiederholt, vielleicht weil die
Automarke Fiat das letzte Rennen mit
groBem Vorsprung gewonnen hatte.

Der alltagliche StraBenverkehr hatte
auf dem RSW seine Schwierigkeiten,
wie die Presse warnte: ,,Der Tod lauert am
Lobkerering” und ,,Gefahrenpunkt Her-
nerstraBe-Lobkerring.”” Am 1. November
1938 legte das Bochumer Polizei-
prasidium wegen neuer, einschneidender
Bestimmungen im Verkehrswesen
mehrere Stopp-Stellen auf dem RSW fest.
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Abb. 4: Die ausgebaute B1 zwischen
Wattenscheid und Hamme,
Blickrichtung Osten, 23. August 1956.
(Presseamt Bochum)

Abb. 5: Von-der-Recke-Strafse mit B1
und Kohlenseilbahn, Blickrichtung
Westen, 1955. Rechts verlduft die alte

B 1. Im Hintergrund die Ruine von
Schacht 1 der Zeche Carolinengliick.
Das Eckhaus ist die , Autorast Lueg“ am
Ruhrschnellweg. (Presseamt Bochum)

,Bochums Stop-StraBRen festgelegt -
Ruhrschnellweg.“® Denn auf den 15,6 km
des RSW in Bochum gab es allein 21
StraBenkreuzungen - darunter vier Kreu-
zungen mit StraBenbahnverkehr. So
wurden die Castroper Stral3e, die Berg-
straBBe, die Herner StraBe und die
Dorstener StraBe zu Stopp-StraBen und
der RSW-Verkehr hatte Vorfahrt. Bis
zu diesem Zeitpunkt durften die Fahrzeu-
ge an diesen Gefahrenstellen nur langsam
fahren. Der Abzweig Harpen hatte sich
ebenfalls als groBe Gefahrenquelle
erwiesen. Die Westfalische Volkszeitung
nannte den Abschnitt ,eine richtige
Gefahrenquelle fir alle Fahrer, die sie bisher
nur mit einem gewissen Grauen passier-
ten. Zahlreiche Unfalle wissen von dieser
gefahrlichen und windigen Ecke zu
erzahlen.”

Bereits 1936 zeigten sich erste Schaden
durch den wachsenden Verkehr an
der Fahrbahndecke, man versah dann die
Fahrbahn im Bereich Grumme mit einer
,Splitt-Rauhdecke”. Im Bochumer Pharus-
Stadtplan von 1938 tragt der RSW
gleich funf Bezeichnungen: von der
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Wattenscheider Stral3e bis zur Dorstener
StraBe als Darpe-Ring und Schlageter-
Ring, dann schlie3t sich der Lobker-Ring
bis zur BergstraRe an, es folgt stlick-
weise der Gerstein-Ring bis Grumme, es
schlieBt sich die Dortmunder StraBe
bis zur Stadtgrenze an. Die friihere Be-
zeichnung ,,August Brust” wurde in
der NS-Zeit gestrichen, offensichtlich weil
Brust Vorsitzender des Gewerkvereins
christlicher Bergarbeiter war. Stattdessen
griff man im damaligen reichsweiten
,Schlageterkult” auf den Namen von Leo
Schlageter zurlick. Zur Erinnerung: Leo
Schlageter war ein Terrorist, der 1923 nach
Sprengstoffanschlagen gegen die fran-
z6sische Besetzung des Ruhrgebiets von
einem franzdsischen Militargericht
in DUsseldorf zum Tode verurteilt wurde.
Fur die Nationalsozialisten war er damit
ein Martyrer. Die Politik hat auch beim
Druck des Pharus-Stadtplans von 1938
mitgewirkt, denn sémtliche Bochumer
Bergwerke und Stahlwerke tragen keine
Bezeichnung mehr, ebenso sind keine
Anschlussbahnen mehr eingetragen. Und
im Stadtplan von 1939 der ,,Gauhaupt-
stadt” Bochum sind sogar alle Industrie-
anlagen samt Anschlussbahnen vollig
verschwunden. Nur griine Wiese - so etwas
nennt man Kriegsvorbereitung. In der
englischen Kriegskarte von 1944 sind
dagegen samtliche Details eingetragen
(z.B. ,,Post office” und ,Gasholder").

Die notwendigsten Instandsetzungs-
arbeiten wie z. B. der Wiederaufbau
von Brlcken standen in der unmittelbaren
Nachkriegszeit an oberster Stelle - aus
der R 1 wurde jetzt die BundesstraRe B1.
Nach Annahme des Grundgesetzes
gingen die friheren Reichsstra3en auf den
Bund Uber, sodass erst ab 1950 Bundes-
mittel fur den StraBenbau zur Verfligung
standen. Dazu die WAZ am 1.Dezember

1949: ,,Ruhrschnellweg soll befahrbar
werden - Brlcke Uber Anschlussgleis des
Schlachthofs am Lébkering wird im
Dezember fertig.” Die unerwartete starke
Zunahme des Verkehrsvolumens erfor-
derte auf dem RSW einen immer dringen-
deren Ausbau. Die BundesstraBBe 1 war
das ,,StraBenbauproblem Nr. 1“ im neuen
Bundesland Nordrhein-Westfalen. Von
einem ,,Ruhrschnellweg” konnte keine Rede
mehr sein. Das LandesstraRenbauamt
Bochum wurde 1952 mit der Ausbaupla-
nung fur einen autobahnahnlichen
Umbau der B1 beauftragt. Die neue
Fahrbahnbreite mit vier Fahrspuren und
Mittelstreifen hatte eine Gesamtbreite
von 29,50m.

In den ersten Bauabschnitten legte
man in Wattenscheid und Dortmund
noch Radwege mit einer Breite von 2m
an (Abb. 4). Als diese nicht wie erwartet
angenommen wurden, verzichtete
man aber auf der restlichen Strecke auf
sie. Mit dem ersten Bauabschnitt von
Essen-Kray bis zur Stadtgrenze Bochum
begann man im Frihjahr 1954, er konnte
im November 1955 in Betrieb gehen.
AnschlieBend nahm man gleichzeitig den
Abschnitt in 6stlicher Richtung von der
Wattenscheider StraBe bis zur Dorstener
StraBe und von Dortmund von der
Schnettkerbriicke Richtung Westen bis
zur BorussiastraBe - der heutigen An-
schlussstelle Kley - in Angriff. Besonders
zeitaufwendig gestaltete sich der Ab-
schnitt Wattenscheider StraR3e bis Dorstener
StraBe. Drei Kreuzungsbauwerke muss-
ten neu gebaut werden: Wattenscheider
StraBe, Seilbahnbricke und Overdycker
StraBBe. Die Bricken der Rheinischen Bahn
und die Carolinen- gltckbricke wurden
fUr die vierspurige B1 erweitert. Die Abb. 6
zeigt anschaulich die Dimensionen der
dortigen Baustelle. Verschiedene inner-



stadtische Umleitungsstrecken wurden
je nach Bauabschnitt vorher eingerichtet
und fUr den Schwerlastverkehr der B1
aufwendig vorbereitet. Die Beseitigung der
Reste des alten Schachtes 1 der Zeche
Carolinengllick unter dem zukUnftigen
Mittelstreifen der neuen B1 bezeichnete
die WAZ als ,,Bochums schwerstes Stiick.”©
Der Verkehrsausschuss des Landtages
prufte im September 1956 vor Ort den
Vorwurf, dass der Ausbau des RSW zu
langsam erfolge. Das Streitgesprach

auf der CarolinenglUckbrlcke blieb aber
ohne Ergebnis.* Erst 1958 konnte die
ausgebaute B1 bis zur Dorstener StraBe
(B 226) freigegeben werden. Der Bau
des Kreuzungsbauwerks an der B226
(Dorstener StraBBe) beanspruchte ganze
zwei Jahre. Um den Verkehr auf der

B 226 - einschlieBlich der StraBenbahn-
linie - aufrecht zu erhalten, musste die
Brlcke in zwei Teilabschnitten errichtet
werden. Erst der westliche Teil, dann der
Ostliche Teil.

Gegen Ende der 1950er Jahre nahm
das Verkehrsvolumen im ganzen Ruhr-
gebiet weiter zu. Unter anderem sorgte
die einsetzende Bergbaukrise fUr eine
weitere Mobilisierung der Region. Fuhren
bisher die Bergleute mit dem Fahrrad
zu ihrer benachbarten Zeche, mussten sie
jetzt nach deren SchlieBung mit eige-
nem PKW zu einer weiter entfernten Zeche
fahren. So registrierte die WAZ 1956,
dass sich zwischen Januar und August
allein auf dem noch nicht ausgebauten
Abschnitt zwischen Dorstener Stra3e und
dem Abzweig Harpen 209 Verkehrs-
unfalle ereignet hatten, z.B. an Ampel-
kreuzungen und an Kreuzungen mit
oder ohne Stoppschild, ,wo Autofahrer bei
Gelb hart auf die Bremse treten [..] und
schon ist die berlchtigte , Kettenreaktion®
da“. Und lakonisch: ,,Nun, jeder Kraftfahrer

weif3, dass Vorfahrt ein diisteres Kapitel ist“.*?
Eine , Erste-Hilfe-Unfallstelle” richtete
das Rote Kreuz 1959 an der BP-Tankstelle
an der B 1/Darpering ein - die einzige
Hilfsstation an der B1 zwischen Essen und
Dortmund. Ein Sanitatskasten , K50
stand dem in Erste-Hilfe-Kursen geschulten
Tankstellenleiter zur VerflUgung.** Auch
wenn der Bund den Umbau der B1 zahlte,
die vielen Neben- und Folgekosten
belasteten die Stadt mit Millionen von DM
erheblich. Fur 90 Familien - die Behérden
sprachen von ,Planverdrangten” - hatte
die Stadt Ersatzwohnungen zu stellen.
Far die Stadt galt es, rechtzeitig Hauser
zu erwerben, damit diese dann ,,abge-
raumt” werden konnten. Die Beschaffung
von Ersatzwohnungen stellte die Stadt
bei einer angespannten Wohnungsmarkt-
lage vor groBBe Probleme.

Die Bauarbeiten fur den Abschnitt
Herner StraBBe bis zum Abzweig Harpen
begannen 1960 durch das dichtbebaute
Gebiet. Im Ortsteil Grumme konnte nur
eine Absenkung der alten Trasse um 7m
eine planfreie Linienflhrung zwischen
den nur 40 m entfernt liegenden Hauser-
zeilen ermoglichen, und Stahlspund-
wande sicherten dann diese TiefstralBe.
Das Grummer GrUntal fiel dieser Linien-
fihrung zum Opfer, ebenso das seit
1926 bestehende und schon seit langer
Zeit stillgelegte Grummer Planschbecken.*#
Dieser Bauabschnitt zwischen BergstralRe
und Werner StraB3e - ganze 4,6 km -
erforderte die Errichtung von elf Briicken-
bauwerken und eine doppelt so lange
Umleitungsstrecke mit sieben Ampeln -
u.a. Uber TenthoffstraBe, Hiltroper
StraBBe und Dietrich-Benking-Stra3e.*®
Zuséatzlich erschwerten die Aufrechter-
haltung des Verkehrs am Castroper
Hellweg/Abzweig Harpen und die dortige
Absenkung der Werksbahn der Stahlwerke

Abb. 6: Baustelle B 1 in Hohe der
Zeche Carolinengliick, 1957.
Aufnahme vom Gasometer an der
B 1. Am linken Bildrand staut

sich der Verkehr auf der alten B1.
Im Hintergrund rechts der
Hammerkopfférderturm der Zeche
Hannibal, Schacht I. (Presseamt
Bochum)

Abb. 7: Westliche Baustelle der B1

mit Dorstener StrafSe, 1961. Foto vom
Kirchturm der Epiphanias-Kirche, im
Hintergrund der Bochumer Verein.
(Stadtarchiv Bochum, Foto Lohoff)
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Bochum samt Verlegung von vielen Ver-
sorgungsleitungen die Bauarbeiten.

Die Castroper StraBe wurde dort gleich-
zeitig vierspurig ausgebaut, wodurch
aber zwei bekannte Bochumer Gaststatten
abgebrochen werden mussten: der
JAlter Esel” und die Gastwirtschaft Zim-
mermann. 1962 konnte dieser Abschnitt
freigegeben werden, womit der RSW
durchgehend befahrbar war.

Die &rtliche WAZ berichtete fast taglich
Uber die Baustellen am RSW und Uber
die allgemeine Verkehrssituation im Bo-
chumer Stadtgebiet: ,Moderner Verkehr
verlangt zu viel: Rentner (73) liefert
FUhrerschein ab - Bochumer gibt ausge-
zeichnetes Beispiel von Vernunft [...]
er fUhle sich dem standig anschwellenden
StraBenverkehr nicht mehr gewachsen®.%®
,Massenunfall! Todesopfer und Verletzte
auf dem Ruhrschnellweg - Zehn PKW
in 25 Minuten.“Y” ,Schwere Unfalle Uber-
schatten Bochums sonniges Wochenen-
de.“'® Da Autowracks nach solchen Unfallen
wochenlang am Rand des Ruhrschnell-
wegs liegenblieben, sprach die WAZ dazu
ironisch von der ,,Schénheit des Stadt-
bildes“.?

1962 billigte der Hauptausschuss den
Verkauf eines Grundstiicks am RSW
in Harpen an ein US-Unternehmen. Damit
war der Startschuss fUr den Bau eines
Einkaufszentrums gelegt. ,,Das wird das
erste Shopping Center in Deutschland
sein, wenn wir zuerst fertig werden!”
verklndete ein Mr. Roberts dutzenden
Journalisten im Bochumer Bahnhofs-
hotel.?® Der ,,Ruhrpark® begann zuerst mit
35 Laden und 1.500 Parkplatzen, heute
sind es 157 Laden und 4.800 Parkplatze.

