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GRUSSWORT

Der Bahnhofsplan flr den Bahnhof ,, Trier rechts der Mosel” aus dem
Jahr 1877 hat Uber Jahrzehnte die Entwicklung dieses Bereiches ge-
pragt; selbst die markante Dreiecksflache vor dem Eingangsbereich
des Hauptgebaudes war zu dieser Zeit schon angelegt. Auch die heu-
te noch stadtrdumlich nachvollziehbaren Pragungen aus der histori-
schen Vergangenheit der Stadt Trier, wie der Bereich Maximin (da-
mals Maximin-Kaserne) und die Stadtmauer (heute Alleenring) be-
stimmten diese Planung. Der Bahnhofsbereich hat seit dieser Zeit
eine BlUte erlebt und war Anfang des 20. Jahrhunderts der zentrale
Verkehrsknotenpunkt in der Stadt Trier mit einem weiteren Bahnhof
der Moselbahn und Bahnnutzungen im Bereich des Guterverkehrs
und der Post.

Mit fortschreitender Motorisierung und veranderten Verkehrsstruk-
turen hat sich der Schwerpunkt der Stadtentwicklung verlagert. Der
Bahnhof hat in den zurlckliegenden vier Jahrzehnten schrittweise
seine Bedeutung verloren. Damit, auch verbunden mit strukturellen
Veranderungen in den angrenzenden Flachen, hduften sich stadte-
bauliche Mangel und Missstande. Diese Situation stellt heute eine
besondere stadtebauliche Herausforderung dar, die aber gleichzeitig
auch, angesichts der Umbrliche die Chance bietet, ein tragfahiges Zu-
kunftskonzept zu entwickeln.

Aktuelle Bestrebungen der Deutschen Post AG, der Bahn Immobilien
GmbH sowie nicht zuletzt Uberlegungen zu einer Erweiterung des
Alleencenters haben im Herbst 2005 zu der Idee gefiihrt, das gesam-
te Spektrum an Fragen und Ideen der Betroffenen gemeinsam mit
Fachleuten in einem moderierten Werkstattverfahren zu diskutieren.



Ziel war, zu Vorschlagen zu gelangen, wie eine kunftige Entwicklung
am Bahnhof und im Umfeld aussehen kénnte. Die Offentlichkeit soll-
te von Anfang an einbezogen sein.

In der Woche vom 30. Januar bis zum 03. Februar 2006 wurde in
den Raumlichkeiten der ehemaligen Eisenbahnverwaltung im Wech-
sel zwischen 6ffentlichen Diskussionen im Plenum und den Arbeits-
gruppen eine Gesamtkonzeption fir das Umfeld des Bahnhofs erar-
beitet. Das Konzept beinhaltet verschiedene Bausteine, die in ein Ge-
samtkonzept eingebettet sind, aber zeitlich und raumlich unabhangig
voneinander realisiert werden kénnen.

Der Stadtrat hat nun die Aufgabe, sich mit den planerischen Ideen
auseinander zusetzen und eine Grundlage flr weitere konkretisie-
rende Schritte zu schaffen. Auf dieser Basis sollen gemeinsam zwi-
schen 6ffentlicher Hand und den Grundstlckseigentliimern bzw. den
Entwicklern die einzelnen Bausteine bearbeitet und umgesetzt wer-
den.

Unser Dank geblihrt allen Teilnehmern fiir die engagierte Arbeit so-
wie der Blrgerschaft fir die Diskussionsbeitrage wahrend des \Work-
shops. Insbesondere erwahnt seien Herr Professor Kunibert Wach-
ten, Vorsitzender des Architektur- und Stadtebaubeirates der Stadt
Trier fUr seine Gesamtmoderation und das Bliro Pesch & Partner,
welches den Workshop vorbereitet, betreut und dokumentiert hat.
Die jetzt vorliegende Dokumentation des Workshops bietet eine um-
fassende Grundlage flr die weiteren Diskussionen zur stadtebauli-
chen Entwicklung des Bahnhofsbereiches.

(et 3 /VWW\

Helmut Schroer - Oberbirgermeister Peter Dietze - Baudezernent



DAS WERKSTATTVERFAHREN

Der Bahnhofsbereich Trier — eine stadte-
bauliche Herausforderung

Bahnhofe sind traditionell bedeutende Orte
in unseren gewachsenen Stadten. Sie Uber-
nehmen wichtige stadtebauliche und ver-
kehrliche Aufgaben. Mit fortschreitender
Motorisierung in den zurlickliegenden Jahr-
zehnten haben jedoch zahlreiche Bahnho-
fe von ihrer urspriinglichen Bedeutung ein-
gebiiRt. So auch in Trier, wo sich heute im
Bahnhofsbereich stadtebauliche Mangel
haufen.

Durch Strukturveranderungen und Fla-
chenverflgbarkeiten eréffnen sich aktu-
ell am Trierer Bahnhof und im unmittelba-
ren Umfeld Chancen flr eine positive stad-
tebauliche Entwicklung, die es zu nutzen
gilt. Bahnflachen im Bereich des ehema-
ligen GUterbahnhofs werden entbehrlich
und kénnen einer neuen Nutzung zugefihrt
werden. Die Post beabsichtigt, sich von ih-
ren Flachen nordlich des Bahnhofs zu tren-
nen und diese ebenfalls fir stadtebauliche
Entwicklungen mit anderweitigen Nutzun-
gen zur Verfligung zu stellen. Es stehen In-
vestitionen im Stationsgebaude an, die in
ein Gesamtkonzept zu integrieren sind.

In der Summe sind dies zahlreiche Ein-
zelaktivitaten, die zu einem stadtebaulich
hochwertigen, sozial und 6kologisch ver-
antwortbaren und wirtschaftlich tragfahigen
Konzept zu verknipfen sind. Ziel ist ein re-
prasentativer Stadteingang fur Trier,

e der vielfaltige verkehrliche Anforderun-
gen erflllt,

e der attraktive, die Innenstadt erganzen-
de und starkende Nutzungen bietet

e und der schlieRlich das Stadtbild mit
gualitatvollem Stadtebau und hochwerti-
ger Architektur bereichert.

Die Umsetzung eines solchen Konzeptes

hangt entscheidend ab von einem konstruk-

tiven Zusammenspiel der Stadt, privater

Grundstlckseigentimer und Immobili-

enentwickler. Es gilt, ein stufenweise zu

realisierendes Konzept in Abhangigkeit von

der Verflgbarkeit der Flachen und der Fi-

nanzierbarkeit einzelner MalRnahmen zu

entwickeln.

Die stadtebauliche Ausgangssituation

Der Planungsraum grenzt unmittelbar an
den Alleenring und damit die Innenstadt
Triers. Er ist begrenzt durch die Glterstralde
im Osten, die StraRe Schonborn im Norden,
den Strafdenzug An der Reichsabtei — Roon-
stral3e — Balduinstralée — An der Schellen-
mauer im Westen sowie die Gartenfeldstra-
3e im Suden. Nur noch die ehemalige Ab-
tei St. Maximin lasst erahnen, dass es sich
um ein Areal handelt, in dem die Geschich-
te der Stadt Trier zahlreiche Spuren hinter-
lassen hat.



Das Bahnhofsareal aus der Unten: Bahnhofsvorplatz
Vogelperspektive und Stationsgebaude




Geschichtsspuren

B Der Stadtgrundriss der R6-
merzeit aus dem 4. Jahrhun-
dert zeigt, dass der heutige
Bahnhofsbereich noch aulRer-
halb der Stadtmauern lag.
Nordostlich der Stadtmauer
lag ein romisches Graberfeld.
Nach der Grablege Maximins
(346 n. Chr.) entstand in die-
sem Graberfeld ein etwa 90

Meter langer Grabkirchenbau,

seit dem 6. Jahrhundert die
Ecclesia S. Maximini, spater
ein Benediktinerkloster.

B Im 10. Jahrhundert entwi-
ckelte sich vor der nérdlichen
Stadtmauer aus der Grablege
Maximins die Reichsabtei. Ihre
Unabhangigkeit flihrte zu ei-
ner kulturellen, politischen und
wirtschaftlichen Bedeutung
von europaischem Rang. So
entstand neben der Stadt ein
eigener stadtischer Bering.

m Im 13. Jahrhundert ver-
kleinerte sich die mittelalterli-
che Stadt Trier. AuRerhalb der
Stadt blieb die Reichsabtei in
ihrem Bering bestehen und
konsolidierte sich.

m Nach der Sprengung der
mittelalterlichen Anlage durch
die Franzosen im Jahr 1674
entstand der Bering neu und
erweiterte sich im Norden um
einen barocken Klostergarten
mit Figurenschmuck, Fontane
und Orangerie.

W 1802 erfolgten die Auflo-
sung der Abtei und die Profa-
nierung des Kirchengebéaudes.
Die baulichen Anlagen blieben
erhalten, sie wurden 1815/16
in eine Kaserne umgewandelt.
Zum ersten Mal erfolgte ent-
lang der AusfallstralRen eine
stadtische Erweiterung Uber
den mittelalterlichen Bering
hinaus.




B Gegen Ende des 19. Jahr-
hunderts entstanden mit dem
Bau der Bahnlinie vollig neue
Entwicklungsvoraussetzun-
gen flr den Bereich nordlich
der ehemaligen Stadtmauern.
Der Bahnhof Trier wurde 1885
in Betrieb genommen. Die
Stadtkarte von 1938 schlief3-
lich zeigt, dass trotz der inten-
siven Stadterweiterung nach
Norden und der Flachen be-
anspruchenden Bahnlinie die
gewachsenen Strukturen des
Maximin-Berings noch erhal-
ten sind.

B Mit dem Bau des Versor-
gungsamtes (1953), der Stra-
Re An der Reichsabtei (1959)
Uber die bedeutende AulRen-
krypta, dem Postgebaude
(1973) und der Schule (1975)
ging der Uber finfzehnhundert
Jahre gewachsene Maximin-
Bering weitgehend verloren.

Quelle: ,Geschichtsspuren
im Bahnhofsviertel”; Ergeb-
nisse eines \Workshops.
Aufbaustudiengang Bau-
denkmalpflege, Trier 1999.
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Die heutige Situation: Nutzungen

Das Bahngelande trennt das Areal in einen
westlichen und einen Ostlichen Bereich.

B Die Flachen 6stlich der Bahnlinie bis zur
GuterstralRe sind heute gepragt durch bahn-
betriebliche Anlagen und Gewerbebetriebe.
Der Bereich des ehemaligen Giterbahnhofs
wird nicht mehr fir bahnbetriebliche Zwe-
cke benotigt und steht fir eine stadtebauli-
che Entwicklung zur Verfigung. Der nordli-
che Teilbereich ist im Eigentum der aurelis
Real Estate, Uber den stdlichen Teilbereich
gegenlber dem Empfangsgebaude verfligt
die DB AG Holding. Zwischen der aurelis-
Flache und der GUterstrafe siedeln einige
Gewerbebetriebe auf privaten Einzelgrund-
stlcken.

B Die Flachen westlich der Bahnlinie sind
durch grof¥flachige Nutzungen gepragt. Im
stdlichen Abschnitt an der Ostallee sind
dies das Alleencenter, das derzeit etwa
13.000 gm Verkaufsflache bietet und jahr-
lich von etwa 1,5 Millionen Kunden frequen-
tiert wird. Nach Suden schliel3t sich das Ge-
lande der Stadtwerke Trier an. Nordlich des
Bahnhofs dominiert das Postareal die stad-
tebauliche Struktur. Das Areal zwischen der
StralRe An der Reichsabtei und der Kiren-
zer StralRe umfasst eine Flache von etwa
22.300 m?2. Stadtebaulich markant und weit-
hin sichtbar ist das siebengeschossige BU-
rogebdude — das so genannte ,, Post-Hoch-
haus” — am sudlichen Rand der Flache.
Nach Norden zur StraRe Schonborn schlie-
Ren sich private gewerbliche Strukturen an.

Promenade im Alleenring

Mit der ehemaligen Reichsabteikirche St.
Maximin grenzt westlich an das Postare-

al ein hochrangiges Denkmal, das heute als
Schulaula, Sporthalle und fiir Veranstaltun-
gen genutzt wird.

Zwischen diesen grofkflachigen Nutzungen
befinden sich Blockstrukturen der griinder-
zeitlichen Stadterweiterung an der Bahnhof-
strafde, der Bismarckstrafée und der Roon-
stral3e. Dieser Bereich ist gekennzeichnet
durch eine kleinteilige Grundstlicksstruktur
in privatem Eigentum. Bei den Erdgeschoss-
nutzungen handelt es sich tberwiegend um
eine Mischung aus Handel, Dienstleistun-
gen und Gastronomie.

