(7/07) 30 Jahre Gustav-Heinemann-Strafie in Leverkusen-Manfort - ein Stadtteil
wird Opfer seiner Lage zwischen West und Ost

Am 26. September 1977 wurde der Strallenabschnitt der L 290 zwischen dem Konrad-
Adenauer-Platz und dem Karl-Carstens-Ring (damals noch Ostring; die Umbenennung
in Karl-Carstens-Ring erfolgte erst 1993) in Leverkusen durch Beschluss des Haupt-
ausschusses des Rates der Stadt durchgehend in Gustav-Heinemann-Stralle umbe-
nannt.

Der StralRenzug zwischen der Bundesstralie 8 in Wiesdorf (bis 1975 Kolner Strale,
seitdem Friedrich-Ebert-Stral3e) und der Bahnlinie Koln-Wuppertal am Bahnhof Schle-
busch in Manfort hiel3 urspringlich durchgehend Manforter Strafl3e. Der Kreuzungsbe-
reich mit der Rathenau- und Bismarckstral3e erhielt 1955 durch Beschluss des Rates
vom 14. Oktober den Namen Manforter Platz und wurde 1967 durch Beschluss des
Hauptausschusses vom 29. Mai in Konrad-Adenauer-Platz umbenannt. Ostlich der
Bahnlinie KoIn-Wuppertal hiel3 die Fortsetzung des Strallenzuges durch Manfort und
Schlebusch bis zur Mulheimer StralRe (Bundesstralie 51) Bahnstralie.

Mit BeschlUissen des Rates vom 18. Oktober 1965 bzw. vom 2. Mai 1966 wurden der
Abschnitt der Bahnstralde zwischen dem Bahnhof Morsbroich und dem Stadtischen
Krankenhaus (Klinikum) in Paracelsusstral3e und der ostliche Teil zwischen dem Stadti-
schen Krankenhaus und der Mulheimer Straf3e in Dhinnberg umbenannt. Ebenfalls am
2. Mai 1966 wurde die Umbenennung der Manforter Stral’e zwischen dem Manforter
Platz und der Bahnlinie KoIn-Wuppertal in Bahnstralle beschlossen, allerdings mit der
MalRgabe, ,diese Umbenennung ... erst nach Fertigstellung der geplanten Unterfihrung
am Bahnhof Schlebusch vorzunehmen.” Dazu kam es aber nicht. Durch Beschluss des
Hauptausschusses vom 26. September 1977 wurde der gesamte Strallenzug - die
Manforter Stral3e zwischen dem Konrad-Adenauer-Platz und der Bahnlinie Koln-Wup-
pertal, die Bahnstral3e zwischen der Bahnlinie Koln-Wuppertal und der Guterzugstrecke
KaoIn-Dusseldorf (Bahnhof Morsbroich), die SchloRallee zwischen der Glterzugstrecke
KoIn-Dusseldorf (Bahnhof Morsbroich) und dem Schloss Morsbroich und das bis dahin
noch nicht benannte Teilstlick zwischen dem Schloss Morsbroich und dem Ostring - in
Gustav-Heinemann-Stral3e umbenannt.

Der nach dem ehemaligen Bundesprasidenten benannte StralRenzug wurde zum Sym-
bol fur das stadtebauliche Schicksal des Stadtteils Manfort. Die stadtische Verkehrspla-
nung suchte die Losung zur Bewaltigung des in den 1950er- und 1960er-Jahren stei-
genden Kraftfahrzeugaufkommens zwischen den westlich und dstlich gelegenen Stadt-
teilen einerseits im Neubau einer vierspurigen Stral3e - des Sudrings (die Umbenen-
nung in Willy-Brandt-Ring erfolgte 1993) - im weitgehend bebauungsfreien Stiden des
Stadtteils und andererseits in der Verbreiterung und verkehrstechnischen Umgestaltung
der bestehenden Straldenverbindung; hierzu zahlten neben dem vierspurigen Ausbau
insbesondere die Beseitigung der niveaugleichen Bahnubergange und der grof3ztgige
Ausbau der Kreuzungsbereiche.

Der StralRenzug Manforter StralRe/Bahnstralie war seinerzeit nicht nur die einzige Stra-
Renverbindung zwischen den Stadtteilen Wiesdorf und Schlebusch, sondern - etwa zwi-
schen dem Manforter Platz und der seinerzeit noch 6stlich der Bahnlinie an der Bahn-
stralde gelegenen Katholischen Volksschule - das ,Kernstuck® des Stadtteils (vg/. z B.
Ris 1957, S. 75). Die breite Schneise des Strallenausbaus hat den Stadtteil zerstort.
Manfort wurde Opfer seiner Lage zwischen West und Ost.