Nicht vergessen werden sollte der
Abschnitt zwischen Werner Strae und
der B235 (ProvinzialstraBBe), der bereits
1960 fertiggestellt wurde und in der
ortlichen Presse weniger Beachtung fand.

Besondere BaumafBnahmen waren dabei
das Kreuzungsbauwerk ,,Nérenbergstra3e*
und die Erweiterung der Zechenbahnbrlcke
der Zeche Amalia. Finf Wohnhauser
sorgten aber fUr Verzbgerungen und wur-
den kurzerhand angezlindet. Wer fragte,
warum die Hauser abgebrannt wurden,
bekam vor Ort die Antwort: ,Abbrennen
ist billiger als Abbrechen.“?* Auch nach
der Fertigstellung des vierspurigen RSW
war dieser nach wie vor eine Bundes-
straBBe. Sie durfte also z.B. mit Traktoren
mit 20 km/h und Mopeds befahren wer-
den. Schon bald forderten die anliegenden
Stadte deshalb eine Klassifizierung der
B 1 als KraftverkehrsstraBe mit einer Min-
destgeschwindigkeit von 40 km/h.

,Jetzt schneller Uber die B1 - Um-
widmung als Autobahn und bessere Fahr-
bahn macht Anderung méglich®, hieB es
dann 1977.%2 Tatsachlich hatte der Landes-
verkehrsminister zum Jahresbeginn die
B 1/B 60 zwischen Duisburg (A 2/3) und
Kreuz Bochum (A 43) zur Bundesauto-
bahn A 430 ,aufgestuft”. Die dreistellige
Zahl zeigte jedoch, dass es sich um eine
Autobahn mit nur regionaler Bedeutung
handelte. Diese Aufstufung ging mit
groBeren Anbaubeschrankungen einher
und minderte so den Wert einiger
Grundstlcke an der A 430. Einige Betriebe
in Wattenscheid klagten dagegen, je-
doch vergeblich. Es dauerte aber immer
noch funf Jahre, bis das LandesstraBBen-
bauamt, z.B. im Wattenscheider Bereich,
die autobahngerechte Umbeschilderung
auf blaue Tafeln umsetzte: ,A430
erlebt nach jahrelangem Gerangel ihr
blaues Wunder.“?3

Schon frih wiinschten sich Anlieger
der A430 zwischen Lerchenweg und
HeckertstraBe wirksame Larmschutzmal-
nahmen, da in Spitzenzeiten dort eine
Belastung von 83 dB (A) gemessen wurde.
Zuerst lehnte das zustédndige Bundes-

ADbb. 8: Verspditeter Abbruch von fiinf
Wohnhdusern verzogert den Ausbau
der B1 in BochumWerne, Blickrichtung
Dortmund 1958. Im Vordergrund

die alte Briicke der Zechenbahn Amalia,
die erweitert werden musste.
(Strafsen.NRW)

Abb. 9: ,Brand billiger als Bruch”
melden die Ruhr Nachrichten am
23.12.1959. (Straffen.NRW)

Abb. 10: Castroper Strafse, Kreuzung
mit alter B1, Blickrichtung Westen, 1957.
(Presseamt Bochum)

verkehrsministerium die gewlnschte
Deckell6sung aus ,,grundsatzlichen”
Erwagungen ab.?* Zwei Jahre spéater war
es dann doch so weit. Das Land NRW
und die Stadt Bochum beteiligten sich im
Rahmen einer Wohnumfeldverbesserung
an dieser Losung. NRW-Verkehrsminis-
ter Christoph Z&pel sicherte zu, dass das
mit Baumen bepflanzte ,Dach” als Er-
holungsflache dienen soll. Tatsachlich
konnte man im Juni 1988 ,.endlich mal die
Fenster 6ffnen - der Tunnel macht's
moglich.“? Gleichzeitig billigte er den
Wohnanliegern ein ,Héchstmal an Ruhe
vor Larm*“ zu. Wortlich: ,Wir sind mehr
als Autofahrer, wir sind Menschen."?® Am
13.Juli 1989 pladierte Zoépel in Disseldorf
vor Journalisten fUr einen insgesamt
sechsspurigen Ausbau der A 430/B1
durchgangig von Essen bis Dortmund.?”
Auf diese Plane reagierten Politiker

in Bochum mit deutlicher Skepsis. ,Wir
wollen auf der B1 nicht noch mehr
Verkehr* sagte dazu SPD-Fraktionschef
Heinz Hossiep.?® Glaserne Tunnel waren
im Gesprach. Gekommen ist stattdessen
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ADbb. 11 Blick vom Gasometer auf die
fertige B 1, Blickrichtung Watten-
scheid, 1962. Im Foto unten dampft
ein Giiterzug auf der Rheinischen
Bahn in Richtung Wattenscheid-
Gelsenkirchen. (Presseamt Bochum)

ADbb. 12: Skizze fiir ein geplantes
Westkreuz. (WAZ, 4. Juli 1964)

Abb. 13: Westkreuz, Juni 2017.
(Hans Blossey)
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die Installation eines technischen Leit-
systems an den Hauptauffahrten zum RSW.
Spektakular war der Vorschlag von
NRW-Wirtschaftsminister Reimut Joch-
imsen, die A 430 mit einer zweiten
Ebene zu Uberbauen und damit auf acht
Spuren zu erweitern. Verstandlich,

dass solch eine doppelstéckige Autobahn
den Anwohnern nicht zuzumuten war.?®

2013 bezeichnete der frihere RUHR
2010-Vorsitzende Fritz Pleitgendie
A 40 als ,,Diva unter den Autobahnen®.3°
,Liebe A 40 - du kannst Abertausende
in den Wahnsinn treiben, aber auch
Millionen Menschen beglicken - wie am
18.Juli 2010 beim ,,Still-Leben A 40.¢
Dies war der Hohepunkt des Kulturhaupt-
stadtjahres 2010. Drei Millionen Menschen
konnten auf 60 km zwischen Duisburg
und Dortmund schlendern, radeln oder
an der langsten Tafel der Welt sitzen.
Legendar waren auch die von 1972 bis
1979 im Ruhrpark an der damaligen
B 1 veranstalteten ,,Kunstwochen”. Dort
schuf der Fluxus-Kunstler Allan Kaprow
1979 einen Turm aus alten Autoreifen, der
leider ein Jahr spater durch Brandstif-
tung zerstort wurde.

Die Wiedervereinigung Deutschlands
lieB einen gesteigerten Verkehrsfluss in
Ost-West-Richtung erwarten und fUhrte
zu einer erneuten Umbenennung des
RSW. Im April 1992 wurde aus der A 430
zwischen Autobahnkreuz Bochum und
Duisburg die A40 (heute zwischen Dort-
mund und dem deutsch-hollandischen
Grenzilbergang Straelen). Der Abschnitt
Straelen-Duisburg gehorte bisher zu
Autobahn A 2. Urspringlich war die Be-
zeichnung A 40 flr eine geplante ,Lip-
perland-Autobahn® im noérdlichen Ruhr-
gebiet vorgesehen, die von der A57 bei

Kamp-Lintfort bis zur A2 bei Beckum ver-
laufen sollte. Nachdem diese Plane sinn-
vollerweise gekippt wurden, war 1992 die
Bezeichnung A 40 far den RSW wieder
frei. Interessanterweise schlug die Ruhr-
kohle AG im November 1992 im Rahmen
einer Verkehrsuntersuchung den Bau
eines unterirdischen ,Verkehrstunnels Ruhr*
vor, der in Bochum-Somborn von der
A40 abzweigen und bei Mihlheim-Dimp-
ten wieder die A40 erreichen sollte.
Mit nur zwei Anschlussstellen in Riemke
und Altenessen sollte ein flUssiger Verkehr
ermoglicht und die A40 entlastet werden.
Im Unterschied zum oberirdischen
Ausbau der A40 mit stadtebaulich gravie-
renden Auswirkungen benotige der Ver-
kehrstunnel Ruhr nur geringe Flachen fur
die Anschlisse. Gebaut werden sollte der
Tunnel mit bewahrter Bergbautechnologie.
,Sechs Fahrspuren sollen die Zentral-
achse des Reviers entlasten” forderte
die WAZ 2003.3* ,Schon 2004 kénnten die
Bagger anrollen”. Tatsachlich begann
erst 2007 der sechsspurige Ausbau zwi-
schen Gelsenkirchen und Bochum-Stahl-
hausen und endete mit der Eréffnung
des Autobahndreiecks Bochum-West am
23. Juni 2015. Die WAZ kindigte das
Ganze mit einem Aufmacher an: ,,Die
Bagger-Show an der A40 - eine Autobahn-
baustelle der Superlative.“*? Eine erste
Skizze flr das sogenannte Bochumer
Westkreuz wurde Ubrigens bereits 1965
bei der Veroffentlichung des Bochumer
Generalverkehrsplans vorgestellt und
vorher als Information der Stadtverord-
netenversammlung an 110.000 Haus-
halte in Bochum kostenlos verteilt.** Die
Umsetzung dieser Vision verzogerte
sich um 50 Jahre. Erst 2015 wurde das
Westkreuz fur den Verkehr freigegeben.



Die heutige A40 wurde nie als Ganzes
konzipiert, immer nur in Abschnitten

geplant und gebaut. Ergebnis waren z.B.

vollig unterschiedliche, oft unansehnliche
Larmschutzwande. Trotz groBer Stau-
anfalligkeit ist die A 40 (noch) nicht die
klassische Transitautobahn - verglichen
mit der A 42 und der A 2, sondern ein
2Warenhighway* flr die Versorgung der
Millionen Menschen im Ruhrgebiet -
also eine unverzichtbare Lebensader fur
diese Region. Als wichtigstes Mobili-
tatsband verknUpft und vernetzt sie in
groBem Mafe die Anrainerstadte der
Metropole Ruhr.

1.2
Von der NS VII bis zur A 43 -
ein weiter Weg

Beim Ruhrsiedlungsverband stand neben
der OW |V die Planung einer zentralen
Nord-Sid-VerbandsstraBe NS VIl im
Vordergrund. In Abb. 1 ist sie von den
Bochumer Verkehrsplanern 1928 als
Lprojektiert” eingetragen. Ziel war es,
eine von Recklinghausen kommen-

de DurchgangsstraBBe mit dem Ziel
Hattingen so anzulegen, dass die enge
Bebauung der Bochumer Innenstadt
umfahren werden konnte. Von Riemke
Ostlich der Herner StraBBe kommend,
sollte sie bei der Bergstrale auf die OW
IV stoBen und Uber den Gersteinring die
Castroper StrafRe erreichen. Dann sollte
die geplante StraBBe Uber die Krimmede,
die Lohberg-Brlcke, den noch nicht
gebauten Lohring, Uber den Stein-Ring
und den Wald-Ring (so die damalige
Schreibweise) fUhren, das Wiesental (!)
Uberqueren und parallel zur Hattinger
StraBe in Richtung Hattingen verlaufen.
Aus heutiger Sicht sicher eine abenteu-
erliche Verkehrsfiihrung, doch in allen
Bochumer Stadtplanen zwischen 1924

M

und 1928 ist diese Planung eingetragen.
NS VIl im Bochumer Abschnitt im Bau
begriffen“** meldete 1925 der Bochumer
Anzeiger und meinte damit wohl den
breit angelegten Bau von Stein- und
Waldring. Ergénzend sei erwahnt, dass
1929 die heutige Wuppertaler StraBRe als
Verlangerung des Munscheider Damms
im Plan des Rheinisch-Westfélischen
Steinkohlenbezirks (Blatt Bochum) tat-
sachlich als NS VII eingetragen ist.

Bis auf diesen stdlichen Teil waren
also nur einige wenige kleine Abschnitte
fertiggestellt, sodass man noch nicht
von einer ,,DurchgangsstraBBe” sprechen
konnte. Deshalb tauchte 1934 folge-
richtig die ReichsstraBe Nr. 51 (R 51) als
einzige Nord-Sudverbindung mit der be-
kannten innerstadtischen Linienflhrung
mitten durch die Stadt auf: Herner Stra-
Be, BrlckstraBe, KortumstraBBe, Hattinger
StraBe, Wuppertaler StraBBe. FUr diese
DurchgangsstraBe waren keine weiteren
BaumafBnahmen nétig. Danach wurde
das StraBenprojekt NS VIl in den 1930er
Jahren zu den Akten gelegt. In dem
Messtischblatt von Recklinghausen aus
dem Jahre 1928 ist die NS VII Gbrigens
ebenfalls skizziert eingetragen, zusam-
men mit einem leider nie verwirklichten
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ADbb. 14: Planung der NS VII in Bochum,
1955. (WAZ, 17. Mai 1955)

Abb. 15: Kreuz Bochum 1970, Blickrich-
tung Siiden. Die A 77 iiberquert

die ausgebaute B 1. Im Vordergrund
Kirchharpen. (Presseamt Bochum)

ADbb. 16 Anschlussstelle Herner StrafSe

an der EB 51, Blickrichtung Herne,
17. August 1966. (Presseamt Bochum)
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Bahnprojekt, namlich einer Nord-Std-
bahn Recklinghausen-Bochum direkt
ohne Umwege Uber Wanne-Eickel bzw.
Herne, Weitmar und Hattingen nach
Barmen. Hatte man dieses Bahnprojekt
verwirklicht, dann wére heute wohl der
derzeitige sechsspurige Ausbau der A43
UberflUssig.