Die heutige Situation: der 6ffentliche
Raum

Zwei Sequenzen pragen den offentlichen
Raum im Bahnhofsbereich Trier: zum einen
die Ost-West-Verbindung zwischen Porta
Nigra und dem Bahnhof, zum anderen die
Nord-Std-Verbindung zwischen Ostallee
und Schoéndorfer Stral3e (zwischen Bahnhof
und St. Maximin).

B Zwischen Bahnhof und Porta Nigra: Den
Ostlichen Ausgangspunkt dieser achsialen
Abfolge bildet der Bahnhofsplatz, der ge-
stalterisch und funktional seiner Bedeu-
tung als Auftakt einer wichtigen Raumfol-
ge und Wegebeziehung Richtung Innen-
stadt und Porta Nigra heute nicht gerecht
wird. Es mangelt an Gestaltqualitat, Ord-
nung und Orientierung. Die griinderzeit-
lich gepragte Bahnhofstraflse mit einer beid-
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Ungeordnete und mindergenutzte
Flachen im Umfeld des Bahnhofs
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seitig geschlossenen Bebauung verbindet
den Bahnhofsplatz mit dem nordlichen Ab-
schnitt des Alleenrings bis zum Porta-Nigra-
Platz. Der Alleenring ist auf der einen Seite
Hauptverkehrsstralie, auf der anderen Sei-
te ein wichtiges Griinelement mit besonde-
rer Bedeutung flr die Stadtgestalt und die
Ablesbarkeit des Stadtgrundrisses. Er hat
einen bemerkenswerten denkmalpflegeri-
schen Stellenwert. Stadtebaulich problema-
tisch stellt sich heute insbesondere der Ge-
lenkpunkt im norddstlichen Knick des Al-
leenrings im Bereich Balduinbrunnen dar.
Die zahlreichen Verkehrsbeziehungen fih-
ren zu einer undbersichtlichen und diffusen
Situation, die stadtgestalterisch und funkti-
onal — insbesondere fur Radfahrer und Fuf3-
ganger - unbefriedigend ist.

B Zwischen Bahnhof und St. Maximin:
Durch den Bau der Straflse An der Reichs-
abtei wurde der historische stadtebauliche
Kontext von St. Maximin weitgehend zer-
stort. Heute stellt sich die StraRe An der
Reichsabtei als Verkehrsstrale ohne stadt-
raumliche Einbindung dar. Insgesamt ist die
stadtebauliche Qualitat der Raumfolge zwi-
schen dem Bahnhof und St. Maximin un-
befriedigend. Ausgehend vom schon be-
schriebenen Bahnhofsplatz besteht Uber
die Flache des Busbahnhofs und den Ver-
satz Moltkestrale keine schlissige und ein-
ladende Raumfolge nach Norden Richtung
St. Maximin.

R W (R
iy

Der Bahnhof als Ausgangspunkt fir den Radtourismus

B Verkehrsbelastung des StralRennetzes:
Der Alleenring zéhlt zum Hauptverkehrsnetz
der Stadt Trier. Er hat wichtige Sammel-
und ErschlieBungsfunktionen flr die Trierer
Innenstadt und hat gleichzeitig Bedeutung
fir den Durchgangsverkehr. Das tagliche
Verkehrsaufkommen am Messquerschnitt
Balduinstralde betragt etwa 13.000 Kfz, an
der Ostallee 14.000 Kfz, an der Christoph-
stralde und Theodor-Heuss- Allee jeweils
11.000 Kfz und in RoonstralRe und Bis-
marckstralRe jeweils 10.500 Kfz. Die Bahn-
hofstral3e selbst weist lediglich 3.500 Kfz
am Tag auf.

Der Handlungsrahmen

B Modernisierung des Bahnhofsgebaudes:
Das Stationsgebaude des Hauptbahnhofs
Trier wurde 1952 /1953 auf der Grundfla-
che des im Krieg zerstorten urspriinglichen
Bahnhofsgebaudes neu errichtet. Die DB
Station & Service hat begonnen, das Ge-
baude zu modernisieren mit der Errichtung
eines neuen Reisezentrums. Ein Teilumbau
des Erdgeschosses ist bereits erfolgt. Dis-
kutiert wird auch die gesamte Aufwertung
der Empfangshalle und des Erscheinungs-
bildes etwa durch Integration neuer Han-
dels- und Dienstleistungsfunktionen sowie
eine Optimierung der Verknlpfungen zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsmitteln.

W VerdulRerung und Neunutzung des Post-
areals: Das Postareal beherbergt derzeit die
ortliche Verwaltung der Post AG. Nach Nor-
den schliel3en sich verschiedene Gebau-
de zur Brief- und Paketabfertigung sowie



Das derzeitige Verkehrsaufkommen im angrenzenden StraRennetz

Verkehrsfunktion

s Hauptverkehrsstralle

Sammel-/Erschlieungsstralie

——— AnliegerstraRe

= Bustrasse

Verkehrsaufkommen [Kfz/Tag]
®  Messquerschnitt
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Freiflachen und Stellplatze an. Die Post AG
beabsichtigt, das Geldnde an einen Inves-
tor zu veraufdern, weil der Briefdienst ver-
lagert werden soll. Ein Teil des Hochhau-
ses soll anschlieRend wieder als Dienstleis-
tungsflache zurlick gemietet werden. Da-
mit steht aufRer dem Hochhaus die gesam-
te Flache flr eine Neunutzung zur Verfu-
gung. Erste Uberlegungen der Deutschen
Post AG gehen dahin, das gesamte Are-

al als Kerngebiet oder — in einer Variante —
den nordlichen Teil als Mischgebiet festzu-
legen und eine Bebauung in Anlehnung an
die Obergrenzen der Baunutzungsverord-
nung maoglich zu machen. Seitens der Post
ist auf Anregung eines Investors Nutzungen
wie Buroflachen, Hotel, Einzelhandel sowie
Wohnen ins Gespréach gebracht worden.

B Neuordnung des rlickwartigen Glter-
bahnhofsbereichs: Die Flachen im ehema-
ligen Guterbahnhofsbereich 6stlich der
Bahnlinie werden flr Bahnzwecke nicht
mehr bendtigt. Sie sind im Eigentum der
DB AG Holding (sudlicher Teilbereich, ge-
genlUber dem Bahnhofsgebaude) und der
aurelis Real Estate (nordliche Teilflache).
Die Flache der DB AG (Holding) umfasst
13.129 m?, die Flache der aurelis Real Esta-
te 19.602 m2,

Die Entwicklungsflachen der aurelis ste-
hen komplett zur Verfligung, Rickbau- und
Anpassungskosten tragt die DB.

Das Postareal wird zum
= Verkauf angeboten

Das Werkstattverfahren: Planung im
Dialog

Das Werkstattverfahren gab schon in einer
frihen Planungsphase Gelegenheit zum in-
tensiven Dialog und zur frihzeitigen Ab-
stimmung der 6ffentlichen und privaten Be-
lange bei der Erarbeitung einer Entwick-
lungsperspektive fir den Bahnhofsbereich
Trier. Die Interessen der Immobilieneigen-
tUmer und privaten Entwickler, die Inter-
essen der Verkehrsbetriebe, der Stadtpla-
nung, der Denkmalpflege, des ortlichen Ein-
zelhandels und nicht zuletzt das Interes-

se der Birgerinnen und Burger an der Ent-
wicklung ihrer Stadt konnten frihzeitig in
den Planungsprozess einflief3en.

Im Mittelpunkt des intensiven Dialogs
stand das einwochige moderierte Werk-
stattverfahren. Das Verfahren wurde be-
gleitet von einer umfangreichen Offentlich-
keitsarbeit: Uber Faltblatter und Pressemit-
teilungen wurde eingeladen und fortwéh-
rend informiert, eine Internetplattform bot
allen Interessierten die Moglichkeit, von au-
3en Anregungen in das Verfahren einzu-
bringen. Als Ergebnis entstand ein Entwick-
lungsprogramm flr den Bahnhofsbereich
Trier, mit dem sich die Beteiligten identifi-
zieren und das die Grundlage fir eine fol-
gende stadtebauliche Qualifizierung — zum
Beispiel in Form einer stadtebaulichen Rah-
menplanung — und weitere konkretisieren-
de Fachplanungen bildet.



Fortsehrttliche Stadtplanung

=4

Positive Resonanz des

Werkstattverfahrens in der
Tagespresse

Gut besucht waren die Préasentations-
termine im Rahmen des Werkstattver-
fahrens
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Der Ablauf des Werkstattverfahrens

Das einwdchige Werkstattverfahren zwi-
schen dem 30. Januar und dem 3. Februar
2006 bestand aus einem Wechsel zwi-
schen 6ffentlichen Veranstaltungen im Ple-
num und Arbeitsgruppen zu den unter-
schiedlichen Themenbereichen. Die offent-
lichen Veranstaltungen bildeten wichtige
Eckpunkte des Verfahrens und Forum fir
die 6ffentliche Diskussion.

B In der o6ffentlichen Auftaktveranstaltung
am Montag, den 30. Januar wurde die Auf-
gabe erlautert. Am Mittwoch, den 1. Feb-
ruar, stellten die Arbeitsgruppen die Ergeb-
nisse ihrer Uberlegungen zur Diskussion.
SchlieRlich wurden am Freitag, den 3. Feb-
ruar, mit dem ,, Entwicklungsprogramm fir
den Bahnhofsbereich Trier” die Ergebnisse
des Werkstattverfahrens vorgestellt.

Der inhaltliche Dialog und die Konzepter-
arbeitung wurden in den einzelnen Arbeits-
gruppen geleistet. Arbeitsgruppen waren zu
folgenden Themenbereichen eingerichtet:

e Arbeitsgruppe , Stadtraum und Stadt-
gran”,

e Arbeitsgruppe , Immobilien und Nutzun-
gen”,

e Arbeitsgruppe ,Verkehr”

e Arbeitsgruppe ,Bahnhof”

e Arbeitsgruppe ,Denkmalpflege”.

Zur Teilnahme an den Arbeitsgruppen wa-
ren Personen eingeladen, die als Grund-
stlckseigentlmer, Entwickler, Vertreter
von Fachbehdrden oder als Experten ver-
bindlich und kompetent an der Lésung der
Planungsaufgaben mitwirkten. Die Arbeits-
gruppen wurden von externen Fachleuten
zu den einzelnen Themenbereichen mode-
riert.

Die Ergebnisse der einzelnen Arbeitsgrup-
pen flossen im Anschluss an die 6ffentli-
che Zwischenprasentation in ein stadtebau-
liches Strukturkonzept ein. Dieses Struktur-
konzept zeigt das hohe Mal3 des in und zwi-
schen den Arbeitsgruppen erzielten inhaltli-
chen Konsenses, es dokumentiert die noch
offenen Fragen und fixiert schlielich stad-
tebauliche Eckpunkte einer zukinftigen Ent-
wicklung des Areals.



Einladungsflyer mit Ablauf der Werkstattveranstaltung

Workshop vom 30. Januar bis 3. Februar 2006
Perspektiven fiir den Bahnhofsbereich

Montag, 30. Januar 2006 - Offentliche Auftaktveranstaltung

19.00 Uhr

19.10 Uhr

19.45 Uhr

Jhr

Begriibung

Helmut Schroer, Oberbirgermeister der Stadt Trier

Die Stddtebauliche Bedeutung des Bahnhofsbereichs
fir die Stadt Trier; Ziele des Workshops

Die Entwicklung des Bahnhofsbereichs aus der Sicht
des Architektur- und Stidtebaubeirats der Stadt Trier
it W f nder des Are ctur- und

Ablauf des Workshops
Themen und Aufgaben der Arbeitsgruppen
Prof. Dr. Franz Pesch

tigung

Moderierte Diskussion in den them eitsgruppen

Mittwoch, 01. Februar 2006 - Arbeitsgruppen - Offentliche Zwischenprisentation

9.00 - 17.30 Uhr

18.00 - 20.00 Uhr

sitsgruppen

Biiro Pesch & Partner

Freitag, 03. Februar 2006 - Offentliche Prisentation der Ergebnisse

14.00 Uhr

16.00 Uhr

16.15 Uhr

Entwicklungsprogramm fiir den Bahnhofsbereich Trier
Ergebnisse des Workshops
Prof. Dr. Franz Pesch

Diskussion der Ergebnisse

ation: Prof. Kunibert Wachte
Weitere Planungsschritte
Peter Dietze, Beigeordneter

Schlusswort
Helmut Schrier, Oberbilirgermeister der Stadt Trier

TRIER
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Arbeitsgruppe ,,Nutzungen und Immo-
bilien”

Moderation:
¢ Georg Conzem (RAG Essen)

Mitglieder:

e Ralf Arthkamp (Leiter Stadtvermes-
sungsamt)

e Michael Bender (DB Services Immobi-
lien F/M, Development)

e Anita Bockmann (City-Initiative Trier)

e Christiane Horsch (Beigeordnete Wirt-
schaftsdezernat)

¢ Roland Kammer (Triwo AG)

e Michael Karutz (CIMA Stadtmarketing,
Kaln)

e Stefan Leist (Stadtplanungsamt)

¢ Sabine Lennarz (DB Services Immobilien
F/M, Development)

e Arne Lorz (Amt fir Stadtentwicklung)

¢  Matthias Schmitt (IHK Trier)

¢ Volker S6hn (Deutsche Post Bauen
GmbH)

e Gerhard Thesen (Leiter Amt fir Wirt-
schaftsforderung)

e Johannes Weinand (Leiter Amt fir
Stadtentwicklung)

¢ \Wolfgang Willems (DB Services Immo-
bilien F/M, Vertrieb)

¢ Peter Woste (DB Station & Service)

e Albert Zender (Trier-Forum)

AUFGABE UND FRAGESTELLUNGEN

B \Welche Nutzungen sind geeignet, eine
urbane Vielfalt im Umfeld des Bahnhofs
entstehen zu lassen: Welche Anteile sollen
Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Einzelhandel,
Kultur etc. einnehmen? In welcher Mal3stab-
lichkeit/stadtebaulichen Kérnung sollte die-
se Nutzungsmischung konzipiert werden?

m Wie ist eine Einzelhandelsentwicklung
zu bewerten? Unter welchen Voraussetzun-
gen wirkt eine Einzelhandelsentwicklung
als sinnvolle Erganzung und nicht als Kon-
kurrenz zur Innenstadt? \Welche Grofsenord-
nung, welche Sortimentsausrichtung ist vor
diesem Hintergrund angemessen?