Dem Ausbau der Bundesautobahn Koln-Oberhausen und der damit verbundenen Ver-
breiterung der Uberfiihrung Uber die Manforter StraRe 1961 folgte ab Juni 1965 die Um-
leitung des Verkehrs Uber die Pfeilshofstralle und die Scharnhorststral3e; dabei wurde
die Bahnstrecke Koln-Wuppertal durch die vorubergehende Installation einer Stahl-
hochstral’e Uberquert. Zwar konnte zunachst auch noch der bisherige Weg Uber den
beschrankten Bahnibergang zwischen Manforter und Bahnstral3e genutzt werden, am
1. August 1966 wurden die Schranken am Bahnhof Schlebusch aber endgultig ge-
schlossen, um mit dem Bau der Unterfuhrung beginnen zu kénnen. Nun lief der Verkehr
ausschlielich Uber die provisorische Brucke, die mehr als neun Jahre - wesentlich lan-
ger als zunachst vorgesehen - nicht nur fur die Manforter, sondern fur alle Nutzer dieser
wichtigen Verbindungsstral’e zwischen den westlichen und 6stlichen Stadtteilen ein
markantes Zeichen fur den Wandel in Manfort war.

Die Stahlhochstral3e in Leverkusen-Manfiort (fjeweils von Osten gesehen)

Gut zwei Jahre spater - am 13. September 1968 - wurde die Unterfuhrung am Bahnhof
Schlebusch freigegeben und die Stahlhochstral’e gesperrt. Zunachst war vorgesehen,
sie an die Guterzugstrecke Koln-Dusseldorf am Bahnhof Morsbroich zu versetzen, um
fur die Zeit wahrend des Baus der dortigen Unterfuhrung vorubergehend den Verkehr
zwischen Manfort und Alkenrath bzw. Schlebusch aufzunehmen. Aber es kam anders:
Schon bald nach Offnung der Unterfiihrung am Bahnhof Schlebusch zeigte sich, dass
es weiterhin zu erheblichen Storungen des Verkehrsablaufs kam, weil die Trasse der



Manforter und Bahnstral3e noch nicht durchgehend vierspurig ausgebaut war; vor allem
an den Kreuzungsbereichen traten weiterhin Probleme mit dem Verkehrsfluss auf. Da-
her wurde neben dem Vorhaben, die Bricke abzubauen, schon bald die Idee diskutiert,
sie weiterhin - zusatzlich zu der wieder freigegebenen Verbindung tUber die Manforter
und Bahnstral3e - in Betrieb zu lassen, und zwar fur den Verkehr in Richtung Osten;
Bahn- und Manforter Stral3e sollten parallel nur den Verkehr in Richtung Westen auf-
nehmen. Dieser Plan fand neben dem Argument der Verkehrsentlastung schlie3lich
auch deshalb Zustimmung, weil sich die Verhandlungen mit der Bundesbahn bezlglich
der Umsetzung der Briucke an den Bahnubergang Morsbroich - u. a. aus Kostengrun-
den - hinauszdgerten und die Stadt zunehmend die Befurchtung hegte, dass die Bun-
desbahn die dort geplante Unterfihrung nicht - jedenfalls nicht in nachster Zeit - bauen
wurde, weil die provisorische Losung durch die Installation der Stahlhochstralle als aus-
reichend angesehen wurde. Dies aber wollte die Stadt nicht aufs Spiel setzen: Die auf-
wandige Losung der Schaffung einer durchgehend vierspurigen Trassenfuhrung sollte
zu Ende gefuhrt werden - das Vorhaben sollte kein Torso bleiben. So fasste der Rat der
Stadt auf Vorschlag der Verwaltung am 18. Dezember 1968 den Beschluss, die Stahl-
bricke ,bis auf weiteres am bisherigen Standort” zu belassen und fur den Verkehr in
Richtung Schlebusch wieder freizugeben; ab 1. Februar 1969 nahm die Stahlhochstra-
Re ihren Dienst - allerdings nur fur den Verkehr in Richtung Osten - wieder auf.

Endgultig aufgegeben wurde das Provisorium erst funfeinhalb Jahre spater. Am 2. Sep-
tember 1974 wurde der Strallenzug zwischen dem Konrad-Adenauer-Platz und dem
Bahnhof Schlebusch in beide Richtungen fur den Verkehr freigegeben. Der Stralienab-
schnitt zwischen dem Bahnhof Schlebusch und der Kreuzung Bahnstral3e/Kalkstrale/
Mauspfad blieb allerdings bis zum endgultigen Ausbau Einbahnstral3e: Der Verkehr in
Richtung Osten wurde bis dahin Uber die Poststral3e und weiterhin Uber die Scharn-
horststrale geleitet.