Erst am 1953 héren wir wieder etwas
von der NS VIl in der WAZ:3> NS VII
in der Planung - neue BundestraBRe 51
umgeht Stadtkern - im Finanzplan vor-
gesehen - die vorbereiteten Planungs-
arbeiten sind wieder aufgenommen.”
Da die alte B 51 vollig Uberlastet sei
und in Bochum und Herne durch dicht-
besiedelte Stadtteile fUhre, komme
dieser Nord-Sud-Verbindung zwischen
Recklinghausen und HaBlinghausen bei
Wuppertal groBe Bedeutung zu. ,NS
VIl auf dem ReiBbrett fertig - Zehn Kilo-
meter kosten in Bochum 20 Millionen*
meldete die WAZ dann im Sommer
1955.%¢ Der stadtische Baudirektor war
damals optimistisch, dass einige Ab-
schnitte dieser DurchgangsstraBe in
absehbarer Zeit schon gebaut werden
kénnen, denn die Uberlastete B 51 sei
das Sorgenkind im Bonner Verkehrs-
ministerium geworden. Sie entspreche
mit den vielen héhengleichen StraBen-
und Schienenkreuzungen nicht mehr
den Anforderungen des seinerzeitigen
Verkehrs. Also: ,Neue B 51“ und ,NS
VII“ - zwei Namen flr eine StraBe! Aber

nicht, wie 1928 geplant, tber Steinring
und Waldring und durch Weitmar,
sondern jetzt Uber die BuselohstraBe (!)
und ab der Querenburger Straf3e parallel
zur Eisenbahn Laer-Dahlhausen bis zur
Konigsallee. Eine LinienfUhrung durch
Altenbochum - ob die Anwohner damit
einverstanden waren? Sicher nicht, denn
innerhalb klrzester Zeit wurde dieser
Plan wieder geandert.

GegenUber dem Stadtparlament
verwies ein Stadtbaurat auf die nicht
L,unbedeutenden Schwierigkeiten im
Altenbochumer Raum*® hin, deshalb sei
es ,,unbedingt angebracht”, die Trasse
weiter nach Osten, um Altenbochum
herum, zu verschieben.?” Der neue
Trassenvorschlag sah 1959 vor, dass
die neue B 51, von Riemke kommend,
das 1960 erdffnete Nordbad am Rosen-
berg stdlich umging, den RSW 06stlich
der Flakkaserne kreuzte, dem Lauf des
Olbachs folgte und bei Herbede die
Ruhr Gberquerte. Die alte B 51 ,,ist viel
gefahrlicher” [gemeint: als die B 1] -
auf den 13,5 km zwischen Herne und
Hattingen wurden allein in acht Monaten
des Jahres 1956 bei 26 Kreuzungen und
63 StraBeneinmindungen 400 Unfalle
mit 8 Todesopfern gezahlt.*® Die Kreis-
polizeibehérde veroffentlichte in der
Presse dazu eine kleine Tabelle mit den
Unfallzahlen an den 18 gefahrlichsten
Punkten in Bochum mit der Empfehlung,
die Tabelle auszuschneiden und in den



W e LAVl R TEELENS SUNS Y  WUEE [/ SESESS 0 ThEITE . CUEENEOSE B

FlUhrerschein zu legen: ,,Zur &6fteren
Lektlre.“*® Der Bundesverkehrsminister
kiindigte 1958 sogar hochstpersdnlich
den Baubeginn fir die neue B 51 an.
Klar war, dass die neue, autobahnéhnlich
ausgebaute StraBe keine niveaugleichen
Kreuzungen haben wirde. Die neue
Revierdiagonale mit Baubeginn in Reck-
linghausen werde an die Autobahn A 2
angebunden, umgehe die Stadtkerne
von Herne und Bochum und stoB3e bei
Wuppertal wieder auf eine Autobahn,
namlich die Hansalinie (A 1).

Aber der Baubeginn verzdgerte sich
doch wieder. So forderte die WAZ: ,,Pla-
nungsarbeiten nunmehr mit Hochdruck
weiterfUhren - BundesstraBe 51 erstickt
im Verkehr“. Fur die City bedeutete die-
se neue Planung eine groBe Entlastung.
,Auf der anderen Seite bekamen die Au-
toreisenden kaum mehr einen Eindruck
vom Schaufenster des Reviers.“° Man
solle daflr aber Kraftfahrern aus Nord-
deutschland ermdéglichen, von Bochums
Gastfreundschaft Gebrauch zu machen,
in dem man eben am neuen Nordbad
an der neuen B 51 ein Motel oder eine
ahnliche Einrichtung mit Gastronomie
anlegte.** Nach Abstimmung mit dem
Land NRW kamen 1960 gleichzeitig Bo-
chumer Plane einer sogenannten , Stadt-
autobahn® auf den Tisch, eines vierspu-
rigen AuBenrings um das Stadtzentrum.
Im &stlichen Teil konnten daflr teilweise
die friheren Bochumer Vorschlage fur
die NS VII herangezogen werden. , Start
frei fUr Stadtautobahn.“*? Zwar gab
es schon langer die Uberlegung, das
vorhandene radialgerichtete Stra3en-
netz in Bochum besser durch einen

geschlossenen AuBenring zu erganzen.
Der Hauptgrund war aber die Bekannt-
gabe der Ansiedlung des Opelwerkes
am 20. Mai 1960 und die Griindung der
Ruhr-Universitat. Die Stadt hatte Opel
bei der Ansiedlung ein leistungsfahiges
StraBennetz und insbesondere eine frih-
zeitige Anbindung des Werkes an die B1
an der Castroper StraBBe zugesagt.

Die Planungen der neuen B 51 pass-
ten nicht in dieses Zeitraster, deshalb
begann die Stadt sofort mit dem Bau
des 6stlichen AuBenrings ab Opelring in
Richtung B1. Ab diesem Zeitpunkt galt
damit die Bezeichnung NS VII nur noch
fUr die Stadtautobahn, die aber tatsach-
lich nur eine vierspurige LandstralRe ers-
ter Ordnung (L 705) war. Fir die noch
zu bauende neue B 51 wurde gleichzei-
tig die Bezeichnung ,Ersatzbundesstra-
Be B 51“ - kurz EB 51 - gewahlt.

Bundesverkehrsministers Seebohm
kindigte bei einer der zahlreichen
turnusmafBigen Baustellenbereisungen
im Ruhrgebiet erneut einen Termin an:
,StraBenbau legt Tempo vor - die EB

51 startet 1963“ in Recklinghausen.*®
Sie sollte 250 Millionen Mark kosten.
Und tatsachlich konnte der Abschnitt
Recklinghausen-Bochum/Riemke am
6. Dezember 1966 mit einer Lange
von 10 km freigegeben werden. Kos-
tenpunkt: 117 Mio. DM. 36 Bricken
mussten gebaut werden. Seebohm war
an einer schnellen Fertigstellung inte-
ressiert: ,EB 51 zUgig weiterbauen.“*
Schon ein Jahr spater erreichte die
EB 51 am 1. Dezember 1967 den RSW
(B1) - diesmal gab es zur Ero6ffnung
keinen , Scherenschnitt.“4®

Die Anbindung an die B1 erfolgte
durch ein sogenanntes volles Kleeblatt.
Aber an diesem Kleeblatt kamen einige
Autofahrer ins Knobeln. Wenn man, von
Norden auf der EB 51 kommend, auf
die B1 Richtung Essen abbiegen wollte,
suchte man vergeblich eine Abbiege-
spur - aus Kostengriinden hatte man
darauf einfach verzichtet. Eine Losung
hatte der stellvertretende Leiter der
Recklinghduser StraBenbaubehérde.

Er empfahl, doch einfach bei Riemke
die EB51 zu verlassen und die alte B51
durch Riemke (Herner Straf3e) bis zum
RSW zu benutzen, diese Strecke sei
doch ,sowieso funf Kilometer klrzer!“4
Im Stadtplan von 1970 fehlt auch diese
Abbiegespur, wohl aber ist die neue
Bezeichnung A 77 eingetragen. Nach
Protesten wurde die Spur vier Jahre
spater nachtraglich angelegt.

Erwahnenswert ist der Besuch des
neuen Bundesverkehrsministers Georg
Leber beim LandesstraBenbauamt
Bochum 1968. Leber zeigte schwungvol-
len Optimismus: ,,Das Revier wird zum
modernsten Industriegebiet Europas!
Bei meinem Besuch hier sind funf Mil-
liarden Mark herein gepumpt worden!“4”
Den Kommunalpolitikern gab er noch
den klugen Rat, keine SchnellstraBen in
der Nahe von Wohngebieten zu planen:
,Den Arger haben wir hinterher*. Er-
staunlich, denn allein im 9,7 km langen
Bochumer Mittelabschnitt zwischen
Riemke und Herbede standen 31 Hauser
der EB 51 im Weg und fielen der Spitz-
hacke zum Opfer. 128 Anwohner wurden
zu sogenannten ,,Planverdrangten®, flr
die neue Wohnungen bereitgestellt

Nr.39 | 15



Abb. 17: Die neue B 51, Blickrichtung
Westen, Briicke der ZillertalstrafSe.
Dabhinter die Briicke der Zechenbahn
Constantin, 1969. Die gelbe Beschilde-
rung zeigt noch die BundesstrafSe B 51,
obwohl sie schon zur Autobahn aufge-
stuft worden war. (Presseamt Bochum)

Abb. 18: Bochum, Verkehrslinien und
Bauflichen, 1965. Die Karte ist Teil
des stéidtischen Generalverkehrspla-
nes. Neben der Dii-Bo-Do in Richtung
Dahlhausen sind die Westtangente,
die direkte Verkniipfung der Konigsallee
mit der EB 51, und die Bahnlinie
Bochum Hbf-Gelsenkirchen neben der
Westtangente in Richtung Nordwesten
eingetragen. (Presseamt Bochum)

werden mussten.*® Schon 1962 hatte
man in der WAZ lesen kénnen: ,, Auch
Hauser vergehen und werden abge-
rissen.“° 19 Brlcken mussten gebaut
und 150 Versorgungsleitungen verlegt
werden. Oder meinte Georg Leber gar
die anstehenden Planungen flr die
DUBoDo? Im Herbst 1965 war die 385 m
lange Ruhrtalbricke der neuen B 51 bei
Herbede fertig. Auf 13 bis 22 m hohen
Pfeilern wird seither das Ruhrtal Uber-
guert. Dann schlieBt sich nach Norden
die 500 m lange Brlcke zwischen Herbe-
de und Heven an.

Wie schon erwahnt, meldete die
ortliche Presse am 23. Februar 1968,
dass die EB 51 nachtraglich (!) zum
1. Dezember 1967 mit der Erreichung
der B 1 zu einer Autobahn aufgestuft
wurde. Damit hatte Bochum seinen ers-
ten Autobahnanschluss. Die neue blaue
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Beschilderung sollte bald folgen. Nur
durfte da nicht mehr EB 51 stehen - die
neue Autobahn bezeichnete man mit

A 77.Von der A 1 bei Wuppertal aus war
die Fertigstellung der A 77 bereits bis
Herbede erfolgt. Jetzt klaffte nur noch
eine LUcke zwischen RSW und Herbe-
de. Im November 1971 verklindete die
WAZ tatsachlich: ,,Freie Fahrt auf der
ersten NordsUd-Autobahn des Reviers
- auch die letzten sechs Kilometer
zwischen Bochum und Witten fertig.™*°
Mit der A77 gab es jetzt eine wichtige
Querverbindung zwischen den beiden
Autobahnen Oberhausen-Hannover (A2)
und Leverkusen-Kamen (A 1). Heute
kennt niemand mehr die Bezeichnung
A 77, denn schon 1973 erfolgte die Um-
benennung in A43.

Aus heutiger Sicht verwundert die
Anlage der Anschlussstelle Herbede
(heute Witten-Herbede). Endet doch
die zufUhrende Wittener Stral3e aus
Herbede nach Westen in Richtung
Ruhr abrupt im Kreuzungsbauwerk.
Urspringlich sollte die Anschlussstelle
,Konigsallee“ heiRen, obwohl doch die
vierspurige Konigsallee in Stiepel en-
det. Die Stadt hatte namlich bis Anfang
der 1970er Jahre geplant, die vierspuri-
ge Konigsallee mit einem Tunnel unter
dem Ortsteil Stiepel weiter zu fUhren
und als LandstraBe ,,551n“ direkt an die
A 77 anzuschlieBen.

Der oberflachennahe Bergbau be-
einflusste das gesamte Bauvorhaben
intensiv. In den Akten von StraBen.
NRW werden zwischen Bochum und
Sprockhovel allein 50 BerUhrungspunk-
te mit dem Bergbau erwahnt, die sich
auf Stollenstrecken, Abbaufldachen und
Schachte beziehen. Diese Gefahrenstel-
len mussten alle beseitigt werden.

CASTROP-RAUXEL

m— HAUPTVERHEHRSSTRASSE
AUTOBAHNAHNLICH AUS -
GEBAUT

— HAUPTVERKEHRSSTRASSE
gt ALIF- UND ABFAHRT

smcs EISENBAHN

=== BAUFLACHE

ENNEPE-RUHR-KREIS

Die Fahrbahndicke der EB 51 legte man
deshalb durchgehend auf 85 cm an.
Probleme gab es auch im Nordab-
schnitt. Urspringlich sollte die EB 51
das Zillertal zwischen Riemke und
Gerthe auf einem 15 m hohen und 500
m langen Damm durchqueren. Der Plan
der Stadt, im Zillertal einen Volkspark
anzulegen, war gefahrdet. Fernziel

war sogar eine Bundesgartenschau, zu
deren Ausrichtung sich Bochum 1961
erfolglos bewarb. SchlieBlich baute man
als ,Aufstanderung” eine 3-feldrige Bru-
cke mit einer Lange von 120m. Wegen
der beflrchteten Zerrungen und Pres-
sungen der nahen Constantin-Schachte
erhielt die Briicke besondere Gelenke
Uber den Pfeilern, an denen Ubrigens
2015 erhebliche Mangel festgestellt
wurden. Bis zum sechsspurigen Ausbau
der A43 sorgt jetzt eine ,Notunterstit-
zung” fur Stabilitat.