B Wie sind die Vermarktungschancen von
Immobilien zu bewerten, fir welche Nut-
zungen werden in Trier Flachen nachge-
fragt? Welche Grofenordnungen sind (ggf.
auch in Schritten) zu vermarkten?

B \Welche Chancen werden gesehen, das
hochwertige historische Umfeld (z.B. St.
Maximin) zur besonderen Profilierung des
Standortes zu nutzen und diesen damit un-
terscheidbar von beliebigen Standorten zu
machen?

m \Welche Verfahren der Projektentwick-
lung sind maglich und sinnvoll? Welches
Verfahren verknlpft am besten die Ziele
der wirtschaftlichen Tragfahigkeit und des
hochwertigen Stadtebaus?




ERGEBNISSE

Die Arbeitsgruppen Nutzungen und Immo-
bilien bewertet die Nutzungsperspektiven
nach stadtebaulichen und immobilienwirt-
schaftlichen Kriterien. Fur die einzelnen Teil-
flachen werden folgende Nutzungsoptionen
gesehen.

(1) Teilflachen westlich der Bahnlinie

B Alleencenter: Die Firma TRIWO hat von
einer urspringlich projektierten Gleistber-
bauung mit etwa 4.500 gm Verkaufsflache
mit Anschluss eines Hotels auf der DB-Fla-
che 6stlich der Bahnlinie Abstand genom-
men, da dieses Vorhaben von Vertretern
der Stadt als nicht kompatibel mit dem Ein-
zelhandelkonzept fur die Innenstadt von
Trier und dem entsprechenden Ratsbe-
schluss angesehen wird. Gleichwohl hal-
ten die Investoren eine Gleisliberbauung
mit Anschluss eines Hotels auf der DB-
Flache 6stlich der Bahn weiterhin flr rea-
lisierbar, wenn damit einhergehend 4.500
gm groRR- und kleinflachiger innenstadtre-
levanter Einzelhandel ermaglicht wird. In-
soweit ware eine privat finanzierte und o6f-
fentlich nutzbare attraktive Stadtteilverbin-
dung gegeben. Die Arbeitsgruppe weist auf
die Konsequenz hin, dass bei Aufrechterhal-
tung des derzeitigen Einzelhandelskonzepts
in der Folge die Herstellung einer Stadtteil-
verbindung mit 6ffentlichen Mitteln erfol-
gen muss.

Dr. Conzem referiert die Zwischenergebnisse der Arbeitsgruppe

B Bahnhofsgebaude: Die Arbeitsgruppe
sieht fUr die zukinftige Nutzung des Bahn-
hofsgebaudes zwei Varianten:

e Die Nutzung des Stationsgebaudes als
.Verkehrsdrehscheibe mit Dienstleis-
tungsfunktionen”, das unter Beteiligung
der offentlichen Hand (Mietverhaltnisse)
die Bedeutung einer ,Visitenkarte flr
Stadt und Region” Ubernimmt.

e FEine Anbindung des Bahnhofsgebaudes
an das Alleencenter und die Nutzung der
Flachen fur den bahnhofsrelevanten Ein-
zelhandel mit kleinflachigen Angeboten
bis insgesamt 3.000 m? Verkaufsflache.

Beide Varianten beinhalten die Option, die

vorhandene FuRRgangerunterfiihrung als

Stadtteilverbindung fortzusetzen und ent-

sprechend zu gestalten.

Grundsatzlich muss nach Einschatzung
der Arbeitsgruppe der Bahnhofsvorplatz at-
traktiver gestaltet werden, unter anderem,
um die Nutzungschancen des Bahnhofsge-
baudes zu verbessern.

W Stellwerksgebaude: Das Stellwerksge-
baude ist mit Ausnahme des Untergeschos-
ses und den Stellwerksturm fir bahnbe-
triebliche Zwecke entbehrlich. Die Arbeits-
gruppe schlagt vor, die entbehrlichen Ge-
baudeteile abzureifsen und an der Stelle ei-
nen Hotelneubau zu realisieren.

B Postareal und angrenzende Flachen: Das
Posthochhaus, die Schalterhalle sowie der
SchlieRfachbereich bleiben erhalten, da die
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Nutzung durch die Post mittelfristig gesi-
chert ist. Dagegen werden der Paketverteil-
stltzpunkt, der Buroflachbau sowie die Kfz-
Halle in den kommenden zwei bis drei Jah-
ren an diesem Standort entbehrlich, die Fla-
chen kénnen dann freigeraumt werden. Die
Arbeitsgruppe empfiehlt weiter, den auf
dem Areal ansassigen RMV-Verkehrsbe-
trieb und die GTU zu verlagern. Die ehema-
lige Reithalle, die heute von Edeka / Neu-
kauf genutzt wird, sollte als Kulturdenkmal
im Bestand gesichert werden.

Durch Verlagerungs- und OrdnungsmafR-
nahmen steht zwischen dem Posthoch-
haus und der ehemaligen Reithalle ein gro-
Res Areal fir eine Neunutzung zur VerfU-
gung. Die Arbeitsgruppe empfiehlt fur die-
sen Standort einen ,,hdherwertigen Woh-
nungsbau in verdichteten Bauformen”. Bei
einer Entwicklung als Wohnbauflache soll-

ten die Zielgruppen frihzeitig definiert wer-
den. Unter anderem wird ein Bedarf fir se-
niorengerechtes und betreutes Wohnen so-
wie fir ein Gesundheitshaus gesehen.

Unabdingbare Voraussetzung fur die
zielentsprechende Entwicklung dieses
Wohnquartiers ist nach Einschatzung der
Arbeitsgruppe der ,,zligige Ausbau der Ki-
renzer Straf3e” und der damit einhergehen-
de Ruckbau der Strafse An der Reichsabtei.
DarUber hinaus ist eine Neubebauung mit
den denkmalpflegerischen Belangen rund
um St. Maximin abzustimmen.

(2) Teilflachen ostlich der Bahnlinie

Als wichtige Voraussetzung fur eine Ent-
wicklung der entbehrlichen Bahnflachen
ostlich der Bahnlinie wird die Schaffung ei-
ner direkten Wegeverbindung (Stadtteilver-

Aufgabenstellung der Arbeitsgruppe: tragfahige Nutzungsperspektiven fir Teilflachen entwickeln




bindung) zwischen den westlichen und 6st-
lichen Teilflachen gesehen.

B aurelis-Flachen und benachbarte Flachen:

Die Arbeitsgruppe pladiert aufgrund der
Lage der Flache zwischen Bahn und dem
Gewerbegebiet an der GUterstralde flr eine
gewerbliche Nutzung dieser Flachen, in An-
lehnung an die vorhandenen Betriebe in der
unmittelbaren Nachbarschaft. Die verfiligba-
ren Flachen kénnen als Erweiterungs- oder
Verlagerungsangebot genutzt werden.

W Flachen der DB AG: Die vorhandene
Bausubstanz (Halle, Rampe) kann abgebro-
chen werden. Als neue Nutzungen schlagt
die Arbeitsgruppe ein Hotel (s.o0.: Alleen-
center) sowie — unter der Voraussetzung
der immissionsrechtlichen Machbarkeit —
eine Wohnnutzung vor. Erganzend wird die

Maglichkeit einer Handelsnutzung im Rah-
men des Einzelhandelskonzeptes gesehen.

Parken im Einzugsbereich des Bahnhofs
(intermodale Schnittstelle) sowie der Bau
einer Radstation mit Abstellangeboten, Ver-
leih, Service und Verkauf sind weitere Nut-
zungsoptionen fur die Teilflachen &stlich der
Bahnlinie.

WEITERES VORGEHEN

Die Arbeitsgruppe hélt eine verfahrenstech-
nische Umsetzung mit Hilfe eines PPP-Mo-
dells wegen der mafdgeblichen Beteiligung
von Post und Bahn fir nicht machbar. An-
dere Organisationsmodelle kdnnen erst auf
der Grundlage eines konkreteren wirtschaft-
lich tragfahigen Nutzungskonzepts disku-
tiert werden.
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Arbeitsgruppe ,, Denkmalpflege”

Moderation:
e (Oskar Spital-Frenking (Professor FHTrier,
Aufbaustudiengang Denkmalpflege)

Mitglieder:

¢ Anja Becker (Architekturhistorikerin)

e Barbara Daentler (Bischofliches General-
vikariat, Leiterin Baudenkmalpflege)

e Karl-August Heise (Stadtplaner, freier Ar-
chitekt)

e Joachim Hupe (Archdologe, RLMT)

e Hartwig Lohr (Archdologe, RLMT)

¢ Angelika Meyer (Leiterin Denkmalpfle-
geamt)

e Alois Peitz (Runder Tisch Baukultur)

e Klaus Pflugradt (Stadtplanungsamt)

¢ Winfried Weber (Direktor Bischofliches
Dom- und Diézesanmuseum Trier)

AUFGABE UND FRAGESTELLUNGEN

B Das antike Graberfeld um St. Maximin:

Welche Restriktionen und Chancen beste-
hen fur kanftige Nutzungen, welche Aus-

wirkungen ergeben sich fir eine bauliche
Entwicklung der Flachen?

B Mit welchen Mitteln kann oder soll
(muss) der Klosterbering kenntlich gemacht
werden?

B Anforderungen an den direkten Umge-
bungsschutz der ehemaligen Reichsab-

tei: welcher “Abstand” zu einer neuen Be-
bauung ist notwendig? Welche neue Fih-
rung der Stral3e An der Reichsabtei ist un-
ter denkmalpflegerischen Gesichtspunkten
sinnvoll?

B \Welche Anforderungen an Sichtbezie-
hung bzw. Sichtachsen von und zur Reichs-
abtei sind zu formulieren?

m Wie konnen Kulturdenkmaler im Bahn-
hofsbereich in ein touristisches Wegenetz
eingebunden werden?

ERGEBNISSE

Die Arbeitsgruppe Denkmalpflege hat sich
mit den denkmalpflegerischen Rahmenbe-
dingungen befasst, die bei einer zukinfti-
gen Entwicklung des Bereiches Bahnhof —
St. Maximin — Alleenring zu bericksichtigen
sind. Dabei liegt naturgemaf ein deutlicher
Schwerpunkt auf den Bereich St. Maximin,



zu den anderen Planungsgebieten werden
ebenfalls kurze Anmerkungen gemacht.

Ausdrucklich weist die Arbeitsgruppe
darauf hin, dass die Ergebnisse des Work-
shops nicht als endglltige denkmalpflege-
rische Stellungnahme anzusehen sind; die-
ses kann erst im Einzelfall mit entsprechen-
der Prifung und wissenschaftlicher Aufar-
beitung geleistet werden. Es wurde aber
versucht, entsprechend dem derzeitigen
Kenntnisstand Leitlinien fur eine zukUnftige
Entwicklung aufzuzeigen.