Obgleich auch danach uber weitere Verwendungsmoglichkeiten der Bricke diskutiert
wurde - z. B. im Zusammenhang mit der Beseitigung der schienengleichen Bahnuber-
gange an der Strecke Koln-Dusseldorf in Wiesdorf, Burrig/Kuppersteg und Rheindorf -
hatte das Kuriosum Stahlhochstral3e schlie3lich doch ausgedient: Es wurde verschrot-
tet. Seit Januar 1975 erinnerte vor Ort nichts mehr an das bis dahin ,aufwendigste Pro-
visorium im Leverkusener Strallennetz® (Ké/nische Rundschau vom 30.08.1974).

Der Ubergang an der Guterzugstrecke Koln-Diisseldorf wurde fiir die Zeit der Umbau-
malnahme (1971 bis 1973) gesperrt und der Verkehr Gber die Kalk- und die Sauer-
bruchstralRe gefuhrt. Die UnterfUhrung der Bahnstrecke wurde am 30. Marz 1973 fur
den Verkehr freigegeben.

Der Ausbau der damaligen Manforter und BahnstralRe war mit einem massiven Eingriff
in die Bausubstanz verbunden. Die Verbreiterung der Stralde, die Beseitigung der ni-
veaugleichen Ubergange der Bahnstrecke Kéln-Wuppertal am Bahnhof Schlebusch und
der Guterzugstrecke Koln-Dusseldorf am Guterbahnhof Morsbroich sowie die Erweite-
rung der Unterfuhrung der Autobahn Koln-Oberhausen und die Umgestaltung des Kon-
rad-Adenauer-Platzes verwandelten den Straldenzug seit Beginn der 1960er-Jahre auf
einer Lange von rund 1,5 Kilometer fur viele Jahre in eine gewaltige Baustelle.

Zwar waren Mitte der 1950er-Jahre zunachst behutsamere Losungen fur den Ausbau
des Strallenzuges diskutiert worden, bei denen die Bausubstanz - z. B. durch die Idee,
die Geschafte zu unterfangen und eine Etage tiefer in die Kellergeschosse zu legen



(vgl. z. B. Krajewski 1957, S. 807) - weitgehend erhalten geblieben ware, der fur not-
wendig erachtete mehrspurige Ausbau des Straldenverlaufs liel3 diese Losung aller-
dings nicht zu. Die Baumal3nahmen fuhrten schlie3lich doch zu einem radikalen Eingriff
in den Gebaudebestand im Zentrum des Stadtteils. Der Versuch, durch punktuell errich-
tete Neubauten die Funktionalitat des Stadtteils zu retten, schlug fehl: Die urbanen Be-
ziehungen waren zerstort.

Zu einem markanten Beispiel fur die gescheiterten ,Rettungsversuche“ wurde das
.Kern“-Haus. Es wurde 1964 an der Sudseite der Manforter Stral3e zwischen der Kunst-
feldstral’e und der Bahnstrecke Koln-Wuppertal errichtet. Von dem 70 Meter langen
Wohn- und Geschéaftshaus versprach man sich ein ,Manforter Einkaufszentrum® - den
»<Anfang einer City en miniature® (Leverkusener Anzeiger vom 74.08.1964). Die durch
den StralRenausbau zerstorten Beziehungen liel3en sich jedoch nicht kunstlich erneu-
ern: Das ,Kern“-Haus blieb isoliert, ein Geschaftszentrum konnte so nicht entstehen;
spater gab es dort keine Geschafte mehr.

Zwar war die Bebauung entlang des Straldenzuges - vor allem wegen der Unterbre-
chungen durch die quer hierzu verlaufenden Stra3en- und Eisenbahntrassen - nie voll-
standig durchgehend und wirkte daher durchaus ,unfertig und unorganisch® (Ris 7957,
S. 78), dennoch hatte sie aber fur den Stadtteil eine zentrale Orientierungs- und Identifi-
zierungsfunktion, die durch den StralRenausbau weitgehend verloren gegangen ist: Der
Stadtteil hat sein Gesicht und seine Identitat nie wiedergefunden.

Insgesamt wurden in den 1950er-, 1960er- und 1970er-Jahren entlang der heutigen
Gustav-Heinemann-Stral3e - unter Einbezug des Kreuzungsbereiches am Konrad-
Adenauer-Platz, der seit 1961 zum Stadtteil Wiesdorf gehort, und des Einmundungsbe-
reiches der Kalkstralle - 97 Gebaude abgebrochen; 39 blieben erhalten und 26 wurden
neu errichtet.

Am Konrad-Adenauer-Platz wurde vor allem die Einmindung der Manforter Stral’e im
sudlichen Kreuzungsbereich grof3zugig aufgeweitet. Hier fielen 16 Gebaude den Bau-
maflnahmen zum Opfer; auf der nordlich gegenuberliegenden Seite wurden neun Ge-
baude abgebrochen.