Vor dem Hintergrund des derzeitigen
hohen Verkehrsaufkommens und der
Prognosen fur 2025 begann 2014 der
sechsspurige Ausbau der A43 zwischen
AS Marl-Sinsen und AK Bochum-Witten
2014. Man rechnet mit einer Bauzeit
von 12 Jahren, veranschlagt Kosten von
mindestens einer halben Milliarde Euro
und eine Bauzeit bis 2024. Der Bochu-
mer Bereich zwischen AS Riemke und
AK Bochum-Witten liegt im dritten und
vierten Bauabschnitt. Die kommende
GrofBbaustelle am Autobahnkreuz Herne
wirft schon ihren Schatten voraus. Fur
Autofahrer, die, von Bochum kommend,
von der A 43 auf die A 42 Richtung
Gelsenkirchen gelangen wollen, wird
ein 580 m langer Tunnel unter dem
Kreuz Herne gebaut - mit eigenem
Pumpwerk wegen der Tieflage. Ob nach
dem Ausbau der Verkehr auf der A43



reibungsloser flieBen wird? Es racht sich,
dass die schon vor 100 Jahren geplante
,Nordstdbahn“ - also eine Eisenbahn
Haltern-Recklinghausen-Bochum z.B. als
S-Bahn - nie verwirklicht wurde.

1.3

Autobahn A 44 /A 448 -
eine zweite Ost-West-Verbindung
mit vielen Problemen

Interessanterweise gab es flr diese
Verbindung schon in den 1930er Jahren
Uberlegungen, denn in der BP-Olex-Au-
tokarte von 1935 - Blatt Rheinland/
Westfalen - ist so eine geplante StraBe
in blauer Markierung gestrichelt ein-
getragen. In der VerbandsstraBennetz-
karte des SVR von 1959 tauchte dann
eine VerbandsstraBe OW IV e auf, die,
von Dortmund-Sélde kommend, nérd-
lich von Witten neben der B 226 bis
Altenbochum verlaufen und dort auf die
NS VII (spatere A 43) stoBen sollte. Auch
im Falk-Stadtplan von 1964 ist diese
LinienfGhrung skizziert. Diese Verkehrs-
verbindung wurde ab 1964 als ,,Ruhr-
héhenweg” und in der Presse mit OW
IVb bezeichnet.>! Sie werde eine grofB3e
Bedeutung flr die neue Universitat ha-
ben, weil sie eine Direktverbindung zur
Dortmunder TH schaffe. Viel konkreter
war eine geplante LinienfUhrung im
Netzplan von 1966. Jetzt begann die als
OW V bezeichnete DurchgangsstraRe

in Unna und ging Uber den Stdrand von
Langendreer an Laer vorbei, durchquer-
te Weitmar und bog nach Stdwesten
Uber Dahlhausen/Linden nach Velbert
in Richtung Dusseldorf ab. Diese Ver-
bandsstraBe OW V wurde gleichzeitig
Bestandteil des Generalverkehrsplans
des Landes. Daran anknlpfend, legte
die Stadtverwaltung Bochum am 30.
Oktober 1965 der Offentlichkeit einen
eigenen Generalverkehrsplan vor. Dazu
berichtete die WAZ: ,Bochum beugt
Verkehrsinfarkt vor.”“ Die Meinung der
Verkehrsplaner: ,Der Plan verspricht
den Bochumern mehr, als sie zu er-
trdumen gewagt hatten.”>? Wenn das
nicht Uberzeugend klingt. Schwerpunkte
im Verkehrsplan sollten der AuBBenring

- einschlieBlich Westtangente und der
sogenannte ,,Ruhrhéhenweg” - also die
OW V sein.

Der Plan gebe die Moglichkeit, aus
Bochum eine echte ,,Stadtlandschaft” zu
machen. Der Verkehr sei eine Funktion
der Bebauung, andererseits leite der
Bau von Verkehrsanlagen neue bauliche
Entwicklungen ein. Man kénne jetzt
unterentwickelte Stadtteile stitzen und

fordern. Die Stadt war von ihrem Gene-
ralverkehrsplan so Uberzeugt, dass sie
ihn schon im Juni 1965 ausfthrlich auf
dem 35. Deutschen Geographentag in
Bochum vorstellte. Thema: ,,Stadtplane-
rische Ordnung des Gebietes Bochum
im Zeichen der Umstrukturierung.” Man
plante schon fir eine Stadt mit 420.000
Einwohnern und warb konkret in Bo-
chum flr die neue OW V mit dem Argu-
ment, dass ein direkter Anschluss an die
geplante Bundesautobahn Kassel-Ruhr-
gebiet endlich vorhanden sei.>® Es ist
interessant, dass in der Karte sogar eine
seit den 1930er Jahren geplante und
(leider) nie gebaute Bahnlinie eingetra-
gen ist: von Bochum Hauptbahnhof Uber
Stahlhausen und GUnnigfeld direkt nach
Gelsenkirchen-Hauptbahnhof.

Neben dem ,,Ruhrhéhenweg” prag-
te sich schon bald die Bezeichnung
,DU-Bo-Do* ein, oder ,,Professoren-
schnellweg”, ,,Beamtenrollbahn®,
,Professorenrennstrecke”, aber auch
,Professorenschleichweg” - alles Be-
zeichnungen, die auf die Verbindung
dreier Universitatsstadte hinweisen.
Weniger gebrauchlich waren ,,Stidtan-
gente” und ,Zweiter Hellweg.” Schon
frihzeitig kiindigte man ,,unvermeid-
liche Hauserabbriche” stdlich der Wit-
tener StrafBe im Raum Langendreer an.>*
1969 wurde die ,Schnellverbindung”
zu einer Autobahn aufgewertet.>> 1971
trat ein Ausbauplan flr die Bundesfern-
straBBen in der BRD in Kraft und man
stufte die projektierte ,DU-Bo-Do" als
Autobahn A 140 in die Dringlichkeitsstu-
fe 1 ein, 1974 erfolgte die Umzeichnung
in A 44. Die StraB3e sollte im Westen
bei Aachen an der deutsch-belgischen
Grenze beginnen, den Ballungsraum im
stdlichen Ruhrgebiet mit Essen, Hat-
tingen, Bochum, Witten und Dortmund
tangieren und &stlich von Unna an die
neue fertige Autobahn Ruhrgebiet-Kas-
sel anschlieBen. Im 6stlichen Ruhrgebiet
sollte damit eine zlgige und leistungsfa-
hige Alternativroute zu Uberlasteten B1
entstehen - die zu dem Zeitpunkt noch
keine Autobahn war.*¢ Die Politik ver-
sprach den BUrgern von Weitmar sogar
,rosa Zeiten“ durch die Sudtangente.®’

Zuerst begann man 1970 mit dem
Bau des Kreuzes A 77/A 140, dem
spateren Kreuz Bochum-Witten. In der
Abbildung 24 erkennt man den groB3en
Umfang der Baustelle, denn gleich-
zeitig baute man die neue Universitats-
straBBe und die ,SchnellstralBe Langen-
dreer” (heute Wittener Stra3e). Am 12.
Dezember 1971 erfolgte die Freigabe
von 1,5 km der dreispurigen A 140
Richtung Dortmund bis in H6he Honnen-
graben. Die WAZ berichtete von einer
,Jungfernfahrt durch ein Spalier von

Demonstranten” - kein Wunder, denn
39 Hauser wurden fur diese kurze
Strecke abgebrochen.*® Man zahlte 139
,StraBenbauvertriebene”. ,Wo bleibt der
Larmschutz?“ fragten die 200 Anlieger
der verschonten Gebaude. Die Freigabe
des restlichen Abschnitts bis zum Kreuz
Dortmund-Witten (A 45, Sauerlandlinie)
folgte am 1. Juli 1975. Da hieB3 die Auto-
bahn schon A 44.

Nach Westen endete die A 140 am
Kreuz Bochum-Witten. Der fehlende
Larmschutz in Langendreer und die
potenziell hohe Anzahl von der DiBoDo
Betroffener im Stadtteil Linden mobili-
sierten die Blrger im Bochumer Stden.
Sie griindeten Burgerinitiativen.®® Zeit-
weise waren fUnf verschiedene Trassen
im Gesprach: noérdliche Nord-Trasse,
mittlere Nord-Trasse, stdliche Nord-Tras-
se, Mittel-Trasse und Sud-Trasse.®° Bis
auf die Std-Trasse sollten die Ubrigen
Linien teilweise Gber Wattenscheider
Gebiet verlaufen, was dort helle Empédrung
ausloste: ,Wie kénnen es die Bochumer
wagen, ihre StraBe Uber Wattenscheider
Gebiet zu planen.”“®* Um das Unheil
DUDoBo noch abwenden zu kénnen,
schlossen sich die Blrgerinitiativen zu-
sammen und prasentierten sogar einen
eigenen Vorschlag fir eine Trassen-
fUhrung abseits von Wohnflachen. Da
kam im Bochumer Stden nur das griine
Ruhrtal in Frage. Tatsachlich: ,,Ruhr-
trasse ware die beste Losung.“%? Sie sei
nicht nur die ,menschengerechteste”,
sondern auch die billigste Lo&sung - die
Naturschutzverbande konnten dies zum
Glick verhindern.

Trotz der Blrgerproteste setzte in
jener Zeit eine regelrechte Planungs-
euphorie ein. So Uberraschte der
Bochumer Anzeiger am 29. Juli 72 die
Offentlichkeit mit einem neuen aktuellen
Gebietsentwicklungsplan des Ruhrsied-
lungsverbandes: ,Autobahn von Bochum
bis an die Nordsee.” Von der Abfahrt
Herbede der NS VIl sollte eine neue NS
VI Gber Konigsallee und KohlenstraBe
zur B1 fGhren, dann Uber Wattenscheid
und Gelsenkirchen, um sich vor Dorsten
mit der NS V aus Essen zu vereinigen
und eben als Autobahn zur Nordsee zu
fahren. Mit dieser Planung beschéaf-
tigte man sich in Bochum nicht naher,
zu absurd war diese Idee. Hier war die
DUBoDo Uber viele Jahre das Reizthema.
In der Zwischenzeit bildeten elf BUrger-
initiativen aus dem Raum Bochum/
Hattingen/Witten einen gemeinsamen
Hauptausschuss.®® Der anschwellende
BUrgerprotest sorgte daflr, dass die
Stadtverordneten-versammlung am
4. April 1974 bei drei Enthaltungen ein
»,Nein“ zum Weiterbau der DiBoDo
beschloss. Erstaunlicherweise ohne eine
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einzige Wortmeldung.® Alle Trassen
waren problematisch. Man bestatigte
einfach eine vorher im Hauptausschuss
gefallte Entscheidung. Fur den Fall, dass
Bund und Land den Weiterbau doch
durchsetzen, stellte das Parlament einen
langen Katalog von Forderungen auf,
auf die hier nicht eingegangen werden
kann. Es war also ein ,Nein - Aber.” Ge-
nau diese Einschrankung verunsicherte
die betroffenen Blrger weiterhin.

Tatsachlich arbeiteten die Verkehrs-
planer namlich weiter. Ein Planfeststel-
lungsverfahren wurde 1975 fUr ganze
850 m zwischen HofestralRe und Mark-
straBe in Gang gebracht - zunachst
sogar ohne Larmschutz. Und der Haupt-
ausschuss stimmt diesen 850 m diesmal
einstimmig zu.® ,Salamitaktik - Gegner
der DUBoDo formieren sich.“®% Die BUr-
gerinitiativen sahen schon die DiBoDo
scheibchenweise kommen.®’ Aus Dort-
mund kamen dagegen andere Signale.
Dort erreichte der geblndelte Wider-
stand von BUrgern und Politikern, dass
sowohl der Emscherschnellweg (heutige
A 42) als auch die DUBoDo jeweils nur
an der Sauerlandlinie (A 45) enden und
nicht durch Dortmund weitergebaut
wurden - diese Zusage kam am im
September 1975 direkt aus dem Bundes-
verkehrsministerium.5®

Am 30. September 1976 verstopften
die Autobahngegner den Bereich Wohl-
fahrtsstraBe/Konigsallee. Grund war
die an jedem Donnerstag auf WDR 2
laufende Sendung ,,Hallo U-Wagen* mit
Carmen Thomas, die diesmal wegen der
kontroversen Autobahnplanung extra in
den Bochumer Stiden gekommen war.
Im Vorfeld hatte die Moderatorin ap-
pelliert, nicht mit dem Auto anzureisen:
,Wenn die StraBe verstopft ist, beweisen
Sie nur, dass die Autobahn nétig ist.“®®
Emotionsgeladene Diskussionsbeitrage
wechselten sich ab. Auf der einen Seite
standen die BeflUrworter der DUBoDo
- hier vor allem die StraBenbauver-
waltung des Landschaftsverbandes
Westfalen-Lippe, auf der anderen Seite
die aktiven Vertreter der zahlreichen
Burgerinitiativen aus Bochum, Hattin-
gen, Essen und Dortmund.”® Die 850 m
wurden - vorerst - nicht gebaut. Die
Planer hatten sicher auch Schwierig-
keiten, in Wiemelhausen eine tatsachlich
12-spurige Zusammenfihrung der
sechsspurigen DUBoDo mit der vier-
spurigen NS VII samt Mandvrierstreifen
zwischen Opelring und Konigsallee
umzusetzen - 60 m sollte die Gesamt-
breite sein. Ein weiterer Grund war die
vollig ungeklarte Kreuzung der DiUBoDo
mit einer geplanten Autobahn A41 von
Dorsten Uber Gelsenkirchen und Hattin-
gen in Richtung Sprockhovel. Mitten im
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Ruhrtal war diese Kreuzung zwischen
Dahlhausen und Burgaltendorf geplant.
Als Modell im MaBstab 1: 1000 kam dann
1978 doch die DuBoDo nach Bochum.
Ein Zwolf-Meter-Lindwurm zog sich
quer durch den Ratssaal.”* Zwar stimmte
das Relief nach den Héhenlinien, aber
eine Bebauung entlang der Trasse war
nicht vorhanden. Zu allem Uberfluss ver-
wischten - oder besser verharmlosten

- viel zu groBe Spielzeugautos auf der
Anlage die konkreten Dimensionen.