(1) Archaologische Zielvorgaben

W ...fUr den Bereich der Hauptpost zwi-
schen Moltkestrafde und Schénbornstrale:
Aufgrund der hohen archédologischen Be-
deutung des Planungsgebietes sind Boden-
eingriffe unbedingt zu vermeiden. Es ist mit
einer Uberaus dichten archaologischen Be-
fundsituation zu rechnen (rémische und mit-
telalterliche Graber unterschiedlichster Art,
frihchristliche Grabbauten, Bauten der Klo-
ster- und Kasernenzeit). Die Funde liegen
teilweise direkt unter der befestigten Erd-
oberflache. Mindestens jedoch ab 1 Meter
Tiefe stehen mit Sicherheit archaologisch
relevante Strukturen an. Selbst unter vor-
handenen, unterkellerten Gebauden muss
mit Resten archaologischer Befunde ge-
rechnet werden.

Es ist nicht aktuelles Interesse der archa-
ologischen Denkmalpflege, die Funde und
Befunde zu ergraben und freizulegen, weil
damit Zerstérung und Verlust archaologi-
scher Strukturen einhergehen wiirden. Viel-
mehr ist es denkmalpflegerisches Ziel, die

Prof. Spital-Frenking erlautert
die Zielvorgaben der Arbeits-
gruppe Denkmalpflege

archaologischen Funde und Befunde unver-
sehrt in der Erde zu belassen.

Daraus ergibt sich, dass eine Bebauung
auf den archaologischen Befunden zwar
moglich, aber so auszuflihren ist, dass die
archaologischen Strukturen nicht zerstort
oder beschadigt werden.

W ... fUr den Bereich der Gleisanlagen der
DB und 6stlich anschlieRendes Gebiet:
Das gesamte Gelande ist weitgehend un-
erforscht. Es ist auch hier mit archéologi-
schem Fundgut zu rechnen, moglicherwei-
se jedoch nicht in einer ahnlichen Dichte
wie im direkten Umfeld von St. Maximin.
Daher sind in diesem Bereich Bodeneingrif-
fe nach eingehenden archaologischen Vor-
untersuchungen maglich (mit finanzieller
Beteiligung der Bauherren).

Dies gilt in besonderem Male auch fir
die romische Stadtmauer und die ihr vorge-
lagerten Graben. |hr Verlauf ist siidostlich
des Alleencenters in der StralRenflhrung
der BergstralRe noch heute ablesbar. Wiin-
schenswert ware die Aufnahme der Berg-
strafde in ein stadtebauliches Konzept, um
den Verlauf der romischen Stadtmauer im
Bereich der Bahnanlagen wieder erlebbar
werden zu lassen.

DarUber hinaus ist auf ein System rémi-
scher und mittelalterlicher Wasserleitun-
gen hinzuweisen, die die Stadt bzw. die Ab-
tei St. Maximin versorgten. |hr genauer Ver-
lauf ist — mit Ausnahme der Ruwerwasser-
leitung — weitgehend unerforscht. (siehe
auch Abbildungen 1 und 2).

In der Abbildung 1 zeigt die Schraffur,
dass das gesamte Gebiet um Maximin mit
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Abbildung 1: die Schraffur zeigt, dass das gesamte Abbildung 2 verdeutlicht die Lage der bisher Abbildung 3 zeigt die historisch bedeutsamen und
Gebiet um St. Maximin mit archéologischen Fun- bekannten besonders sensiblen Befunde in z. T. bereits unter Denkmalschutz stehenden Bau-
den belegt ist, sowie den Verlauf der rémischen unmittelbarer Nahe zu St. Maximin werke (rot). In blau zwei Objekte, bei denen ein be-
Stadtmauer mit einer vorgelagerten Zone fiir die deutsamer historischer Wert zu vermuten ist

dazugehdrigen Wall- und Grabenanlagen.

Abbildung 4: Bedeutende Sichtachsen die zu er- Abbildung 5: Darstellung der Baugrenze zur den Abbildung 6: die schwarz schraffierten Bereiche
halten sind archdologischen Befunden in unmittelbarer Néhe kénnen mit neuer Bebauung in verdichteter Form
zu St. Maximin liberplant werden, der griin schraffiert Bereich um

St. Maximin sollte nicht Gberbaut werden. Rot ge-
kennzeichnet die Grenze des ehemaligen Abteibe-
rings



archaologischen Funden belegt ist. Der Be-
reich dstlich der Bahn ist noch nicht unter-
sucht. Dargestellt ist auch der Verlauf der
romischen Stadtmauer mit einer vorgelager-
ten Zone flr die dazugehaorigen Wall- und
Grabenanlagen. Abbildung 2 verdeutlicht
die Lage der bisher bekannten besonders
sensiblen Befunde in unmittelbarer Nahe zu
St. Maximin

B ... fir den Bereich St. Maximin: Anschlie-
Rend an das eigentliche Bahnhofsgelan-

de nach Norden liegt der ottonische Bering
des Klosters St. Maximin, gegriindet aus
und auf einem rémischen Graberfeld, noch
im Wesentlichen von groféen baulichen Ent-
wicklungen unangetastet. Auch die Umwid-
mung zum Kasernenbereich Anfang des 19.
Jahrhunderts hat den historischen Befund
weitgehend respektiert.

Die historischen Bezlige und die stad-
tebauliche Identitdt sind im Stadtgeflige
Triers noch so markant, dass der Bestand
auch Grundlage einer Neuentwicklung zur
Wiedergewinnung stadtraumlicher Quali-
tat werden kann. Das betrifft sowohl eine
Verbesserung der Anbindung an das beste-
hende Wohngebiet im Westen als auch die
Zielvorstellungen fiir die Uberlegungen im
Post- und Bahnbereich.

Zum denkmalwerten oberirdischen bau-
lichen Bestand im Bereich St. Maximin ge-
horen aufder den Kirchengebauden auch die
Reithallenanlage im Bereich des ehemali-
gen barocken Klostergartens, die WWohn-
bebauung entlang der Schondorferstralie,
das Vincentinum sowie der barocke Pavil-
lon Ecke Schondorferstralde mit der Blickbe-
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ziehung von Norden. (siehe auch Abbildung
3). Dargestellt in rot sind die historisch be-
deutsamen und z. T. bereits unter Denkmal-
schutz stehenden Bauwerke. In blau zwei
Objekte, bei denen ein bedeutsamer histori-
scher Wert zu vermuten ist)

(2) Empfehlungen

W ...fir den Bereich unmittelbar um St. Ma-
ximin: Der unmittelbare Bereich um St. Ma-
ximin mit der AuRenkrypta im Osten und
dem Kloster-Quadrum nach Nordosten ist
im Wesentlichen seit der frihmittelalterli-
chen Entstehungszeit nicht Uberbaut, birgt
aulRergewohnliche archaologische Funde
und Kellerbereiche und sollte von zuklnfti-
ger Bebauung frei gehalten werden. Mit der
GrUnplanung kénnten archaologische Funde
bewusst gemacht, Fuldgéanger- und Fahrrad-
bereiche ausgewiesen werden. (siehe auch
Abbildung 5, Darstellung der Baugrenze zur
den archaologischen Befunden in unmittel-
barer Nahe zu St. Maximin).

W ...flr die Stral3e ,,An der Reichsabtei”:
Die Straf3e ,An der Reichsabtei” von der
Ecke Schondorferstralde bis Moltkestralde
ist eine wesentliche Beeintrachtigung des
Berings und der archaologischen Funde und
sollte aufgegeben werden. Das betrifft auch
die derzeit die Stralde begleitende massive
Mauer.

B ...beziglich gewlnschter Sichtachse: Bei
der baulichen Entwicklung ist auf das Frei-
halten von Sichtachsen auf die ehemalige
Abteikirche Wert zu legen:
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e aus Suden, von der Stadtseite (Ostallee),

e vom Bahnhofsvorbereich,

e von und aus Osten als Blickverbindung
Maximin in die Hanglage Petrisberg.
(siehe auch Abbildung 4)

W ... fUr die bauliche Nutzung: Unter Be-
ricksichtigung der vorgenannten Vorgaben
ist eine durchaus auch verdichtete Neuent-
wicklung entlang der Kirenzer Straf3e und
innerhalb des ehemaligen Reithofes mog-
lich.

Entlang der Klrenzer StraRe kann die Be-
bauung von einer Tiefe bis maximal 60 Me-
ter ausgehen. Unter Bericksichtigung des
ehemaligen Klosterberings kann die West-
kante der derzeitigen Klrenzer StralRe dabei
nicht wesentlich nach \Westen verandert
werden. Die Bebauung sollte auf eine Blick-
durchlassigkeit von West nach Ost Wert le-
gen und prifen, ob und wie die ehemalige
Geschlitzhalle als zu schiitzendes Bauwerk
einbezogen werden kann. Der StraRenver-
lauf kdnnte an der Stidost-Ecke in der Ein-
mundung auf den Bahnhofsvorplatz an den
Beringcharakter erinnern.

Eine Bebauung im ehemaligen Reithof
ist verdichtet denkbar. Dabei sollte die
U-formige Struktur der Reithofgebaude auf-
genommen und erganzt werden. In dem
Hof selber sind davon unabhangige Struktu-
ren maglich.

Allgemein kann zur baulichen Nutzung
beider Bereiche von einer Ho6henentwick-
lung von 12 bis 13 Meter Traufhdhe ausge-
gangen werden. Auf Nutzungen mit erhdh-
tem Parkplatzbedarf und auf grofRflachige
eingeschossige Bauten ist zu verzichten.

W ... fir den Alleenring: Der derzeitige Zu-
stand des Alleenrings mit den viel zu knapp
bemessenen Blrgersteigbereichen und den
wenig attraktiven Grinstreifenbereich zwi-
schen den Fahrbahntrassen wird als unbe-
friedigend und verbesserungswirdig ange-
sehen. Uber die Art und Weise gibt es in-
nerhalb der Gruppe unterschiedliche Auf-
fassungen bezlglich der Veranderbarkeit
der bestehenden Griinanlagen, die sich zwi-
schen keine Veranderung bis zur Verschieb-
barkeit und Ersatzpflanzungen fir aufzuge-
bende Baume bewegt. Einigkeit herrscht
darliber, dass die bestehende Struktur Stra-
3e — Grlinbereich — Stralde beibehalten wer-
den soll, wobei der innenstadtseitige Stra-
Renbereich als verkehrsberuhigte Zone flr
reinen Anliegerverkehr mit durchgehender
Bodengestaltung ohne notwendige Tren-
nung zwischen Fufdgangerbereich und Fahr-
bahnbereich gestaltet werden sollte. (sie-
he auch Abbildung 6. Dargestellt schwarz
schraffiert die Bereiche, die mit neuer Be-
bauung in verdichteter Form Uberplant
werden kdonnen, grin schraffiert der Be-
reich um Maximin, der nicht Uberbaut bzw.
im inhaltlichen Kontext zu der kulturellen
und schulischen Nutzung stehen soll. Die-
se kann weiter entwickelt werden. Rot ge-
kennzeichnet die Grenze des ehemaligen
Abteiberings. Diese soll, wo sie nicht mehr
besteht, nicht rekonstruiert, wohl aber
durch geeignete Ausdrucksformen als his-
torische Spur ablesbar gemacht werden.
Der schwarze Pfeil zeigt eine gewtlinsch-

te Trennung zwischen dem urspriinglichen
Klosterbering und dem spateren Barockgar-
ten. Hier ist eine Rad- und Fufdgédngerach-



se denkbar, die ggf. auch als reine Anlieger-
straRe flr die zu entwickelnde Wohnbebau-
ung im Hof des ehemaligen Barockgartens
genutzt werden kann.)

(3) Zusammenfassung

Der Abteibering St. Maximin ist seit der Sa-
kularisation hinsichtlich der Nutzungsstruk-
tur destabilisiert. Insbesondere nach dem
Zweiten Weltkrieg mit dem Bau der Stral3e
An der Reichsabtei und der Planierung des
Streifens zwischen der Bahn und der Stra-
Re wurde er fragmentiert und im Stadtbild
unkenntlich gemacht.

Heute besteht die Problematik darin,
dass fur

¢ die archdologische Denkmalpflege der
gesamte Bodenbereich erhaltenswert
ist.

e die Baudenkmalpflege nur noch an ver-
einzelten Objekten —im Zentrum die Ab-
teikirche St. Maximin - festzumachen ist
und sich daraus kein schlissiges stadte-
bauliches Bild ergibt.

e die stadtebauliche Planung, wenn sie
die historische ldentitat Uber den Strei-
fen zwischen Reichsabtei und Bahn ig-
noriert und zu einem beliebig anmuten-
den Stadtquartier ohne ortlichen und ge-
schichtlichen Bezug wird.

In der Neuplanung besteht nunmehr die
Chance, die Einmaligkeit des Bereiches he-
rauszuarbeiten. Die Schwierigkeit besteht
darin, dass dies eine Reflexion historischer
Qualitaten voraussetzt. Diese muss sich je-
doch auch auf Beseitigtes, Fragmentiertes

oder nur im Stadtgrundri® und dessen ge-
schichtliche Entwicklung Kenntliches bezie-
hen.