Auf der Sudseite der Manforter Stralde wurden zwischen der Autobahn und der Bahn-
strecke Koln-Wuppertal 20 Gebaude und auf der Nordseite - in der Nahe des Bahn-
Ubergangs - drei Gebaude abgetragen; ostlich der Bahnstrecke waren es auf der Nord-
seite bis zur Friedrichstralde 13 Gebaude und auf der Sudseite bis zur Guterzugstrecke
KoIn-Dusseldorf 26 Gebaude. In der Kalkstrale mussten neun Gebaude an der West-
seite zwischen Bahnstralde und Scharnhorststral’e und auf der dstlichen Seite das Ge-
baude an der Ecke BahnstralRe der Verbreiterung des Einmindungsbereiches weichen.
Auch die Katholische Volksschule an der Sudseite der Bahnstral3e - zwischen den bei-
den Bahnlinien, Ostlich der Post gelegen -, die 1875 errichtet worden war, wurde 1966
wegen der Verbreiterung der Stral’e abgebrochen.

Auf der Nordseite der Manforter Stral3e blieb die Bausubstanz zwischen der Autobahn
und der JosefstralRe sowie zwischen der Friedrichstralle und dem Hemmelrather Weg
erhalten. Etwa auf halber Hohe zwischen der Bahnstrecke Kdln-Wuppertal und der
Friedrichstrale waren die Werksanlagen der Firma Wuppermann 1956 durch einen
markanten, lang gestreckten Bau bis an die BahnstralRe herangeruckt (Vg/. z. B. Ris
1957, S. 80).
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Die Entwicklung des Gebdudebestandes am Konrad-Adenauer-Platz und an der
Gustav-Heinemann-Stral3e in Leverkusen-Manfiort von 1951/52 bis 1978
o = Abbruch e = Erhalt = Neubau
Kartengrundlage: © Stadt Leverkusen, Fachbereich Kataster und Vermessung, Nr. 8/2007

Von dem massiven Eingriff in die Bausubstanz des zentralen Bereiches des Stadtteils
waren zahlreiche Einzelhandelsgeschafte und weitere ladenorientierte Dienstleistungs-
betriebe betroffen. Die Neubauten konnten den Verlust der stadtebaulichen Identitat des

Strallenzuges durch den vorausgegangenen umfangreichen Gebaudeabriss nicht hei-
len.

Mit dem StralRenausbau wurden die meisten Einmindungen der Nebenstrallen einge-
zogen. Neben der erheblichen Verbreiterung der Stral3e hat vor allem diese Mallnahme
den Charakter einer Schneise hervorgerufen und deren trennende Wirkung verstarkt.

Manfort behielt zwar ,den Vorteil, zentral zu liegen®, aber eben auch ,,den Nachteil,
Durchgangsort fur die beiden wichtigsten West-Ost-Stral3enverbindungen zu sein®
(Grul83 2003, S. 230). Die mit dem Ausbau der Gustav-Heinemann-Strale verbundenen
Baumalinahmen verhinderten eine urbane Entwicklung des Stadtteils; die damals popu-
laren Vorstellungen von einer autogerechten Stadt standen dem Erhalt der zumindest
ansatzweise gewachsenen organischen Bausubstanz und damit einer nach heutigen
Malstaben stadtebaulich sinnvollen Entwicklung im Wege.

Fotos.: Stadtarchiv Leverkusen

Karte. eigener Entwurf; Grundlage.: Amtliche Stadtkarte der Stadft Leverkusen, Stand
2007 (mit Genehmigung des Fachbereiches Kataster und Vermessung der Stadf Lever-
kusen vom 07.09.2007 - Az.: 62-14-42-8-2007). Die Angaben beziehen sich auf eine
Analyse der entsprechenden Kalasterunterlagen der Stadft Leverkusen und umfassen
den Zeifraum von 1951/1952 (Aufstellung des neuen Liegenschaftskatasters, Flurkarte)



bis Anfang 1978 (Ersatz der Flurkarte durch die Katasterrahmenkarte). Dabei wurde
Jjedes durch eine Hausnummer markierte Gebdude gezahit.
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verlag der Bundesanstalt fir Landeskunde, Remagen/Rhein, Band 99, Remagen 1957

Die Angaben zu den StralBenumbenennungen und zum zeitlichen Ablauf der Verkehrs-
malSnahmen beruhen auf der diesbeziiglichen Berichterstattung in der lokalen Presse
(Leverkusener Anzelger, Kolnische Rundschau, Neue Rhein-Zeitung) und den ein-
schldgigen Beschlussdokumenten (z. B. Voorlagen und Niederschriften) der Verwaltung
und des Rates bzw. des Hauptausschusses der Stadt Leverkusen, die Unterlagen wur-
den freundlicherweise vom Stadlarchiv Leverkusen zur Verfliigung gestellt.
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