,FUr uns ist die DU-Bo-Do gestorben”
erklarte der Bochumer SPD-Fraktions-
chef Hossiep verargert gegentber der
WAZ.7? Es ist unzumutbar, uns dauernd
im Regen stehen zu lassen”. Zuvor hatte
Landesverkehrsminister Riemer die
strittige Autobahn in die Dringlichkeits-
stufe Il (Bedarf nach 1990) herabgestuft.
Den alternativen sechsspurigen Ausbau
des RSW lehnte der Bochumer Politiker
aber weiter ab. ,,Das kénnen wir unseren
Blrgern nicht zumuten, ganze Wohnbe-
reiche mUssten einem Ausbau des RSW
auf sechs Spuren weichen. Dem werden
wir nie zustimmen®. Der Rat der Stadt
hob am 20. Dezember 1979 mit groBer
Mehrheit seine alten BeschlUsse auf. Das
ungeliebte StraBenband strich man aus
dem Flachennutzungsplan. ,Jetzt wird
die DU-Bo-Do endlich auch beerdigt,”
stellte die WAZ fest.”® Drastischer drick-
ten es die Ruhrnachrichten aus: ,Mit der
DUBoDo geht es nur langsam ins Grab.*
Vielleicht wirden héher gestellte Stellen
die DUBoDo doch einmal ,,exhumie-
ren.“’4 Das Loschen im Flachennut-
zungsplan sahen die Ruhr Nachrichten
deshalb skeptisch. Die Landesregierung
verzichtete 1985 endgliltig auf die Ver-
langerung der A 44 Uber Velbert hinaus
nach Bochum.” Trotzdem veranlasste
dieser ,Flickenteppich” der A 44 im
Revier aber noch 1989 verantwortliche
StraBenplaner, eine , konfliktarme* Trasse
zwischen Velbert und Bochum zu su-
chen. Originalton gegenlber der Presse:
,Die Phalanx der Autobahngegner ist
enger und undurchlassiger als die Vertei-
digung von Borussia Dortmund.“’® Das
Ergebnis war eine Machbarkeitsstudie
mit nicht finanzierbaren Tunnellésungen
von mindestens 1,5 Mrd. DM. NRW-Ver-
kehrsminister Z6pel dazu: ,, Ohne teure
Tunnel kommt die DiBoDo nie.“”” Und:
LWir laufen beim StraBenbau immer
gegen eine Wand - entweder beim Na-
turschutz oder bei den Finanzen."’®

Auf der Regionalkonferenz ,Mittleres
Ruhrgebiet” am 27. April 1993 stellte
man ein neues Konzept aus dem Bo-
chumer Rathaus zur A 44 vor. ,,Hossiep:
DUBoDo wird nun an die A40 angebun-
den.“” Konkret solle die A44 nicht mehr
als Torso im Kreuz Bochum/Witten

enden, sondern mit dem Sheffieldring/
Nordhausenring verbunden werden,
um spater Uber die Westtangente an
die A40 angebunden zu werden. Gleich-
zeitig beflUrwortete man jetzt auch den
sechsspurigen Ausbau der A 40 im Wat-
tenscheider Bereich.®° Diese sogennnte
,Bochumer Lésung“ solle ein ,Bypass”
far die vollig Gberlastet Autobahn A40
sein. Opel-Betriebsrate beflrchteten
einen weiteren Arbeitsplatzabbau, falls
diese Autobahn-Anbindung an das
Opel-Werk nicht kommen sollte.®* Damit
war das Reizwort DiBoDo wieder auf
der Tagesordnung flr die folgenden
Jahre, und eine neue Protestlawine kam
in Gang. Selbst in der DUsseldorfer Lan-
desregierung unter Ministerprasident
Wolfgang Clement rumorte es gewaltig,
denn Abgeordnete der Grinen sahen in
diesem geplanten Teilweiterbau einen
Koalitionsbruch.®?Im Erlauterungsbe-
richt zur Planfeststellung hief3 es 2002
offiziell: ,Neubau der A 44" - zwischen
Anschlussstelle Universitatsstral3e des
AuBenrings auf einer Lange von 2,88
km bis zum bisherigen Ende der A 44
Ostlich der SchattbachstraBe.® Einer-
seits werde eine neue West-Ost-Ver-
bindung am Sudrand der Kernzone des
Ruhrgebiets geschaffen, andererseits
der lokale und zwischenértliche Verkehr
im Bereich Bochum/Witten erleichtert.
Dies sahen die Blrgerinitiativen ganz
anders. Sie beflrchteten unzumutbare
L&rm - und Schadstoffbelastungen und
sahen in dieser ,,Opel-Querspange”
keineswegs eine Standortsicherung des
Opelwerkes, denn Hiobsbotschaften
aus Russelsheim hoérte man schon seit
geraumer Zeit. Kein einziges Verkehrs-
problem der Stadt Bochum werde
mit der Querspange geldst, vielmehr
bestehe die Gefahr, dass der AuBenring
Uberlastet werde und doch wieder die
alte Lésung der Trasse nach Dahlhau-
sen/Linden auf den Tisch komme. 14
Anwohner hatten jahrelang gegen
den Bau der Querspange geklagt und
alle rechtlichen Mittel ausgeschopft.
Letztlich sind sie im Juni 2010 vor dem
Bundesverwaltungsgericht in Leipzig
gescheitert. Da flr bedrohte Tierarten
wie z.B. die seltene Wasserralle zusatz-
liche MaBnahmen nach den Auflagen
der Planfeststellung getroffen wurden,
sah das Gericht den Artenschutz als ge-
wahrleistet an. Nach dem Gerichtsurteil
konnte man in der WAZ am 16. Juni
2010 lesen: ,,Pest und Cholera lberstan-
den - die neue A44 - Querspange
rickt dem historischen Haus Laer ge-
fahrlich nahe”.

Am 30. Oktober 2012 erfolgte der
erste Spatenstich zur Querspange. In
der umfangreichen Presseinformation



durch StraBen. NRW &uBert sich der
Staatssekretar im NRW-Verkehrsminis-
terium am offiziellen Termin: ,,Die wirt-
schaftliche und strukturelle Entwicklung
des Ballungsraumes Rhein-Ruhr liegt der
Landesregierung sehr am Herzen - nicht
zuletzt deshalb wollen wir gemein-
sam mit dem Bund die Infrastruktur im
stdlichen Ruhrgebiet leistungsfahiger
machen.“® Die BUrgerinitiativen sahen
dagegen diesen Baubeginn als ,schwar-
zen Tag far Bochum®. Umfangreiche
Arbeiten sorgten seitdem flr zahlreiche
Verzdgerungen. So musste der in zehn
Metern Tiefe unter der Trasse verlaufen-
den Isabella-Stollen vor Lasteinwirkun-
gen der A 44 gesichert werden. Der ehe-
malige Bergbaustollen weist eine Hohe
von 2,5 Metern und eine Breite von 0,8
Metern auf. Geohydraulische Versuche
bewiesen, dass der Wasserzufluss des
Stollens fUr die Grafte des Hauses Laer
und die Erhaltung von dessen Holzpfahl-
grindung notwendig ist. Die Lésung
war eine aufwandige und kostspielige
unterirdische Brickenkonstruktion. Im
Bereich SteinkuhlstraBBe wird der Nord-
hausenring mit der A 448 verknupft.
Nach Fertigstellung des Autobahn-
dreiecks Bochum-West wurde die sog.
Westtangente des Bochumer AuB3en-
rings zwischen dem Autobahndreieck
und der Koénigsallee verkehrstechnisch
ausgebaut und zur Autobahn A 448
aufgestuft. Die im Bau befindliche

Querspange setzt diese A 448 fort,
und seit Januar 2017 wurde auch die
heutige A44 zwischen dem AK Bo-
chum/Witten und zum AK Dortmund/
Witten offiziell zur A 448 umgestuft.®®
Damit wird die A448 nach dem Ende
der BaumafBnahmen durchgangig vom
Dreieck Bochum-West bis zum Kreuz
Dortmund-Witten verlaufen. Die in
Kurze fertiggestellte Anschlussstelle
der A 448 an der MarkstraBBe wird die
Bezeichnung Bochum-Altenbochum
tragen. Ob die A 448 die erhoffte
,Bypass“-Funktion fur die A40 erfullen
kann, wird sich zeigen.

1.4

Zukunftsaussichten

Die A40, die A43 und die fast fertiggestell-
te A448 umschlieBen den Kernbereich
von Bochum. Seit den 1950er Jahren wur-
den Verkehrspolitik und StraBenbau

im Ruhrgebiet oft in Frage gestellt. Trotz
des stetigen Umbaus und Neubaus von
BundesstraBen bzw. Autobahnen wurde
immer wieder der Verkehrskollaps vor-
hergesagt. Am 2. Dezember 2016 wurde
in Berlin der Bundesverkehrswegeplan
2030 (BVWP 2030) beschlossen. Darin
taucht der sechsspurige Ausbau der

A 40 auf, vorgesehen auf dem Bochumer

Abb. 19: Torso der A 44 im Westen,
1975. Rechts die neue Wittener Strafse.

(Presseamt Bochum)

Stadtgebiet zwischen dem Dreieck
Bochum-West (A448) und dem Autobahn-
kreuz Dortmund-West (A 45). Bundes-
verkehrswegepldne umfassen alle Investi-
tionen des Bundes flr die Verkehrswege
Schiene, FernstraBen und WasserstraBBen.
Hatte noch der letzte BVWP aus dem
Jahre 2003 den eher unverbindlichen
Schwerpunkt ,,Anbindung von Metropolen®,
stellt der neue BVWP gezielt die Be-
schleunigung des Verkehrs in den Mittel-
punkt. Geplant ist, Hauptverkehrsachsen
zu starken und Engpdésse zu beseitigen,
und zwar mit einem Gesamtvolumen von
265 Milliarden Euro. Umgesetzt bzw.
begonnen werden bis 2030 nur Projekte
der Dringlichkeitsstufen ,Vordringlicher
Bedarf (VB)“ und ,Vordringlicher Bedarf
mit Engpassbeseitigung (VB-E)“. Die
Bundeslander konnten bis Ende 2013 dazu
Projekte anmelden, die geprift und
bewertet wurden. Interessant ist, dass das
Land NRW (MBWSV vom 26. September
2013) den Ausbau der A40 nur in der
Stufe ,Weiterer Bedarf (WB)“ - also fur
einen spateren Verkehrsplan nach

2030 - angemeldet hatte, der Bund aber
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Abb. 20: Die neue Briicke der A 448
tiber den Nordhausenring,
Blickrichtung Nord-Ost, links die alte
SteinkuhlstrafSe, 2017. (J. Habich)

ADbb. 21: Sicherung des Isabella-
Stollens mit Fertigbauteilen, 2016.
(J. Habich)

Abb. 22: Der Isabella-Stollen 2015,
Blickrichtung Opel-Geldinde.

Die Zeche wurde 1875 stillgelegt.
(StrafSen.NRW)

den Abschnitt Dreieck Bochum-West
(A 448) bis AK Bochum (A 43) auf
LVB- E“ und den Abschnitt AK Bochum
(A 43) bis AK Dortmund - West (A 45)
auf ,VB"“ hochgestuft hat.

Alle Einzeleinheiten zum Ausbau der
A 40 wie Kosten, Planungsdauer und
Dauer der Bauphase finden sich online
im Projektinformationssystem.® Etwas
seltsam liest sich darin die Begriindung:
,Das Projekt ist wirtschaftlich [..] zudem
liegt keine hohe Umweltbetroffenheit
vor“. Der Engpass auf dem vierspurigen
Abschnitt der A 40 wéahrend der Haupt-
verkehrszeit bleibt unbestritten, hier ist zu
hoffen, dass die erwlinschte Bypass-
Funktion der A448 greifen wird. Bekannt-
lich fUhrt aber jeder Ausbau einer Auto-
bahn zu einem Sogeffekt fir noch mehr
Verkehr. Was die A 40 betrifft, entsteht
dadurch ein unlésbares Dilemma. Von ihrer
Konzeption her mit mehr als 30 An-
schlussstellen auf 60 km ist sie die unver-
zichtbare Lebensader des Ruhrgebiets,
der Bund sieht sie in erster Linie als
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wichtige Ost-West-Transitstrecke, daher
die Hoherstufung der Dringlichkeit.