Insofern besteht der Bedarf einer Neufor-
mulierung, die Uber prazise denkmalpflege-
risch begriindbare Zielsetzung hinausgeht,
ohne sich dem Vorwurf einer Rekonstrukti-
on historisch nicht belegter Befunde auszu-
setzen.

In Kenntnis der historischen Qualitaten
besteht die Uberzeugung, dass die Wei-
terentwicklung unter Reflexion des Histo-
rischen und dessen Transformation in die
Neukonzeption betrachtliche stadtebauliche
und stadtraumliche Qualitaten ermaglicht.
Sie heben die Attraktivitdt und Einmaligkeit
des Ortes hervor.

WEITERES VORGEHEN

Im Rahmen des Workshops konnten so-
wohl die historischen Befunde als auch die
Anforderungen nicht im Einzelnen aufgear-
beitet werden. Das weitere Vorgehen er-
fordert sowohl die Einarbeitung bereits vor-
handener Materialien als auch die gezielte
Gewinnung und Integration neuer Erkennt-
nisse. Dazu konnte die Zusammenfihrung
aller im Planungsbereich verfligbaren Bo-
dengutachten, Bohrprotokolle, Unterkelle-
rungstiefen usw. gehoren (Geol. LA, Alt-
lastenkataster, Bauakten, Ingenieurburos,
arch. Denkmalpflege)

Die Entscheidung flr ein zu verfolgendes
Konzept wirde durch die Gegenlberstel-
lung alternativer Entwurfsmodelle (Testent-
wirfe oder Wettbewerb) erleichtert.
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Arbeitsgruppe ,,Bahnhof”

Moderation:
e Gabriele Muller (Blro Hasselmann und
Miuiller)

Mitglieder:

e Martin Bismor (Leiter Tiefbauamt)

e Albrecht Classen (SWT Verkehrsbetrieb)

e Hartmut Fries (Leiter Bahnhofsmanage-
ment Saarbriicken)

e (Constance Koch (DB Station & Service,
RB Mitte)

e Kirsten Mangels (Entwicklungsagentur
Rheinland-Pfalz)

e Heiner Monheim (Universitat Trier, Fach-
bereich Angewandte Geographie)

¢ Nina Oortmann (Innenarchitektin)

e Jirgen Waldschmidt (Amt fir Stadtent-
wicklung)

® |ris Wiemann-Enkler (Baudezernat)

e Veronika Zanglein (VRT)

AUFGABE UND FRAGESTELLUNGEN

W Betriebliche Nutzungsanforderungen:
Welche Flachenbedarfe und Nutzungsanfor-
derungen bestehen in Zukunft seitens der
DB Station und Service?

B Gesamtkonzept fir die Erneuerung und
die Neunutzung des Bahnhofsgebaudes:
Welche Nutzungen sind angemessen und
tragfahig, wie kann ein eigenstandiges Nut-
zungskonzept des Bahnhofs Trier, ggf. un-
ter Einbeziehung kultureller Angebote, aus-
sehen?

B Empfangshalle als ,,Schaufenster der
Stadt Trier”: Wie sind dem Besucher Infor-
mationen Uber die Stadt Trier zu vermitteln,
wie kann die Orientierung Uber Hinweisen
und Wegweiser erleichtert werden?

B Gestaltungskonzept: welche gestalteri-
schen Anforderungen sind an die Erneue-
rung des Bahnhofsgebaudes zu stellen?

ERGEBNISSE

Die Arbeitsgruppe ,,Bahnhof” analysiert zu-
nachst die Rahmenbedingungen. Daraus er-
gaben sich mogliche Konzeptionen fiir die
zukUnftige Nutzung und Gestaltung des
Bahnhofsgebaudes und des unmittelbaren
Umfeldes.

(1) Bestand und Analyse Verkehrsstrome

Fur die einzelnen Verkehrsarten wurden fol-
gende Anforderungen formuliert:



Frau Dipl.-Ing. Mdller erlautert
die Leitidee der Arbeitsgruppe
Bahnhof

m Aus der FuRgangerperspektive sind die
Wegebeziehungen zur Innenstadt (entwe-
der Uber die Bahnhofstraf3e oder Uber das
Alleencenter), zum Postareal und St. Maxi-
min sowie eine neue \Wegebeziehung zur
Ostseite (etwa in Form einer Durchbindung
des vorhandenen Personentunnels der
Bahn) planungsrelevant. Darlber hinaus ist
eine attraktive VerknUpfung von Bahnhof
und Busbahnhof von besonderer Bedeu-
tung. Derzeit gibt es rund um die Verkehrs-
station des Bahnhofes viele verschiedene
Zugange und Durchgangsmaoglichkeiten.
Dadurch ist die klare Strukturierung und vor
allem Orientierung der Anlagen nicht er-
kennbar. Viele Bereiche sind nur mit grofsen
Umwegen barrierefrei zu erreichen. Das
ganze wirkt als eine Ansammlung von Ein-
zelgebauden, deren Funktionen und Ge-
samtaussage sich dem Nutzer nur schwer
erschliefdt. Zusatzlich entstehen uneinseh-
bare Randbereiche, die Angstraume schaf-
fen und Verschmutzungen anziehen. Die
Funktionen mussen in einem neuen Kon-
zept zusammengefihrt werden. Die Grund-
funktion der Verkehrsstation kann seitens
der Bahn in verschiedenen Konzepten ge-
dacht werden, unauflosbar bleibt aber die
zentrale ErschlieRung der Verkehrsstation
uber einen Punkt.

m Fir die Fahrradbenutzer ergeben sich die
gleichen Wegebeziehungen: Richtung In-
nenstadt, Richtung Nordstadt sowie — neu
zu erstellen — auf die Ostseite des Bahn-
hofs. Fir den Fahrradverkehr sind im un-
mittelbaren Bahnhofsumfeld Abstellplatze
in ausreichender Zahl vorzuhalten. Der heu-
tige Standort auf der Nordseite liegt giins-

tig am Gleis, ist Uberdacht und wird, ob-
wohl schlecht einsehbar und ohne Hinwelis-
beschilderung, gut angenommen. Auf der
SUdseite werden durch einen privaten Tréa-
ger eine kleine Fahrradstation und Verkauf
betrieben, hier gibt es den dringenden Ex-
pansionswunsch.

m Eine Fahrradstation mit den Ubergreifen-
den Funktionen (Parken, Verleih, Werkstatt,
Info-Service) ist notwendig. Vorzugsstand-
ort auch hier ist die Nordseite. Als Bestand-
teil eines integrativen Konzeptes, oder auch
als Zwischennutzung einer portablen oder
wenigstens umsetzungsfahigen Station
ware auch die heutige Expressguthalle auf
der Sldseite des Empfangsgebaudes denk-
bar. Benotigt werden insgesamt etwa 400
Fahrradabstellplatze.

» Die OPNV-Anbindung erfolgt schienenge-
bunden mit der Bahn mit etwa 15.000 Ein-
und Aussteigern taglich (davon etwa ein
Drittel Ortsfremde) sowie mit dem Bus von
der Haltestelle am Bahnhofsplatz.

FUr die Bahnreisenden stehen breite Bahn-
steige zur Verfligung die die erforderlichen
Funktionen gut umsetzen kénnen. Die An-
bindung der Bahnsteige an das Empfangs-
gebaude erfolgt Uber einen derzeit unattrak-
tiven Personentunnel, der vor dem Emp-
fangsgebaude endet. Fahrstihle wurden
nachgeristet.

m FUr den motorisierten Individualverkehr
muUssen eine Vorfahrt mit Kurzzeitparken

(, Kiss & Ride"), das Langzeitparken (,,Park
& Ride") sowie Warteplatze flr Taxen ge-
waéhrleistet sein.

m Der ZOB bendtigt eine verkehrsberuhig-
te Platzgestaltung mit gesicherter Bus- und
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Taxibefahrbarkeit und groRtmaoglicher Frei-
zlgigkeit im FuRRverkehr zwischen allen Teil-
flachen; Die Funktion des Busbahnhofes ist
an dem bestehenden Ort zu starken, aller-
dings ist die Flachenorganisation zu Guns-
ten einer komfortableren Verbindung zu
dem zentralen Informationspunkt im Emp-
fangsgebaude zu dndern.

(2) Das Nutzungskonzept flir die Gebau-
de

e Das Empfangsgebaude mit der zentra-
len Empfangshalle, die von einem Nord-
fltigel und einem SUudfllugel flankiert
wird. Nord- und Sidfligel weisen je-
weils drei Geschossebenen auf.

e Das nordlich angrenzende Betriebsge-
baude ebenfalls mit drei Nutzebenen so-
wie dem Stellwerksturm am nérdlichen
Ende.

e Die Wache und die Expressguthalle, die
sudlich an das Hauptgebaude grenzen.

Nutzungsideen fir das Stationsgebdude
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e Der Personentunnel ist derzeit ohne Ver-
bindung zur Oststadt.

Bei den Nutzungsuberlegungen flr die
genannten Gebéaude ist davon auszugehen,
dass das Stellwerk aus funktionalen Grtin-
den erhalten werden muss. \Wahrend das
Stationsgebaude selbst aus denkmalpfle-
gerischen Griinden zu erhalten ist, werden
in Abhangigkeit von den Nutzungsuberle-
gungen Abriss und Neubau der sudlich und
nordlich angrenzenden Gebaude zur Dispo-
sition gestellt. Die nachtraglich angebauten
Uberdachungen auf der Ost — und Westsei-
te des Empfangsgebaudes sollten zurick-
gebaut werden.

Das Empfangsgebéaude ist die Mobilitats-
zentrale mit Informations- und Reisezent-
rum, es muss in dieser Funktion gestarkt
werden. Dazu ist ein Komplettangebot be-
reitzustellen, das u.a. enthalt:

Notwendige Funktionen:
* Reisezentrum,
e \Wartebereich,
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e Fahrplanauskunft,

¢ Fahrkartenverkauf,

e Schlie¥facher,

e Reisendenbedarf.

Erganzende Funktionen:

e Stadtwerke/VRT-Info,

e Stadt- und Touristikinformation (zum Bei-
spiel mit Stadtmodell, Luftbild, Stadt-
plan, interaktivem Bildschirm, Ausstel-
lungstafeln, Veranstaltungskalender...).

Winschenswerte Funktionen:

e (Car Sharing,

e Auto- und Fahrradverleih usw.

Uber diese zentralen Funktionen eines Rei-
se- und Informationszentrums hinaus bieten
das Stationsgebaude und die angrenzen-
den Gebaude erhebliche Flachenangebote,
flr die Nutzungsperspektiven zu entwickeln
sind. Die Arbeitsgruppe Bahnhof formuliert
drei Themenbereiche, die grundsatzlich in
Frage kommen und fir die eine Machbar-
keit im Einzelnen zu untersuchen ist.

ANEINSTELLUNS HERKMALE
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B Nutzungen im Themenfeld ,, Kultur und
Wissenschaft” : Als Beispiele in diesem
Themenfeld werden Nutzungen genannt
wie Ausstellungsflachen, Veranstaltungs-
und Seminarrdume, Programmkino, Lite-
raturcafé sowie Ausstellungen ,,auf dem
Bahnsteig”. Hier ist als Betreiber neben

der DB AG insbesondere die Stadt denkbar.

B Nutzungen im Themenfeld , Freizeit”: Zu
den freizeitbezogenen Nutzungen zahlt die
Arbeitsgruppe beispielsweise ,Wellness”
und ,,Beauty”, Spa und Fitness, Disko, In-
door-Spiele, Milchbar, Gastronomie-, Tem-
pel” oder ein Fahrradhotel. Diese Nutzun-
gen werden bevorzugt im noérdlichen Ge-
baude gesehen.

B Nutzungen im Themenfeld , Dienst-
leistungen und kleinteiliger Einzelhandel”:
Dienstleister oder kleinteiliger Einzelhandel,
der zum Beispiel Angebote fiir bestimmte
Altersgruppen (Jugendliche, altere Perso-

N4

GESTALTUNG
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Arbeitsskizzen der Arbeits-
gruppe Bahnhof mit Dar-
stellung der wichtigen
funktionalen Bezlge zwi-
schen Bahnhof und Um-
feld




nen) oder Designartikel und Wohnzubehdr
vorhalt, werden bevorzugt im sidlichen Ge-
baudeteil in der Nachbarschaft oder in Ver-
bindung zum Alleencenter gesehen.

Die Verteilung dieser einzelnen Nut-
zungssegmente kann vertikal und alternativ
auch horizontal gedacht werden und neben
der dargestellten Sortierung nach Gebéau-
den auch geschossweise erfolgen.

(3) Alleinstellungsmerkmale

. Man bekommt selten eine zweite Chan-
ce, einen ersten Eindruck zu hinterlassen” —
unter diesen Leitsatz stellt die Arbeitsgrup-
pe Bahnhof ihre grundsatzlichen Uberlegun-
gen zur Aufwertung und Nutzung des Bahn-
hofsgebaudes.

Dabei soll sich der Bahnhof in Trier aus-
zeichnen durch folgende Alleinstellungs-
merkmale:

e Der Bahnhof bietet als , Tor in die Stadt”
und ,, Tor aus der Stadt” Einblicke, Aus-
blicke und Perspektiven.

e Der Bahnhof ist Ausgangspunkt fir the-
matische Stadtrundgéange (zum Beispiel
~Romerstadt Trier”, , mittelalterliche
Stadt Trier”, ,Weinstadt Trier"”...)

e Um diese Aufgaben wahrzunehmen
sind multimediale Informationsangebo-
te wie Projektionswand oder Informati-
onsstele oder auch bauliche , Zitate” der
historischen Stadt Trier (z.B. Spuren der
alten Stadtmauer) im Bahnhof und un-
mittelbaren Umfeld erforderlich.

Der Busbahnhof auf dem
Bahnhofsvorplatz

(4) Gestaltungsprinzipien

Dabei werden folgende Gestaltungsprinzipi-

en flr wichtig erachtet:

e FErhalt und Herausstellen des denkmal-
geschitzten Empfangsgebaudes,

e die Starkung der West-Ost-Sichtachse
durch das Gebaude (Rickbau des Vor-
daches und spéaterer baulicher Erganzun-
gen),

e das ,Freiraumen” der Empfangshalle.

e die Starkung der zentralen Informations-
funktion des Empfangsgebaudes mit
Ubergreifendem Informationsangebot,
Wegeleitung und Organisationsstruk-
tur und Einbindung in den stadtischen
Raum.

e die Orientierung und Starkung der Gas-
tronomie im Ubergangsbereich zum
Busbahnhof, ggfs. sind auch AuRengas-
tronomieflachen maoglich.

e die Integration der wirtschaftlichen Ent-
wicklungsziele und Eigentimer und Nut-
zer in architektonische und stadtebauli-
che Qualitaten.

e die attraktive Gestaltung der sinnvollen
Verbindung zur Oststadt durch den vor-
handenen Personentunnel der Bahn,
ggfs. konnen Gleise eingespart werden.

WEITERES VORGEHEN

Die Erflllung dieser Aufgaben soll unter-
strichen werden mit einer anspruchsvollen
Gestaltung, die zum Beispiel durch einen
Wettbewerb sicherzustellen ist. Das geeig-
nete Verfahren ist im Detail zwischen den
Beteiligten abzustimmen.
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Arbeitsgruppe , Verkehr”

Moderation:
e Hartmut H.Topp (TH Kaiserslautern,
Fachgebiet Mobilitat und Verkehr)

Mitglieder:

e Frank Birkhauer (SWT Verkehrsbetrieb)

e Peter Dietze (Beigeordneter Baudezer-
nat)

¢ Ralf Huber-Erler (Biro R+T und Partner)

e Sven Kleine (Zweckverband SPNV RLP-
Nord)

e Gunter Koch (De-Consult, Karlsruhe)

e Jirgen Metzen (Tiefbauamt, Verkehrs-
planung)

¢ Maik Scharnweber (ADFC, Mobilitatsbe-
rater)

¢ Raimund Scholzen (Verkehrsplaner)

e Sdren Stock (Tiefoauamt, Verkehrspla-
nung)

e Berthold Zehren (DB Station & Service,
RB Mitte)

AUFGABE UND FRAGESTELLUNGEN

B Der Bahnhofsvorplatz: Wie lassen sich
die unterschiedlichen verkehrlichen Funkti-
onen erflllen und dabei gleichzeitig eine of-
fene und einladende stadtebauliche Gestal-
tung sicherstellen?

B VerknUpfung Bus — Bahn: Welche benut-
zerfreundliche Konzeption bietet sich im Be-
reich des Hauptbahnhofs an?

B VerknUpfung Taxi — Bahn: Wie lasst sich
die Taxivorfahrt optimal organisieren?

m VerknUpfung Fahrrad — Bahn: Wo sind
Fahrradabstellplatze in ausreichender Zahl
anzubieten? Ist ein Serviceangebot fur Fahr-
radbenutzer sinnvoll und machbar?

B FulRganger: Wie lassen sich attraktive
Wege flr den Fufdgénger in die Innenstadt
und zu den historischen Monumenten (Por-
ta Nigra, St. Paulin, St. Maximin etc.) gestal-
ten? Wie ist das Bahnhofsareal in ein touris-
tisches Wegekonzept einzubinden?

m Verknlpfung PKW — Bahn: Im Umfeld
des Bahnhofs entstehen erhebliche Anspri-
che an die Unterbringung des ruhenden
Verkehrs mit einem differenzierten Anfor-
derungsprofil (P & R, Kurzzeitparken, ,,Kiss
& Ride"); Wie sind diese Anforderungen zu
erflllen und gleichzeitig gestalterisch befrie-
digend einzubinden?

W Die ErschlieRung des Bahnhofsberei-
ches flr den motorisierten Verkehr: Wie ist
die Verkehrsfiihrung im Bereich Balduins-
brunnen/Ostallee/Christophstraf3e/Theodor-
Heuss-Allee unter besonderer Bericksich-
tigung der Rad- und FuRgangerinfrastruktur
Zu gestalten?

B Geplanter StraRenzug Uber das Mosel-
bahngelande und die Kirenzer Straf3e: Han-
delt es sich um eine reine Verkehrsachse
oder einen urbanen Stadtraum? Welche An-
forderungen sind an Leistungsfahigkeit und
Stadtgestalt zu stellen.

W Die StralRe An der Reichsabtei/Schon-
dorfer Stral3e wird durch die bahnparallele



Trasse entlastet. Welche Lage/Funktion soll
diese StralRe in Zukunft Gbernehmen, ins-
besondere vor dem Hintergrund der Gestal-
tung des Umfeldes von St. Maximin?

ERGEBNISSE
(1) Analyse der Bestandssituation

e Zwischen Bahnhof und dem Stadtteil
Gartenfeld fehlt eine Fuf3- und Radwe-
geverbindung. Als Langfristoption gilt
weiterhin der Petrisberg-Aufstieg.

e Aufgrund der Dominanz des Kfz-Ver-
kehrs ist die Verbindung zwischen Bahn-
hof und Innenstadt unattraktiv.

e Esfehlenim Umfeld des Bahnhofs si-
chere Radwege ebenso wie komfortable
Abstellanlagen fir Fahrrader in der Nach-
barschaft des Bahnhofs.

e Den Fuflgangern stehen teilweise nur
beengte Seitenrdume zur Verfligung.

e Die Flachen fir den flieRenden Kfz-Ver-
kehr auf dem Alleenring sind Uberdimen-
sioniert, das bestehende Einbahnstra-
Rensystem flhrt zu Umwegen und ver-
kehrstechnischen Problemen.

e Das direkte Bahnhofsumfeld weist zahl-
reiche Gestaltmangel durch Funktions-
Uberlagerungen auf, auffallig ist ins-
besondere die Ubermdblierung durch
Pflanzklbel, Schilder und andere Stadt-
mobel (, Verkibelung”).

Mehr stadtebauliche Qua-
litdt drch Neuordnung des
Verkehrs

(2) Anforderungen

Bei einer Umgestaltung des Bahnhofsvor-
platzes sind folgende funktionalen Anforde-
rungen zu erflllen:

e Kiss & Ride — Vorfahrt,

e Andienung und Kurzparker,

e Taxi (Aussteigen, Einsteigen, \Warteposi-
tionen),

e Bike & Ride/Fahrradstation (geschatzt:
ca. 200 Stellplatze),

e Motorisierte Zweirader (geschatzt: ca.
30 Stellplatze),

e Park & Ride (im Alleencenter und ergan-
zend Gartenfeld),

e Busverkehr: Zentraler Verknlpfungs-
punkt zwischen Stadt- und Regionalver-
kehr. Im Stadtverkehr sind die zwei un-
terschiedlichen Netze (Tagesnetz werk-
tags/Sternnetz im Frih-, Abend- und
Wochenendverkehr) zu beachten. Ins-
gesamt sind Halteplatze fur ca. 15 Bus-
se erforderlich. Es wird davon ausgegan-
gen, dass , Uberlieger” an anderer Stel-
le unterzubringen sind, ebenso wie der
Reise- und Fernbusterminal.

e FErreichbarkeit zu Fuly/mit dem Rad.

Bezogen auf das Stral3ennetz gelten folgen-

de Anforderungen:

e Ausbau der Kurenzer Stralde als Haupt-
verkehrsstralde;

e Auflassung der Stral3e An der Reichsab-
tei (nur noch Rad- und FuRweg);

e Beschrankung des Kfz-Verkehrs im
Bahnhofsvorplatz (nur Bus, Taxi, PKVV-
Vorfahrt, Andienung);

e Vereinfachung der Knotenpunkte;

35



36

Skizzen der Arbeitsgruppe
Verkehr zur zukiinftigen Ge-
staltung der Straf3en und des
Bahnhofsplatzes

|

e Neuordnung des Alleenrings: durch-
gangiger Grlinzug, Biindelung der Rich-
tungsfahrbahnen, Reduzierung der Fahr-
spuren in Theodor-Heuss-Allee.

(3) Gesamtkonzept Verkehr

Durch den Ausbau der Kiirenzer Stral3e und
die Befahrbarkeit von Roonstrafde und Bis-
marckstralRe in beide Richtungen wird das
Verkehrsnetz im Bereich Alleenring / Bahn-
hof grundlegend neu geordnet. Die Rich-
tungsfahrbahnen des Alleenringes werden
auf der Theodor-Heuss-Allee und der Ostal-
lee gebundelt, die zur Innenstadt gelegenen
StraRen des Alleenrings — Christophstral3e,
Balduinstrafse und An der Schellenmauer —
werden zurlickgebaut und erfillen lediglich
eine ErschliefSungsfunktion flr die Anlieger.
Durch die Offnung von RoonstraRe und Bis-
marckstraRe in beide Richtungen entsteht
so ein klares Verkehrsnetz, das eine eindeu-
tige Orientierung bietet. Die Verknipfungs-
funktion leisten lichtsignalgesteuerte Kno-
tenpunkte.

Die Neuorganisation des Verkehrs eroff-
net erhebliche stadtebauliche Gestaltungs-
spielrdume. Dies betrifft die Gestaltung der
Grinflachen in der Mitte des Alleenrings,
eine bessere Zuganglichkeit und Einbin-
dung des Balduinbrunnens, mehr Raum ftr
attraktive und sichere Fuf3- und Radwege-
verbindungen.

Der Ausbau der Kiirenzer StraRe und die
gleichzeitige Aufgabe der StraRe An der
Reichsabtei flir den motorisierten Verkehr



sind Voraussetzung flr eine denkmalge-
rechte und stadtebaulich winschenswerte
Entwicklung des Postareals sowie des Um-
feldes St. Maximin, wie dies beispielhaft

in den Uberlegungen der Arbeitsgruppe
»Stadtraum und Grin” ausgefuhrt ist.

(4) Konzept Bahnhofsvorplatz

Die Haltepunkte der Busse vor dem Bahn-
hof werden zu einer kompakten Anlage um
eine zentrale Haltestelleninsel zusammen-
gefasst. Die Lage der zentralen Bushalte-
stelle bleibt unverdndert auf der nérdlichen
Teilflache. Da das Konzept nur in Skizzen-
form erarbeitet ist, ist noch eine genaue Er-
mittlung des Platzbedarfs flir die zentra-

le Bushaltestelle erforderlich. Diese Frage
steht in einem engen Zusammenhang mit
dem Vorschlag der Arbeitsgruppe ,, Stadt-
raum und Stadtgriin®, am nérdlichen Platz-
rand im Ubergang zur MoltkestraRe / Ki-
renzer Strafde einen Hotelneubau zu plat-
zieren. Beide Vorhaben sind hinsichtlich ih-
rer Raumanspruche und ihrer funktionalen
Vertraglichkeit in einem detaillierenden Pla-
nungsverfahren (Stadtebaulicher Rahmen-
plan) zu prifen.

Die Vorfahrt zum Bahnhof (Kiss & Ride)
sowie die Taxivorfahrt sind am stdlichen
Rand des Bahnhofsplatzes vorgesehen, so
dass die zentrale Flache vor dem Haupt-
eingang frei von verkehrliche Anforderun-
gen bleibt und als Aufenthalts- und Bewe-
gungsflache fur FuRganger gestaltet wer-
den kann.