Aus diesem Grund lasst der Bund auch
zurzeit die A44 zwischen Kassel und
Eisenach verlangern und an die A4 als
Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 15
anschlieBen. Die A40 kann aber nicht
beide Funktionen gleichzeitig erflllen.
Um Lebensader zu bleiben, sind viele
Anschlussstellen nétig. Auf einer Transit-
strecke wird die rechte Spur in der Regel
nur von LKW-Kolonnen befahren. Dann
sind Anschlussstellen hinderlich, sie

sind ,,Flaschenhalse” flr den flieBenden
Verkehr und behindern ihn. Es droht

der Stau auf allen drei Spuren. Einzig der
schon 2006 beschlossene Rhein-Ruhr-
Express RRX kdénnte die A 40 wirksam
entlasten. Leider begann man aber

erst am 8. Marz 2017 (!) mit dessen Bau -
so die Pressemitteilung der Landesre-
gierung NRW - und den angeklndigten
15-Minuten-Takt zwischen Dortmund
und DuUsseldorf wird es frihestens 2030
geben, nach Abschluss der umfangreichen

Schienen-InfrastrukturmaBnahmen.®’
Wie wirkt sich also ein Ausbau der A40
in Bochum aus? Erstmals nach 1971 -
beim Bau der A44 in Langendreer -
musste in Bochum wieder Bausubstanz
abgerissen werden, der Tunnel in
Grumme kann nur vier Fahrbahnen auf-
nehmen.® Und wo sich heute noch am
Kreuz Bochum mit der A40 und der A43
zwei vierspurige Autobahnen treffen,
werden sich nach 2030 dort zwei sechs-
spurige Autobahnen kreuzen - welche
enormen zusatzlichen Verkehrsflachen
dieser Ausbau dann erfordern wird,
kann man am derzeitigen Ausbau des
Kreuzes Recklinghausen (A 2/A 43)
beispielhaft ablesen.
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Der Beitrag basiert vor allem auf
der Auswertung von Presse-
artikeln aus dem Stadtarchiv
Bochum. Allein fiir den Ruhr-
schnellweg im Zeitraum von 1913
bis 1990 sind iiber 300 Artikel
vorhanden. Besonderer Dank
geht deshalb an den Heimat-
forscher Heinz-Giinter Spichartz
aus Bochum-Grumme, der ein
Inhaltsverzeichnis iiber die
Verdffentlichungen angefertigt
hat. Ohne seine Hilfe wdire dieser
Riickblick tiber die Autobahnen
nicht moglich gewesen. Danken
méchte ich auch Andreas Gilweit
von StrafSen.NRW fiir sachkundige
Ratschlige und Unterstiitzung.

Bochumer Anzeiger vom 21.
Januar 1921: ,Verkehrspliine des
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WAZ vom 13. Dezember 1971.

WAZ vom 5. August 1975:
»Die Autobahn zerstort vier
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Westfiilische Rundschau vom
12. Februar 1973.

Ebd.

Ruhr Nachrichten vom 2. Mdirz
1973.

WAZ vom 19. Mdirz 1974.

Westfiilische Rundschau vom
5. April 1974.

WAZ vom 1. Juli 1976.

Bochumer Anzeiger vom
23. Juni 1976.

WAZ vom 9. Juni 1976.
WAZ vom 13. September 1975.
WAZ vom 1. Oktober 1976.

Ruhr Nachrichten vom
1. Oktober 1976.

WAZ vom 18. August 1978.
WAZ vom 19. Oktober 1979.
WAZ vom 4. Dezember 1981.

Ruhr Nachrichten vom
22. Juni 1983.

WAZ vom 21. August 1985.
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WAZ vom 29. Juni 1989.
WAZ vom 14. Juli 1989.
WAZ vom 28. April 1993.
Ebd.

Stadtspiegel Bochum vom 20.
Januar 1996.

WAZ vom 16. Dezember 1995.
Archiv StrafSen.NRW.
WAZ vom 30. Oktober 2012.

Amtsblatt Nr. 52, RP Arnsberg,
vom 31. Dezember 2016.

Projektinformationssystem
(PRINS) zum Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 (http://www.
bvwp-projekte.de/).

VVR: ,RRX - Mobilitdtsprojekt
mit Zukunft, S. 4.

Der 1986 erfolgte Abriss des Heus-
nerviertels erfolgte wegen des
Baus des stdidtischen Umgehungs-
rings (Westtangente).
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Hans H. Hanke

Die Grofstank-
und Tiefgarage P2

Die dlteste Tiefgarage Deutschlands

ie Tiefgarage unter dem Bochu-
D mer Dr.-Ruer-Platz ist fast 58

Jahre alt und wurde 2017 fir 2,1
Mio. € renoviert. Das Parkhaus mit dem
lakonischen Namen ,,P2 Dr.-Ruer-Platz"
hat die Adresse Luisenstrae 9 und
bietet laut offiziellen Angaben Raum fUr
400 PKW, Kleinbusse, Gelandewagen,
Motorrader oder Kleinstwagen. Das
Riesenloch fur den Bau der vermutlich
altesten &ffentlichen Tiefgarage sei im
Nachkriegs-Bochum eine kleine Sensa-
tion gewesen, berichtete der Journalist
Michael Weeke am 1. April 2011 im Lo-
kalteil der Westdeutschen Allgemeinen
Zeitung. Einerseits glaubt man an einem
Aprilscherz, andererseits macht die Be-
hauptung neugierig auf die Geschichte
der allgegenwartigen Bauten flr den
ruhenden Verkehr.?

Besser als in einem Artikel vom 28.
Oktober 1961 lassen sich die Anlage und
ihre Wirkung auf die Zeitgenossen kaum
beschreiben: ,200 Autos verschwinden
im Keller®, lautete die Uberschrift.
Weiter wird informiert: ,Bei der Suche
nach sinnvollen Lésungen zur Behebung
der Parkraumnot in der dicht bebauten
Innenstadt haben die stadtischen Planer
zweifellos das Ei des Kolumbus ge-
funden, als sie den Dr.-Ruer-Platz fur
die Errichtung einer mehrgeschossigen
Tiefgarage, der ersten Anlage dieser Art
in der Bundesrepublik, freigaben. Nach
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einer Bauzeit von nicht einmal eineinhalb
Jahren - bei 200 Regentagen - konnte
am Freitag das nach Planen von Dipl.-
Ing. Korn und Verkehrsingenieur Krings
nach neusten technischen Erkenntnissen
geschaffene Bauwerk an den Bauherren,
die RheinpreuBen GmbH, und damit an
die Offentlichkeit Gbergeben werden.
Blrgermeister Liedtke zerschnitt in An-
wesenheit vieler hundert Schaulustiger
das blau-weiBe Band, das die Einfahrt

in die Tiefgarage sperrte. Unter BerUlck-
sichtigung der betrachtlichen Schwierig-
keiten, die sich beim Bau des Parkhau-
ses ergaben - es musste unter anderem
auch eine Quelle in zwolf Metern Tiefe
abgefangen werden -, kann heute fest-
gestellt werden, dass die vielfaltigen
Schwierigkeiten gemeistert und be-
sonders das Problem der Ein- und Aus-
fahrten auf engstem Raum in gltcklicher
Weise geldst wurde. In drei Geschossen
von je 2450 Quadratmetern steht Park-
raum fUr je 70 Personenkraftwagen zur
Verflgung. Die einzelnen Parkebenen
sind Uber Rampen mit leichten Steigun-
gen auch von ,Sonntagsfahrern ohne
Gefahr zu erreichen. GréBter Wert wur-
de auf Sicherheit gelegt. Ein vollautoma-
tisch arbeitendes System gewahrleistet
eine einwandfreie DurchlUftung in allen
Parkebenen. Die Abwicklung des Park-
vorganges ist verbltffend einfach und
wird fUr alle drei unterirdischen Ebenen




-Ruer-Platz
ir die Tiefgarage
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Abb. 2: Bochum, Dr.-Ruer-Platz;
die Fahrrampe im dritten
Untergeschoss 2017. (H. H. Hanke)
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von einem Mann Uberwacht, der dem
einfahrenden Fahrzeug durch Leucht-
zeichen die Parkebenen anweist und
den Kraftfahrer erst bei Verlassen der
Tiefgarage um die Gebulhren erleichtert.
Zu den 210 unterirdischen Parkplat-
zen kommen 70 Einstellplatze auf dem
,Dach’ der Tiefgarage, die von Parkuhren
kontrolliert werden und in erster Linie
fr Kurzparker gedacht sind. Modern
eingerichtete Warte- und Pflegehallen
sowie ein Tankstellenbetrieb bieten den
Parkkunden einen ausgezeichneten Ser-
vice. Die Uberdachte Ein- und Ausfahrt,
die mit der Tankstelle gekoppelt ist, hat
einen optisch glnstigen Abschluss zur

HuestraBe durch zwei moderne Laden-
pavillons gefunden. Kritisch sei hier
angemerkt, dass die Einfahrt in den Platz
von der HuestraBe aus ein wenig eng
erscheint und ferner die Beflrchtung
besteht, dass bei unglinstigem Wetter
die aus den Tiefgeschossen abgesaugten
Gase die Luft Gber dem Dr.-Ruer-Platz
nicht sonderlich reiner machen werden.*?
Das Bauwerk folgt in seiner Kon-
struktion einer in der zeitgendssischen
Fachliteratur vielfach empfohlenen
Variante: Eine duBere Spindel dient der
Auffahrt, eine innere der Abfahrt; darin
eingestellt ist ein Treppenhaus mit Auf-
zugsschacht im Treppenauge. Diese



komprimierte Anordnung der senk-
rechten ErschlieBung gewahrt gegen-
Uber anderen Systemen eine optimale
Ausnutzung des Raumes zugunsten
der Parkplatze und der oberirdischen
Anlagen sowie des Personaleinsatzes
im Service. Heute ist das unterirdi-
sche Bauwerk mit seinen Rampen und
Ebenen trotz mehrfacher Erweiterung
weitgehend erhalten. Zwar wurden Ein-
und Ausfahrt etwa um 50 Meter verlegt,
jedoch fUhren sie mit verlangerter Zu-
wegung immer noch Uber die Rampen
von 1961. Die technische Ausstattung
allerdings ist wohl mehrfach ausge-
tauscht worden, und die Serviceein-

richtungen mitsamt der Tankstelle in der
ersten Tiefebene sowie die Parkuhren
auf dem Deck sind langst verschwunden
und ameinem neuen Gestaltung fur FuB3-
ganger gewichen.

Diese Anlage scheint tatsachlich eine
der altesten, wenn nicht die alteste ihrer
Art in den alten Bundeslandern zu sein.
In der bisher eingesehenen Literatur
wird zumeist nur eine gleich alte Tief-
garage genannt, die 1960-1961 unter
dem Vorplatz der Oper in Hannover
entstand. Da sie jedoch auBer 350 Park-
plétzen in zwei Tiefebenen keinerlei Ser-
vice bot, mag der Bochumer Tiefgarage
in der Vollstandigkeit ihres Service-

angebotes zumindest die Praferenz als
Lalteste offentliche Anlage dieser Art in
Deutschland® zugestanden sein, zumal
die MUnchener Tiefgarage unter dem
Max-Josef-Platz von 1965 bereits fUr ein
frihes Beispiel gehalten wird.® FUr die
Weimarer Republik nennt Kleinmanns
zwei private eingeschossige Tiefgaragen
von 1928 und 1930 - diese mit Auto-
service und Tankstelle - in Berlin. Im
Ausland dagegen finden sich weit altere
Tiefgaragen. Die Anlage des Architekten
Antoni Gaudi in Barcelona unter der
Casa Mila entstand schon 1906-1910.%
Von 1928 lieBen die Brlder Perret eine
ebenfalls private Anlage in Mailand
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bauen, es folgte 1935 bis 1941 ein unter-
irdisches Parkhaus in Algier. Jedoch
bleibt die Zahl der Anlagen bis in die
1950er Jahre noch recht gering; selbst
in den schon damals bekanntlich starker
motorisierten USA scheinen die ersten
offentlichen Tiefgaragen erst 1952 in Los
Angeles und Chicago gebaut worden zu
sein, in Kanada 1957/58 in Toronto. Als
frihe europaische Tiefgaragen werden
in der Literatur genannt: 1954/57 ein
unterirdisches Parkhaus mit Service fur
320 Fahrzeuge in Bern; 1958 eine Tief-
garage fur 950 Wagen mit Tankstelle
und PKW-Betreuungsanlagen in Brissel
am internationalen Kongressgebdaude;
1960 eine Tiefgarage fur 334 PKW in
London unter dem Finsbury Square.
Tiefgaragen galten den Stadtplanern
und vielen Zeitgenossen als Mittel gegen
die verheerenden Auswirkungen des
Individualverkehrs. Mit groBer Beharr-
lichkeit wurde und wird bis heute von
den Experten darauf verwiesen, dass im
offentlichen Raumes der ruhende Ver-
kehr eine noch starkere Stérung mit sich
bringt als der flieBende Verkehr. In die-
sem Zusammenhang versprachen Tief-
garagen ein Stuck Stadtreparatur und
nicht selten folgte aus diesen Projekten
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die Ruckgabe von Platzen und StrafRen
an die Ubrigen Verkehrsteilnehmer zu
FuB, auf dem Fahrrad oder mit dem
offentlichen Nahverkehr. Neben dem
Dr.-Ruer-Platz ist der Husemannplatz
mit dem Parkhaus P1 ein sprechendes
Bochumer Beispiel. Gegen die Anlage
von Tiefgaragen sprachen allerdings
im ,,Wirtschaftswunder” zunachst die
hohen Erstellungs- und Unterhaltungs-
kosten, die auch durch Parkgebihren
und Tankstellenpacht kaum wieder
eingenommen werden konnten. Allge-
mein galt, dass ein Einstellplatz in einer
Tiefgarage rund vier Mal teurer ist, als
der in einer gleich groBen Hochgarage.
Bochum lieB sich diese gute Lésung far
das Parkproblem also einiges Geld kos-
ten. Erst als ab etwa 1963 Tiefgaragen
mit dem Bau von (vermeintlich) atom-
sicheren Bunkern kombiniert werden
konnten, war die Zuschuss-Situation
durch den ,,Zivilschutz” so gut, dass die
unterirdische Erstellung von Parkraum
rentierlich wurde und entsprechend zu-
nahm. Auch in Bochumer Parkhausern
kann man in den Untergeschossen an
dicken Stahlportalen die bunkerfes-
ten Parkbereiche erkennen. Die Park
hauser an der BrlckstraBe P5 und am

LT

Kurt-Schumacher-Platz P7 sind sogar mit
,atombombensicheren” Tiefbunkern
ausgestattet, die allerdings nicht befahr-
bar sind.