Die StraRRe ,,An der
Reichsabtei” soll aufge-
geben, komplizierte Kno-
= tenpunkte sollen verein-
. facht werden

WEITERES VORGEHEN

Die Umsetzung des Verkehrskonzepts ist
mit einem intensiven und umfangreichen
Planungsvorlauf sowie erheblichen offent-
lichen Investitionen verbunden. Das Kon-
zept besteht im wesentlichen aus drei Bau-
steinen:

e Die Ertlchtigung und Verlangerung der
Kdrenzer StraflRe nach Norden als Er-
satz fur die Aufgabe der Stral’e An der
Reichsabtei;

¢ Die Neuorganisation der Abwicklung der
unterschiedlichen Verkehrsarten im Be-
reich des Bahnhofsvorplatzes;

* Die Neugestaltung des Alleenrings. Prio-
ritat hat zweifellos der Baustein Kiren-
zer Stralde — An der Reichsabtei als Vor-
aussetzung fur eine stadtebauliche Ent-
wicklung des Areals. Als relativ unabhan-
giger Baustein lasst sich der Bahnhofs-
vorplatz entwickeln, die intensivsten pla-
nerischen Vorarbeiten und den hochsten
Mittelaufwand erfordert die Umgestal-
tung des Alleenrings, der daher eher als
mittel- bis langfristiges Projekt zu be-
trachten ist.
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Arbeitsgruppe ,, Stadtraum und Stadt-
grin”

Moderation:
e Thomas Meurer (Blro Meurer Architek-
ten + Stadtplaner BDA)

Mitglieder:

e Reinhard Bachtler (Blro Bachtler, Boh-
me und Partner)

¢ Jan De Mattos (Student, FH Trier)

e Christoph Heckel (Blro Bielefeld, Gillich
und Heckel)

¢ Michael Heimes (Grinflachenamt)

¢ Herbert Hofer (Architektur 9plus, Lokale
Agenda 21 Trier e.V.)

¢ Franz Kalck (Leiter Grinflachenamt)

e Monty Klepzig (Biro Pasucha Architek-
ten)

e Bernhard Kunz (DB Station & Service)

e Advan Ljubijanac (Student FH Trier)

e Markus Rommel (Biro MR Architekten)

e Christoph Struth (Leiter Stadtplanungs-
amt)

e Albrecht Wien (RVDL)

AUFGABE UND FRAGESTELLUNGEN

B Der Alleenring im Bereich An der Schel-
lenmauer/BalduinstraRe/Ostallee/Christoph-
stralRe/Theodor-Heuss-Allee: Bestehen
Maoglichkeiten zur stadtraumlichen und
funktionalen Aufwertung?

B Die Verbindung zwischen Bahnhof und
Porta Nigra: Wie kann der \Weg zwischen
Bahnhof und dem Weltkulturerbe Porta Ni-
gra aufgewertet werden? Wie ist eine ein-
deutige Orientierung herstellbar?

m \Wie kann die Verbindung zwischen Bahn-
hof und St. Maximin stadtebaulich aufge-
wertet und funktional verbessert werden?

B Die Verbindung zwischen Bahnhof und
Hauptmarkt: Wie ist die Verbindung zwi-
schen Bahnhof und Hauptmarkt als , Mitte”
der historischen Altstadt attraktiv zu gestal-
ten? Welche gestalterischen Mittel fordern
eine gute Orientierung?

W Brlckenschlag nach Ost Gber die Bahn-
linie: Wie kann die Trennwirkung der Bahn-
linie aufgeweicht und die Stadtteilverbin-
dung zwischen Innenstadt und Trier Ost
verbessert werden?

B Der Bahnhofsvorplatz: wie kann der Vor-
platz als einladendes Entrée zur Stadt neu
gestaltet werden? Wie kann der Balduins-
brunnen als Kulturdenkmal besser einge-
bunden werden?



B Stadtrdumliche Situation im Umfeld des

Bahnhofs und St. Maximin: Welche Raum-

kanten sind bedeutsam, welche Bauweisen
und Bauvolumina sind angemessenen?

B Einbindung von St. Maximin: Wie soll St.
Maximin bei einer Entwicklung der benach-
barten Flachen stadtraumlich und funktional
seiner Bedeutung entsprechend eingebun-
den werden?

ERGEBNISSE

Die Arbeitsgruppe Stadtraum und Stadtgriin
stlitzte sich in ihrer Arbeit gezielt auf die Er-
gebnisse der parallel stattfindenden Arbeits-
gruppen und griff die in diesen Gruppen for-
mulierten funktionalen Anforderungen und
gestalterischen Spielrdume auf. Dies be-
trifft die Moglichkeiten zur Neugestaltung
des Verkehrsnetzes, die denkmalpflegeri-
schen Anforderungen an den Umgang mit
den geschichtlichen Spuren dieses Areals
ebenso wie die in den Gruppen Immobili-
en und Bahnhof erarbeiteten Nutzungsper-
spektiven flr Flachen und Gebaude. Inso-
fern haben die Ergebnisse der Arbeitsgrup-
pe Stadtraum und Stadtgriin bereits einen
integrativen Charakter und fligen die partiel-
len Anforderungen der einzelnen Teams be-
reits zu einem ,, fachibergreifenden” Kon-
zept zusammen.

Die Arbeitsgruppe identifizierte zunachst
zwei stadtraumlich zusammenhangende
Bereiche, die in ihrer historischen Entste-
hung und ihrer heutigen stadtebaulichen
Pragung jeweils einen eigenstandigen Cha-
rakter aufweisen:

Arbeit mit Skizzen und Modell: Die Arbeitsgruppe Stadtraum und Stadtgriin

e Den langsgerichteten Bereich Alleenring
(Theodor-Heuss-Allee / Christophstra-
3e) — BahnhofstralRe — Bahnhofsplatz —
Bahnhof, der tendenziell Gber den Bahn-
hof hinaus Richtung Osten weist: Dieser
gerichtete Stadtraum verbindet die In-
nenstadt (Porta Nigra), Bahnhof und die
Ostlichen Stadtteile.

e Der konzentrische Bereich um St. Maxi-
min, der die Konturen des historischen
Berings nachzeichnet und damit Teilfla-
chen des heutigen Postareals erfasst.

(1) Grobkonzept Raumtypen

In einem Grobkonzept (vgl. Abbildung) spie-
geln sich die ersten tragenden Entwurfsele-
mente flr diese beiden Raumtypen:

e Der Alleenring mit Balduinbrunnen,
Bahnhofsstralde und Bahnhofsplatz als
schlissige Raumfolge mit Fortsetzung
Uber die trennenden Gleisanlagen Rich-
tung Osten;

Erste Ideen fir den Bahnhof und das Umfeld von
St. Maximin
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Unten: Exemplarischer Entwurf fir eine \Wohn-

Konzeptionelle Ideen zur stadtebaulichen

Entwicklung des Areals

Wegebeziehungen zwischen

),

Bahnhof und Innenstadt (rechts)

bebauung (links
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e St. Maximin, freigestellt mit neuer bau-
licher Kontur, die im wesentlichen dem
historischen Bering folgt.

Ein Baukorper als Abschluss des Bahn-

hofsplatz nach Norden sowie ein bauliches

Eingangs*“tor” Richtung St. Maximin von

Stiden formulieren Ubergang und Schnitt-

stelle zwischen Bahnhofsbereich und St.

Maximin.

(2) Das Gesamtkonzept

Das stadtraumliche Gesamzkonzept schafft
ablesbare funktionale und gestalterische Zu-
sammenhange:

e Der Alleenring mit dem Balduinsbrun-
nen: Die Grinflache mit Allee teilt den
Strafdenraum in eine dulRere, dem Fahr-
verkehr vorbehaltene Flache und eine in-
nere Flache, die zur Innenstadt orientiert
ist und FuRgangern und Radfahrern ei-
nen hohen Nutzungskomfort bietet. Der
Balduinbrunnen wird in diese Gestaltung
eingebunden und damit seine Einschnu-
rung durch Verkehrstrassen aufgeho-
ben.

e Der Bahnhofsplatz und die Bahnhofstra-
Re bilden eine gestalterische Einheit, die
Gestaltung ist wesentlich ausgerichtet
auf die Nutzungsanspriiche von Fufsgan-
gern, Radfahrern und 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln.

e St. Maximin und Postareal wachsen
wieder zu einem Quartier zusammen,
dabei werden die stadthistorischen und
denkmalpflegerischen Vorgaben beriick-
sichtigt.

¢ Die funktionale Verknlpfung zur Ostsei-
te des Bahnhofs schafft Voraussetzun-
gen zur ErschliefSung neuer Entwick-
lungspotenziale dstlich der Gleisanlagen.
Dabei bleibt offen, ob es sich um eine
Fuf3- und Radwegeverbindung oder eine
Uberbauung der Gleisanlagen mit zu-
satzlichen Nutzflachen handelt.

(3) Die Konzeptbausteine im Einzelnen

B Bahnhof und Bahnhofsplatz: Das Kon-
zept geht von Abriss und Neubau des Be-
triebsgebaudes nérdlich des Stationsgebau-
des aus. Als Nutzung wird ein Hotel vor-
geschlagen. Ein Fligel des Hotels ragt in
den Platz und bildet so eine neue ndrdliche
Platzwand. Zwischen Hotel und Vorplatz
des Bahnhofsgebaudes entsteht der neue
Busbahnhof, gestalterisch betont durch ein
grolRes Dach. Offen bleibt, ob die fir den
Busbahnhof bereitgestellte Flache den An-
sprichen des ZOB genlgt, ferner, ob sich
die funktionalen Erfordernisse eines Hotels
(Vorfahrt, Parken, ...) an diesem Standort
realisieren lassen. Hier sind vertiefende Un-
tersuchungen und Planungen erforderlich.
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Die Ergebnisse der Arbeitsgruppen - Stadtraum und Stadtgriin

Die konzeptionellen Ideen der Ar-
beitsgruppe im Modell




Der Entwurf sieht eine Verbindung Uber
die Gleise nach Osten in der Achse der
Bahnhofstrafe vor. Ein zweites Hotel Ost-
lich der Bahngleise bildet den baulichen
Auftakt dieser Gleislberquerung. Die Ar-
beitsgruppe bietet als Option eine Uber-
bauung und Nutzung der Flachen Uber den
Gleisanlagen an. Sudlich davon besteht wei-
terhin die Moglichkeit, eine Ost-West-Bus-
verbindung (Petrisbergaufstieg) Uber die
Gleisanlagen zu realisieren (vgl. Abbildung).

B Bereich St. Maximin: Die Stralse An der
Reichsabtei wird aufgegeben, als Ersatz er-
folgt der Ausbau der Kirenzer Straf3e. Die-
se wird nach Norden Uber die Schénborn-
straf3e hinaus Uber das Gelande der Mosel-
bahn verldngert. Das unmittelbare Umfeld
von St. Maximin bleibt frei von einer Bebau-
ung. Als Grenze wird das ehemalige Klos-
terquadrum angesetzt. Aufderhalb des ehe-
maligen Klosterquadrums entsteht ein Be-
bauungspotenzial auf der Flache des Post-
areals zwischen St. Maximin und der Kiren-
zer StraRe. In Ubereinstimmung mit der
Arbeitsgruppe Immobilien wird hier eine
Wohnnutzung in verdichteter Form vorge-
schlagen. Die Baustruktur schlief3t sich aus
Schallschutzgriinden nach Osten zur Kiren-
zer StralRe und zum Bahngelénde, sie 6ff-
net sich in Kammform zum Umfeld von St.

Maximin. So entstehen attraktive Ausbli-
cke und hohe Freiflachenqualitaten fir das
Wohnen.

Sudlich St. Maximin entsteht eine ergan-
zende Bebauung, etwa dem Verlauf des
historischen Berings folgend. Im Eingangs-
bereich von Siden bildet sich so eine Tor-
situation, die die Sichtachse von Stden auf
St. Maximin freihalt.

Im Bereich der historischen Reithalle
wird die U-formige Struktur der Reithofge-
baude aufgenommen und baulich erganzt.
Im Hof entsteht eine niedriggeschossige
dichte Wohnbaustruktur.

B Flachen ostlich der Bahnlinie: Neben der
Entwicklung des 6stlichen Bahnhofszu-
gangs und damit zugleich der Stadtteilver-
bindung schlagt das rdumliche Konzept eine
gewerbliche Entwicklung der im Eigentum
der aurelis Real Estate befindlichen Flachen
im Winkel von Giiterstraf’e und Schoénborn-
strafse vor. Damit werden die bereits vor-
handenen gewerblichen Strukturen erganzt
und fortgesetzt. Durch die Orientierung und
Gestaltung der Gebaude sollte eine gestal-
terisch befriedigende Losung insbesondere
in den zu den o6ffentlichen Verkehrsflachen
und zur Bahnlinie exponierten Bereichen si-
chergestellt werden.
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DAS STADTEBAULICHE STRUKTURKONZEPT

Mit dem Entwurf der Arbeitsgruppe Stadt-
raum und Stadtgrin wurde der Uberwiegen-
de Teil der von den einzelnen Arbeitsgrup-
pen erarbeiteten Vorgaben und Ziele bereits
in ein zusammenhangendes Konzept Uber-
fahrt und beispielhafte raumliche Losun-
gen fur die Entwicklung des Areals skizziert.
Im Folgenden werden die Ergebnisse der
Arbeitsgruppen zu einem stadtebaulichen
Strukturkonzept zusammmengefasst, das in
einer abstrahierenden Form die raumlichen
und funktionalen Ziele fir die Entwicklung
des Areals darstellt, wie sie Ubereinstim-
mend von den Teilnehmerinnen und Teil-
nehmern des \Workshops formuliert wur-
den. Trotz des hohen MaRes an Uberein-
kunft bleiben einige Fragen offen, entweder
weil weitere vertiefende Untersuchungen
erforderlich sind oder Realisierungsmaoglich-
keiten offen bleiben.

Leitlinien und Ziele der Entwicklung

Bei der Entwicklung des Bahnhofsbereichs
ist Ubereinstimmend von folgenden allge-
meinen Leitlinien auszugehen:

¢ Der Bahnhofsbereich bildet ein attrakti-
ves Gelenk zwischen der Innenstadt und
den 6stlich angrenzenden Stadtteilen.
Eine Uber- oder Unterquerung der Bahn-
gleise zumindest fir FuRganger und
Radfahrer bleibt ein wichtiges Ziel der
Entwicklung.

e Als Stadteingang fur Bahnbenutzer ist
der Bahnhofsbereich attraktiv zu gestal-
ten, der Bahnhofsbereich ist Visitenkar-
te der Stadt Trier. ,,Es gibt keine zweite

Chance, einen ersten Eindruck zu hinter-
lassen”.

¢ |m Bahnhofsbereich soll urbane Vielfalt
durch Nutzungsmischung entstehen:
Wohnen, Gewerbe, Dienstleistungen
und innenstadtvertraglicher Handel ma-
chen den Reiz dieses neuen Quartiers
aus.

e Mit St. Maximin verflgt das Areal Uber
einen geschichtlich bedeutsamen Ort,
hinzu kommen zahlreiche vermutete ar-
chaologische Funde. Stadtgeschichte,
Denkmalpflege und Archaologie werden
als Chance gesehen, ein unverwech-
selbares Quartier zu schaffen und Ge-
schichte erfahrbar zu machen.

Entwicklungsziele: Konsens und offene
Fragen

(1) Thema: Nutzungen

Konsens ist:

e der Erhalt des Posthochhauses und der
Schalterhalle (Post am Bahnhof),

e der Erhalt der ehemaligen Reithalle,

e \Wohnungsbau in verdichteten Baufor-
men auf dem Postareal zwischen Kiren-
zer StraRe und den Grenzen des ehema-
ligen Klosterguadrums,

® eine erganzende gewerbliche Nutzung
auf der aurelis-Flache,

e Erhalt und Nutzung der ehemaligen Reit-
halle fUr Einzelhandel oder Wohnen.

Als offene Fragen bleiben:

e der Hotelneubau am nordlichen Rand
des Bahnhofsplatzes, dessen Vertrag-
lichkeiten mit den verkehrlichen Funk-
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Zusammengefasst: Entwicklungsziele fir das Bahnhofsumfeld
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tionen des Busbahnhofes zu Uberprifen
ist;

der Hotelneubau 6stlich der Bahnlinie,
der abhéngig ist unter anderem vom Ge-
lingen einer Wegebeziehung Uber die
Gleistrassen hinweg;

der Konflikt zwischen dem bestehenden
Einzelhandelskonzept und der Finanzier-
barkeit einer attraktiven Stadtteilverbin-
dung Uber die Bahnlinie.

(2) Thema: Denkmalpflege
Konsens ist:

die Stadt Trier weiterzubauen, jedoch
Uber den historischen Schichten des
Areals;

auf Gebaude im direkten Umfeld von St.
Maximin (definiert durch die Bodenfun-
de des Klosterquadrums, Sicherheitsab-
stand 6 Meter) zu verzichten;

die Stral3e An der Reichsabtei aufzuge-
ben;

die Hohe der Neubauten auf eine Trauf-
hohe von 9 bis 13 Meter zu begrenzen;
die Sichtachsen auf St. Maximin zu er-
halten.

Als offene Frage bleibt:

das Gestaltungsmotiv der Grinflachen
des Allenrings bei einer Neuorganisation
der Verkehrsablaufe.

(3) Thema: Verkehr
Konsens ist:

die Anbindung der 6stlichen Stadtteile
fir FuRgénger und Radfahrer durch eine
Querung der Bahnfachen in Héhe des
Bahnhofs;

die Starkung der Verbindung zwischen
Bahnhof und Innenstadt durch eine at-
traktive Promenade Richtung Porta Ni-
gra sowie eine Aufwertung der Wege
Richtung Hauptmarkt;

der Ausbau und die Gestaltung der Ki-
renzer Stral3e als HauptverkehrsstralRe
mit stadtraumlicher Qualitat und gleich-
zeitig die Aufgabe der Stral3e An der
Reichsabtei;

die Neuordnung der Verkehrsbeziehun-
gen durch Offnung von Roon- und Bis-
marckstralRe im Zweirichtungsverkehr
und BlUndelung des Fahrverkehrs auf der
von der Innenstadt abgewandten Seite
des Alleenrings;

die Verbesserung der Radverkehrsanla-
gen durch Radwege, erganzt um eine
Fahrradstation auf der \Westseite des
Bahnhofs;

das Festhalten an einer langfristigen Op-
tion auf eine Realisierung des Petrisberg-
aufstiegs in der bisher geplanten Lage.

Als offene Fragen bleiben:

Lage und Ausfihrung der Verbindung
Uber die Bahngleise: Hier besteht der
Konflikt, dass eine reine FulR- und Rad-
wegeverbindung von der Stadt Trier ab-
sehbar nicht zu finanzieren ist, eine um
kommerzielle Nutzflachen erganzte
Uberbauung (Einzelhandel) durch private
Investoren im Widerspruch zum inner-
stadtischen Einzelhandelskonzept steht;
die Gestaltung einer Verbindung als
Unterfihrung in der Verlangerung des
bestehenden Tunnels oder als Uber-
brickung.



Das raumliche Strukturkozept zeigt den stadtebaulichen
Rahmen der zukinftigen Entwicklung auf
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Prof. Pesch fasst die Ergebnisse des Werkstattverfahrens zu-
sammen

"
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(4) Thema: Bahnhof

Konsens ist:

e der Erhalt und die angemessene Prasen-
tation des denkmalgeschitztes Stations-
gebaudes;

e die Starkung des Stationsgebaudes als
Info- und Reisezentrum mit einem kom-
fortablen Komplettangebot;

e erganzende Nutzungen in den nordlich
und sidlich angrenzenden Gebauden,
deren Erhalt oder Ersatz durch Neubau-
ten zur Disposition gestellt wird.

Als offene Fragen bleiben

e .. die Tragfahigkeit und Gewichtung
moglichen Nutzungsalternativen wie
Kultur und Wissenschaft, Freizeit und
Wellnessangebote sowie Dienstleistun-
gen und kleinteiliger Einzelhandel, un-
ter anderem vor dem Hintergrund des
Anspruchs, als Alleinstellungsmerkmal
wirksam zu werden.

(5) Thema: Stadtraum und Griin

Konsens ist:

e die ,Entrimpelung” und Gestaltung des
Bahnhofsplatzes;

e ein durchgangiges und einpragsames
Grlinkonzept fur den Alleenring;

e das Freistellen von St. Maximin;

¢ die Gestaltung eines attraktiven Buster-
minals.

Wie geht es weiter? Die Strategie und

die Arbeitsschritte

Die Entwicklungsperspektive fir den Bahn-

hofsbereich beinhaltet Maflinahmen unter-

schiedlicher Intensitat, Komplexitat und

Fristigkeiten. Schon aufgrund der enormen

finanziellen Investitionen kann ein solches

Konzept nur abschnittsweise und in enger

Kooperation zwischen 6ffentlichen und pri-

vaten Mafsnahmentragern erfolgen. Auf der

einen Seite gilt es, frihzeitig erste MalRnah-
men umzusetzen, um Impulse zu setzen
und privaten Investoren Sicherheit zu ver-
mitteln. Auf der anderen Seite stehen zahl-
reiche Mal3nahmen in einem engen funk-
tionalen Zusammenhang, so dass gegen-
seitige Abhangigkeiten zu bertcksichtigen
sind. Zum Beispiel setzt die Entwicklung
des Postareals zwingend den Ausbau der

Klrenzer Stralde voraus. Gleichwohl lassen

sich einzelne ,,Bausteine” definieren, deren

Planung und Umsetzung relativ unabhangig

voneinander angegangen werden kann.

e Baustein A: Bahnhofsplatz, Bahnhofstra-
3e und Stationsgebaude;

e Baustein B: Bahnhofszugang Ost, Stadt-
teilverbindung, Flache DB;

e Baustein C: Kurenzer StralRe, Mosel-
bahngelande;

e Baustein D: Wohnstandort St. Maximin;

e Baustein E: Historisches Umfeld St. Ma-
ximin;

e Baustein F: Gewerbehofe im Bereich
SchonbornstralRe, aurelis-Flache;

e Baustein G: Umgestaltung des Alleen-
rings (Neuordnung des Verkehrs und
Promenade), Umgestaltung des Ver-
kehrsknotens Balduinbrunnen.



Bausteine zur schrittweisen Umsetzung
der Entwicklungsziele

"i)

---'

‘A _ Bahnhofsplatz/BahnhofstraBe/Stationsgebéude
B _ Bahnhofszugang Ost/Stadtteilverhindung/Fldche DB

y (B = W ¢ Kirenzer SuaBeMoselbahingeiande
=~ ' D Wohnstandort St. Maximin
I E _ historisches Umfeld St. Maximin
’ | . F_Gewerbehdfe im Bereich SchonbornstraBe/
N ~ ¥ ; erganzendes Wohnen/aurelis-Fliche
= G @g%ﬁng Alleenring

F



Far das weiteres Vorgehen empfehlen sich

folgende Schritte:

e Bereits realisierte Bahnhofs- und Quar-
tiersprojekte bieten die Chance, aus Er-
fahrungen zu lernen, gute Ideen weiter-
zuentwickeln und Fehler zu vermeiden.
Die Anschauung konkreter Projekte hilft
Verwaltung, Politik und Birgerschaft,
qualitatvolle Losungen flir die eigenen
Aufgaben zu entwickeln.

e Die im Planungsworkshop erarbeiteten
Entwicklungsziele sind zu einem stad-
tebaulichen Rahmenkonzept zu verdich-
ten. So bietet sich die Chance, aus der
bisher formulierten relativ abstrakten Vi-
sion ein konkretes und anschauliches
Bild entstehen zu lassen, das den Rah-
men fir zuklinftige Projekte und Mal3-
nahmen bildet. Die moglichen Entwick-
lungsbausteine sind zu konkretisieren.

e Parallel zum Rahmenkonzept sind Gut-
achten zur Klarung wichtiger Einzelfra-
gen zu erarbeiten. So ist die Frage der
Stadtteilverknlpfung nach wie vor ein
offenes Thema, die im Rahmen der Pla-

nungswerkstatt erarbeiteten Verkehrslo-
sungen (Alleenring, Busbahnhof etc.) be-
durfen der fachlichen Durcharbeitung.

e Nach Erarbeitung des stadtebaulichen
Rahmenkonzeptes und Klarung der fach-
lichen Voraussetzungen stellen Wettbe-
werbe fUr Einzelprojekte oder Teilgebie-
te ein geeignetes Instrument zur Quali-
tatssicherung dar.

Maoglichst friihzeitig sollten imageférdernde
Mafnahmen durchgefihrt und Impulspro-
jekte gestartet werden, um zu dokumen-
tieren, dass sich der Bahnhofsbereich posi-
tiv entwickelt. Die mit dem Workshop be-
gonnene Zusammenarbeit der wichtigen
Akteure und die Beteiligung der Offentlich-
keit sind auch in den folgenden Planungs-
und Umsetzungsphasen fortzuflihren und
zu verstetigen. Die im Uberwiegenden Kon-
sens erarbeiteten Ergebnisse des \Work-
shops belegen, dass komplexe stadtebauli-
che Projekte wie die Entwicklung des Bahn-
hofsareals in Trier erfolgreich nur in einem
intensiven Dialog zu entwickeln sind.
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