Es ist schon auffallig, dass in der oben
genannten Liste berGhmter GroBstadte
die eigentlich weniger bekannte Stadt
Bochum eine prominente, wenn nicht
gar eine Vorreiterstellung einnimmt. Das
erklart sich aus den spezifischen wirt-
schaftlichen und sozialen Entwicklungen
des Ruhrgebiets in den 1950/60er
Jahren: Auch Bochum wurde - Uber den
gesamteuropaischen Trend hinaus -
ungeheuer mobil. Die Lohne der Arbeiter
in Bergbau und Stahlindustrie waren
relativ hoch, sodass sich viele Familien
erstmals zumindest einen Kleinwagen
leisten konnten. Die 1957 zunachst harm-
los einsetzende Bergbaukrise bedeutete
eine Mobilisierung und Neustrukturie-
rung der gesamten Region, Bochum
wurde dabei wie keine andere Stadt im
Revier vom Zechensterben betroffen.
Das Leben in der Stadt anderte sich
merklich. Die gewohnten Bilder in den
Bochumer Vororten - Tausende von
Bergmannern, die in unmittelbarer
Nachbarschaft zur Zeche wohnen;
Hunderte Fahrrad fahrender Kumpel,



die bei Schichtwechsel durch die Kolo-
nien radeln - verschwanden. Waren es
in Bochum 1957 taglich lediglich 9.000
Menschen, die ihre Arbeit auBerhalb
der Stadtgrenzen aufnehmen mussten,
so waren es 1959 schon 16.000 und
1960 18.000. Diese Jahre bedeuteten
flr die Industriegemeinde Bochum eine
erzwungene Mobilitat von Arbeitskraft
mit damit einhergehender, schrittweiser
Motorisierung. Nur wer mobil und un-
abhangig wurde, nur wer einen eigenen
Wagen hatte, der besal3 Chancen, in die-
ser neuen Epoche Schritt zu halten. Nur
mit dem Auto ging es wieder aufwarts.®
FlOr Bochum gab es mehrere Anlasse,
Parkraum neu zu organisieren. Dazu ge-
horte die Ansiedlung des Opel-Werkes
in Bochum im Jahr 1960, dessen erste
Produktion des Kadett fast vollstandig
von der Werksbelegschaft aufgekauft
worden sein soll. 1961 verhieB die Grin-
dung der Ruhr-Universitat Bochum unter
anderem auch einen grofBen Zustrom
mobiler Studierender. Und schlieBlich ist
auch auf das 1964 eroffnete Einkaufs-
zentrum ,,Ruhr-Park” zu verweisen, das
mit seinem Kaufangebot, guter Ver-
kehrserschlieBung und 6.500 kostenlosen
Parkplatzen priméar die motorisierten

Kunden anlockte. Ihm sollte mit einem
entsprechenden Parkraumangebot in der
Innenstadt Paroli geboten werden.

Vor diesem Hintergrund der
1950/60er Jahre sah sich die Bochumer
Stadtplanung - trotz einer schon sehr
groBzigigen Wiederaufbauplanung -
mit einer unvorhergesehenen Flut von
PKW in der Innenstadt konfrontiert, die
dringend eingedammt werden musste.
1951 waren 10.000 PKW in der Stadt
angemeldet, 1956 20.000 und 1961
bereits 40.000. 1960 wurde auf einer
Bochumer Tagung von Verkehrsexper-
ten formuliert, ,Personenkraftwagen
seien das entscheidende Moment aller
Verkehrsplanung®, ob man das nun
wolle oder nicht. Fir den ruhenden Ver-
kehr in der Innenstadt errechnete man
einen Bedarf von 10.000 Parkplatzen,
was ungefahr einem Viertel der Innen-
stadtflache entsprochen hatte. Hier
gabe es nur ein Ausweichen in mehrere
Ebenen.® Dementsprechend plante die
Stadt einen Kranz von Hochgaragen
um die Innenstadt, deren erste am
Konrad-Adenauer-Platz P 8 gleichzeitig
mit der Tiefgarage am Dr.-Ruer-Platz
eroffnet wurde. Sie ist vermutlich die
erste deutsche Hochgarage aus Fertig-

ADbb. 3: Ein Schild des Parkleitsystems
Bochum 2017. (H. H. Hanke)

Abb. 4: Privates Hinweisschild zum
Parkhaus am Siidring. (H. H. Hanke)

Abb. 5: Parkebene im renovierten
Parkhaus P2 im Dezember 2017.
(H. H. Hanke)

betonteilen.” Bereits der Bau dieser
ersten offentlichen GroBgaragen wurde
zum Anlass genommen, nach und nach
die Innenstadt mit FuBgangerzonen und
verkehrsfreien Platzen neu zu gestalten.
Es folgten in rascher Folge weitere
ober- und unterirdische Anlagen an
Husemannplatz, Hauptbahnhof, Brick-
straBBe und Rathaus, deren Gesamtzahl
heute auf neun mit insgesamt 5.000
Stellplatzen angewachsen ist.

Bauten fur den ruhenden Verkehr
gehérten also ohne Zweifel zu den wich-
tigen Planungs- und Bauaufgaben der
offentlichen Hand. Tiefgaragen kommt
dabei seit etwa 1960 in Deutschland
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eine besondere Bedeutung zu. Sie sind
daher einer denkmalkundlichen Wrdi-
gung nach den Kriterien der Denkmal-
schutzgesetze zuganglich, was sich
meines Wissens jedoch bislang in den
Denkmallisten noch nicht widerspiegelt.
Bundesweit sind ungezahlte Verkehrs-
bauten unter Schutz gestellt. Es handelt
sich jedoch haufiger um Bauten fur die
Eisenbahn als fur den motorisierten (In-
dividual-)Verkehr. In den kommunalen
Denkmallisten Westfalen-Lippes finden
sich Tankstellen und StraBenbricken,
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Wiz exiffrot

CITY y .an {HAUS BOC‘UM, Dr.-Ruer-Platz
PREUSSEN-GroBtank- und Tiefparkhaus

- Verwaltung: Emst Schiller - Telefon 65475
: "Qﬂif'.ahr.v#?iit;mirnlé'fis@mm; -,‘_{’l{.?qsi}_"il.u.-’gur_.l‘r!.'l?'-'ﬁﬁ_m-{f_iibilhnh -

Autohoéfe der 1920er Jahre, Garagen als
Bestandteile denkmalwerter gehobener
Wohnhauser und anderes mehr; Tief-
garagen sind aber als Einzelbauwerke
noch nicht als denkmalwert benannt
worden, sondern héchstens als Bestand-
teile groBerer Anlagen, wie etwa an der
Ruhr-Universitat Bochum.

Es ist also kein Aprilscherz gewesen,
dass die Tiefgarage in Bochum ein be-
deutendes Beispiel der Bauwerke fur den
ruhenden Verkehr ist. Und es soll auch
nicht als Scherz verstanden werden,

‘

dass eine solche bauliche Anlage als
eigenstandiges Baudenkmal eingeordnet
werden kann. Das Bochumer Exemplar
ist fir solche Uberlegungen als die ,erste
Anlage dieser Art in der Bundesrepublik”
sicherlich ein geeignetes Studienobjekt.
Auch nach der Renovierung.
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Abb. 6: Bochum, Dr.-Ruer-Platz als
»Dach" der Tiefgarage mit Zufahrt
und Tankstelle im Obtober 1963.
(Stadt Bochum, Presseamt)

Abb. 7: Bochum, Dr.-Ruer-Platz mit
dem Eingang in die Tiefgarage 2011.
(H. H. Hanke)

ADbb. 8: Werbung fiir das neu erdffnete
"City-Parkhaus Bochum” in den Ruhr-
nachrichten Bochum vom 27. Oktober
1960. (Stadt Bochum, Stadtarchiv)
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Andreas Halwer

Die Entwicklung des
Gleisnetzes und der
StrafSenbahnlinien in der
Bochumer Innenstadt

Die Anfange
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er 6ffentliche Nahverkehr in
D Bochum begann mit den ersten

Postkutschen. Diese dienten,
wie schon der Name sagt, in erster Linie
der Postbeférderung, erst in zweiter
Linie der Personenbeférderung. Dies an-
derte sich mit der Eréffnung der ersten
Eisenbahnstrecke, der KéIn-Mindener
Eisenbahn 1845/47. Sie durchquerte aus
topographischen Grinden das Emscher-
tal und machte im Dorf Herne Station.
Die Kreisstadt Bochum war durch einen
,concessionierten Omnibus“ angebun-
den. Friedrich Mettegang fuhr taglich
,Punkt 7 3/4 Uhr Vormittags, 4 Uhr
Nachmittags und 6 3/4 Uhr Abends von
meiner Thire auf dem Markte hierselbst
nach Herne ab“.*

Der Bus wurde gut angenommen.

Es wurden im Laufe der Zeit verschie-
dene Unternehmer mit den Fahrten
betraut, und es kamen auch zusatzliche
Fahrten hinzu. Diese waren aber nicht
nach einem festen und regelmaBigen
Takt ausgelegt. Der Bochumer Ver-
waltungsbericht vermerkt fir 1860, dem

Eroffnungsjahr der Bergisch-Markischen
Eisenbahn durch Bochum: ,,Au3erdem
sind auf der Omnibus-Linie von hier
nach Herne, beziehungsweise von dort
hierher, beférdert 14.000 Personen. Die
Gesammtzahl der auf der Eisenbahn,
der Post und dem Omnibus beférderten
Reisenden betragt demnach pro 1860
77.411, taglich 212.4?

Der Omnibus wurde mit Pferden ge-
zogen. Er benutzte die Provinzialstrale,
die spatere B 51. Eine Verbesserung
hatte sich durch eine Pferdebahn er-
reichen lassen. Durch die Benutzung
von Gleisen verringert sich der Roll-
widerstand, sodass mehr Fahrgaste bei
gleichem Gewicht der Wagen hatten
beférdert werden kénnen. Verschiedene
Uberlegungen zum Bau einer Pferde-
bahn mit diversen Anbietern fUhrte
jedoch Uber Jahre hinweg zu keinem
Ergebnis. Erst in den 1890er Jahren
wurden die Plane konkreter. Zum einen
wurde das preuBische Kleinbahngesetz?
verabschiedet, das den Bau von Pri-
vatbahnen regelte und zugleich auch




ermdglichte. AuBerdem wurde ein neues
Verkehrsmittel alltagstauglich: die
elektrische Straenbahn. Und diese sollte
nun zunachst zwischen Bochum und
Herne, der Verbindung, von der man die
meisten Fahrgaste erwartete, errichtet
werden. Bei der Ausschreibung konkur-
rierten die Firma Lenz und Companie
in Zusammenarbeit mit dem Schaffhau-
sen‘schen Bankverein, das Eisenbahn
Consortium H. Bachstein-Darmstadter
Bank sowie die Firma Siemens & Halske.*
Der Bochumer Landrat Spude hielt
das Projekt von Siemens & Halske fur
das erfolgversprechende. Er regte auch
beim Gelsenkirchener Landrat Hammer-
schmidt, der mit &hnlichen Anfragen
befasst war, an, dass man auch dort auf
Siemens & Halske setzen solle. Hammer-
schmidt antwortete daraufhin: ,Lieber
Spude, die EntschlieBungen in der
Eisenbahnsache werden nie nicht so
leicht, als Sie annehmen. Die Stadt
Gelsenkirchen u[nd] die Nachbarge-
meinden haben zunéachst ein groBeres
Interesse daran mit Essen verbunden

Abb. 1: Das ,Hernerthor“ um die
Jahrhundertwende. Die Endstelle der
StrafSenbahn an der Einmiindung
der Herner und der Dorstener StrafSe
an der Gaststdtte Kortlénder. Vor
der Gaststditte ist die im Jahre 1900
errichtete Wartehalle mit Trink-
halle und Bediirfnisanstalt zu sehen.
Links stehen zwei Wagen der Linie
Wanne-Bochum und warten auf ihre
Riickfahrt. Auf der Herner StrafSe
steht ein aus Herne angekommener
Wagen zur Weiterfahrt zum Bahnhof
Siid. (Postkarte, gelaufen 1902,
beschnitten, Sammlung A. Halwer)
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zu werden, als mit Bochum. Unser
ganzer wirtschaftlicher u[nd] geschaft-
licher Verkehr gennitiert ausschlie3-
lich nach Essen. Nun kann flr die Linie
Essen-Gelsenkirchen nur die Firma B.
ulnd] H[ermann] Bachst[ein] in Frage
kommen, da diese Firma im Stadt- und
Landkreise Essen die ausschlieBliche
Concession hat u[nd] der Lankr[eis]
Essen bis fast vor die Tore von Gelsen-
k[irchen] reicht. [..]1*° Spude erteilte
jedoch am 26. Juni 1893 Siemens &
Halske die Genehmigung flr die Stre-
cken nach Herne und Bochum-Wat-
tenscheid-Gelsenkirchen und sagte
gleichzeitig dem Eisenbahnkonsortium
Darmstadter Bank/Bachstein ab. Er
teilte dies auch dem Gelsenkirchener
Landrat mit und schuf damit Fakten.
Denn nun favorisierte dieser ebenfalls
Siemens & Halske.®

Am 16. April 1894 begannen die
Bauarbeiten fUr die Strecke Bochum-
Herne.” Schon im Juli 1894 konnte man
mit der Verlegung der Oberleitung
beginnen.. Am 4. September starteten
die ersten Probefahrten.® Diese sahen
vielversprechend aus, doch schon we-
nige Tage spater stellte man fest, dass
der Telefonbetrieb massiv durch die
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StraBenbahn gestort wurde.'® Siemens &
Halske erklarten sich letztlich bereit, die

Kosten fur die Verlegung der Telefonlei-
tungen unter die Erde zu Ubernehmen.*

Die ,,Elektrische* wird
eroffnet

Am 23. November 1894 konnte schlieB3lich
die Strecke von Bochum nach Herne er-
offnet werden. Die Wagen im verkehrten
im 15-Minuten-Takt. Der erste Wagen ab
Bochum fuhr um 6.30 Uhr, der letzte um
20.30 Uhr. Je Richtung dauerte die Fahrt
auf der 6,8 km langen Strecke 25 Minuten.
Die ganze Strecke kostete 30 Pfennige,
die Hin- und Ruckfahrt 50 Pfennige.
AuBerdem konnte man Teilstrecken zu 10
und 20 Pfennigen befahren.*?

Flr das Fahrpersonal wurden Dienst-
anweisungen erlassen. Fur den Fahrer
wurden die technischen Einzelheiten der
Wagenbedienung festgelegt. Aber auch
,Kein FUhrer darf den Betriebsbahnhof
frGher verlassen, als bis er seitens seines
Vorgesetzten von weiteren Dienstleis-
tungen entbunden ist und sich Kenntnif3

Bahnhof- u. Friedrichstr.

Abb. 2: Der Lindenhof vor 1914. Blick
auf die Bochumer Innenstadt in

die heutige Kortum- und BriiderstrafSe.
Der Bahnhof Siid befindet sich im
Riicken des Fotografen. Das Engelbert-
Denkmal an der Wegegabelung ist
noch nicht vorhanden. Die StrafSen-
bahn rechts im Bild steht vor der
Gaststdtte Lindenhof an der 1907
eingerichteten Endstelle der Linie aus
Wiemelhausen. (Postkarte, undatiert,
Sammlung A. Halwer)

von seinem nachsten Dienst verschafft
hat.“*®* Auch der Schaffner erhielt
weitreichende Vorschriften: ,& 3. Zur
vollstandigen Ausrlstung des Schaffners
gehodren folgende Gegenstande, welche
derselbe im Dienste stets mit sich zu
fUhren hat: 1) die erforderlichen Schienen
far Fahrscheine, 2) eine Schaffnertasche.
3) eine Fahrzettelmappe, 4) ein Bleistift,
5) der Fahrzettel, 6) ein Handfeger, 7)
ein Lederlappen, 8) ein Schwamm, 9)
Putzpomade, 10) ein Weichenhaken,

12) eine Coupirzange. Das Fehlen eines
dieser voraufgeflhrten Gegenstande bei



etwaiger Prifung wird mit Ordnungs-
strafe geahndet. § 4. Der Schaffner

hat stets artiges, zuvorkommendes
Benehmen gegen die Fahrgaste zu be-
achten. Das Anrufen von Leuten, um
dieselben zur Mitfahrt zu veranlassen,
das Schimpfen und Zanken mit Geschirr-
fuhrern, sowie das Rauchen wahrend der
Fahrt ist untersagt. [...] § 17. Der Anzug
der Schaffner muB stets sauber und die
Knépfe blank geputzt sein. Vergehen
hiergegen werden mit Ordnungsstra-
fen bestraft. Etwaige Ausbesserungen
hat der Schaffner auf seine Kosten
ordnungsgeman auszufihren und wird
ihm hierzu das erforderliche Zubehor
geliefert. Er hat sich einer militari-

schen Haltung zu befleiBigen. [..] § 32.
Verstandigung der Angestellten unter
sich durch Zeichen und Geberden tber
etwaige Anwesenheit von Aufsichts-
beamten auf der Strecke wird mit sofor-
tiger Entlassung bestraft. [..]“** GroRes
Vertrauen hatte man anscheinend nicht
in seine Mitarbeiter.

Uber die erste Fahrt berichtete die
Tageszeitung: ,,Der Betrieb der elek-
trischen StraBenbahn Bochum-Herne
hat gestern seinen Anfang genommen.
Schlag 12 Uhr setzten sich zwei Wagen,
welche von den Bahnbediensteten zur
Feier des Tages mit kleinen Fahnen
geschmickt waren, von der Ausgangs-
stelle gegenlber der Restauration
Becker aus mit etwa 20-25 Passagieren
in Bewegung. Auf dem Vorderperron
(AuBentreppe) des ersten Wagens be-
fanden sich der Erbauer der Bahn Herr
Baumeister Denninghoff und der Leiter
des Betriebes Herr Ingenieur Heinze.
Sonst nahmen offizielle Persénlichkeiten
an der Fahrt nicht teil. Dieselbe ging im
Uebrigen glatt von Statten, und genau
zur fahrplanmagigen Zeit traf man in
Herne ein, wo namentlich die liebe
Schuljugend das neue Verkehrsmittel
mit sichtlicher Freude begrifite.“*® Die
spater so Ubliche Mitfahrt der politischen
und Verwaltungsprominenz fand noch
nicht statt. Von der Dorstener StraRRe
(Kortlander) verkehrte vom selben Tag
an eine Kutsche alle 30 Minuten bis zum
Bahnhof Std. Auch fur diese Strecke
wurden 10 Pfennige verlangt.®

Der Betriebshof flr die StraBen-
bahn befand sich in den umgebauten
Anlagen des ehemaligen stadtischen
Viehhofs, der an der Ecke der Voede-
straBBe (heute Am Bergbaumuseum) und
Herner StraBe in unmittelbarer Nahe
der Rheinischen Eisenbahn lag. Heute
befindet sich dort die Wiese vor dem
Bergbaumuseum. Hier wurde auch der
notwendige Strom erzeugt. Dies war no-
tig, da es noch keine 6ffentliche Strom-
versorgung gab. Zunachst konnten dort

13 Wagen abgestellt werden. Es gab
jedoch vorlaufig nur funf Triebwagen
und vier Anhanger. Im Innern boten

die Fahrzeuge fur 16 Personen Platz,
auf den offenen Plattformen fanden je
weitere 7 Personen Platz. Vor dem Wa-
genschuppen befand sich eine Schiebe-
bldhne, mit deren Hilfe die Wagen in die
einzelnen Gleise bewegt wurden.?”

Die Strecke war komplett eingleisig
ausgefuhrt. Zwischen Bochum und
Herne gab es drei Ausweichen, die
das Kreuzen der in beiden Richtungen
fahrenden Wagen ermdoglichten. In den
Stadten Bochum und Herne fuhren die
Bahnen im StraBenplanum des Kopf-
steinpflasters auf Rillenschienen, in den
Vororten lagen die Schienen neben
der Fahrbahn auf einem abgegrenzten
Streifen auf Vignolschienen. Die Halte-
stellen wurden méglichst nahe an
Wirtshauser gelegt, deren Namen sie
dann auch trugen.*® Die Gaststatten er-
setzten so die noch nicht vorhandenen
Haltestellenunterstande.

Neue Linien

In Bochum gab es zwei Personenbahn-
hofe: den Bahnhof Std und den Bahnhof
Nord. Beide waren durch konkurrierende
Gesellschaften gebaut. Der Bahnhof Sud
entstand in der Regie der Bergisch-Mar-
kischen Eisenbahn 1860, der Bahnhof
Nord wurde 1874 von der Rheinischen
Eisenbahn errichtet. Nach der Verstaat-
lichung der Eisenbahngesellschaften
blieben beide Bahnhofe erhalten. Am 1.
April 1919 wurde der Bochumer Sud-
bahnhof in Hauptbahnhof umbenannt.®

Mit der ersten StraBenbahnlinie und
deren wirtschaftlichem Erfolg war der
Bau weiterer Linien in Gang gekommen.
An der Einmindung der Herner , Dorste-
ner und BrlckstraBe hielten die Bahnen
am Rande der Innenstadt vor der Gast-
wirtschaft ,,Kortlander”. Die wlinschens-
werte Verlangerung der Strecke zum
Bahnhof Bochum Sud, dem spateren
Hauptbahnhof am Rande des heutigen
,Bermuda Dreiecks”, konnte erst am 1.
Marz 1896 realisiert werden.?° Die Wa-
gen fuhren eingleisig durch die Brick-
straBBe und die heutige KortumstrafBe
bis vor den Bahnhof Sud. ,Einige Tage
werden feierlich dartber hingehen, ehe
man sich an die neue Erscheinung, die
in das Stadtbild einen groBstadtischen
Zug bringt, einigermafBen gewdhnt hat”,
meldete dazu die Zeitung ,,Markischer
Sprecher.

Durch die Eingleisigkeit bedingt, fuhr
nicht jeder Wagen vom Kortlénder zum

Bahnhof SUd. Die Kapazitat der Strecke
erlaubte dies nicht. Vom Kortlander bis
nach Wanne verkehrte dartber hinaus
ab dem 20. Oktober 1896 eine weitere
Linie.?* Die Wagen fuhren alle 20 Minu-
ten vom Bergisch-Markischen Bahnhof
Sdd nach Wanne.? Dadurch fiel der
Pendelwagen zwischen Bochum Sud
und Kortlander fort. Gleichzeitig wurde
eine neue Beschilderung eingefihrt. An
den Perrons der Bahnen waren bisher
einfarbigen Zielschilder angebracht. Mit
Eréffnung der neuen Linie wurden far-
bige Zielschilder angehangt. Die Wagen
vom Kortlander nach Herne wurden
griin gekennzeichnet, die nach Wanne
rot und die nach Wattenscheid blau.?®
Mit dem Winterfahrplan 1897 wurden
die Linien zum Bergisch-Markischen
Bahnhof getauscht. Ab dem 19. Oktober
1897 verkehrten die Wagen der Linie
Bochum-Herne zum Bahnhof Stid im
10-Minutentakt, wahrend die aus Wanne
kommenden Wagen im 20-Minutentakt
am Kortlander endeten.?

Die Strecke nach Wattenscheid
wurde in mehreren Etappen in Betrieb
genommen. Am 5. April 1896 ging
die Strecke von der Einmindung der
heutigen KortumstraBe in die Bongard-
straBBe bis zur Kanonenwerkstatt des
Bochumer Vereins in Betrieb.?® Die
Fahrgaste zum Bahnhof SUd mussten
an der BongardstrafBe in den Pendel-
wagen vom Kortlander zum Bahnhof
SUd umsteigen. Ab dem 23. April 1896
wurde die Linie bis zur Kreisgrenze und
gleichzeitigen Stadtgrenze von Watten-
scheid verlangert.?® Von dort aus konn-
te man bereits seit dem 14. Februar
1896 nach Gelsenkirchen fahren.?” Die
beiden Strecken wurden jedoch nicht
miteinander verbunden. An der Zeche
Centrum musste man zwischen den
Gelsenkirchener und Bochumer Wagen
umsteigen. Es gab sogar verschiedene
Fahrscheine fur beide Strecken.?8°

Die neuen Strecken erforderten
weiteres Kapital. Deshalb wurde eine
Aktiengesellschaft mit 5 Mio. Mark
Kapital gegriindet, die den weiteren
Ausbau der Strecken ermdglichen
sollte. Sitz der Gesellschaft war Berlin,
wo auch Siemens & Halske ihren Sitz
hatte.?® Benannt wurde die Gesell-
schaft in Anlehnung an das damalige
Betriebsgebiet ,Bochum-Gelsenkirche-
ner StraBenbahnen AG“, heute kurz
BOGESTRA genannt. Die bis zu diesem
Zeitpunkt durch Siemens gebauten
Strecken und die im Bau befindlichen
Strecken gingen in der neuen Aktien-
gesellschaft auf. Lediglich die Strecke
Bochum-Herne konnte wegen
der Beteiligungsverhaltnisse Dritter -
der Stadt Bochum, des Landkreises
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Bochum und der Provinz Westfalen3® -
nur gepachtet werden.3*

Zwei Jahre spater ging es weiter nach
Weitmar und Laer. Am 22. Juni 1898
wurden die Gleise der Bergisch Mar-
kischen Bahn gekreuzt.®? Hier gab es
noch einen schienengleichen Bahn-
Ubergang der Staatsbahn. Dieser durfte
nur von ein- und ausfahrenden Wagen
Uberquert werden. Erst mit dem Bau
der UnterfUhrung und dem damit ver-
bundenen Umbau des Bahnhofs Std
konnten die Wagen der StraBenbahn
hier nach Fahrplan kreuzen. Im August
1901 wurden die Gleise unter die Eisen-
bahnstrecke verlegt.** Mit dem Winter-
fahrplan 1901 verkehrten die Wagen
der Weitmarer Linie bis zur Dorstener
StraBe und ersetzten damit die bisherige
LinienfUhrung Herne-Bahnhof Sud.

,An der BongardstraRe werden
jetzt die Kreuzungsschienen der elekt-
rischen StraBenbahn durchfeilt, um
die Verbindung mit der neuerbauten
Strecke Bochum-Laer herzustellen“*
war die nicht ganz fachgerechte Be-
schreibung des Einbaus einer Gleiskreu-
zung an der Kreuzung der Bongard-
straBBe mit der heutigen Kortumstrafe.
Das Grundnetz in der Innenstadt war
mit der Inbetriebsetzung der StraBen-
bahn von Bochum nach Laer am
3. August 1898 fertig gestellt.3®

Die Bahnunterfihrung am Bahnhof
Sud erméglichte auch den Bau einer
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weiteren Linie in den Bochumer Staden.
Nach Wiemelhausen ging es durch die
ClemensstraBBe und die heutige Os-
kar-Hoffmann-StraBBe zur Wiemelhauser
StraBe. Die Strecke wurde am 9. Juni
1905 eroffnet.®® Die Wagen fuhren von
der EinmiUndung der ClemensstraBe

in die Hattinger StraBe bis zur Grenze
von Wiemelhausen nach Weitmar Mark
und Stiepel. Die ClemensstraBBe wurde
zur Endstelle gemacht, weil auf der
BahnhofstraBBe vor dem Bahnhof Std
nicht genligend Platz fUr eine Endstelle
war. Eine WeiterfUhrung Uber den
Bahnhof hinaus kam auch wegen der
Eingleisigkeit nicht in Frage.®” Erst 1907
wurde die Wiemelhauser Linie in die
Innenstadt gefluhrt. Die Wagen endeten
seitdem an der Gaststatte Lindenhof in
der BriderstraBe.®®

Umbau der Linien am
Bahnhof Siid und in der
Innenstadt

Im Jahre 1908 erreichte zum ersten Male
ein konkurrierender Stra