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Vorwort

Vorwort

Die Stadterneuerung von Trier-West ist eine zentrale stadtebauliche
Aufgabe fir die Stadt Trier. Zur Bewaltigung dieser Aufgabe ist in
den letzten Monaten durch das Biro "Stadt- und Regionalplanung
Dr. Jansen GmbH" aus Koln fur Trier-West ein Stadterneuerungs-
konzept als Masterplan erarbeitet worden. Dieser nun vorliegende
Masterplan formuliert einen anspruchsvollen, stadtebaulichen
Rahmen fur eine zukunftsorientierte Entwicklung dieses Stadtteils
und seiner besonderen Entwicklungsbereiche. Dabei werden beste-
hende Konzepte und Planungen berlicksichtigt, wie etwa der Stadt-
teilrahmenplan oder das "Integrierte Handlungs- und Entwicklungs-
konzept Soziale Stadt Trier-West".

AuBerdem wird die Stadtteilentwicklung in den gesamtstadtischen
Kontext gestellt. Die Notwendigkeit zur Erarbeitung des Master-
plans leitet sich dabei aus dem integrierten Stadterneuerungskon-
zept fur die Gesamtstadt Trier ab, dessen Prioritatensetzung am
19.06.2008 vom Stadtrat beschlossen wurde. Darin wird das Erfor-
dernis und die Bedeutung einer umfassenden Stadterneuerung im
Stadtteil Trier-West aufgezeigt.

Trier-West hebt sich aufgrund seiner historischen Entwicklung, sei-
ner vielfaltigen Siedlungs- und Nutzungsstruktur und seiner man-
nigfaltigen stadtebaulichen und sozialen Herausforderungen deut-
lich von den librigen Trierer Stadtteilen ab. Somit besteht offenkun-
dig Anlass genug, den bereits seit dem Zweiten Weltkrieg eingelei-
teten Ruckgang an Attraktivitat und Prosperitat umzukehren und
Trier-West nachhaltig aufzuwerten. Hierbei ist einerseits ein beson-
deres Augenmerk auf den hohen Anteil an sozialem Wohnungsbau
zu richten, der dem Stadtteil bereits seit Jahren den Stempel des
"schwierigen Stadtteils" aufgedruickt hat. Andererseits bedirfen die
stadtebaulichen Defizite und Entwicklungsriickstande gerade in den
Bereichen ehemaliges Bahnausbesserungswerk, ehemaliger Guter-
bahnhof sowie Moselufer einer erhohten planerischen Aufmerk-
samkeit.

Der Masterplan wird zu einer Zeit vorgelegt, in der fir Trier-West
bereits einige richtungweisende Entscheidungen getroffen wurden
und Veranderungen vollzogen werden: Im Gneisenaubering haben
die Sanierungsarbeiten an den Gebauden fiir das Haus des Jugend-
rechts und der ARGE der Arbeitsagentur begonnen. Im Wohnbereich
Schankenbungert werden genossenschaftliche Wohngebaude unter
Bewahrung der stadtebaulichen und architektonischen Struktur
generalsaniert. Losungsansatze zur Bewaltigung der Probleme bei
der stadtischen Wohnraumversorgung sind in Vorbereitung. Stadt-
planerische und architektonische Entwurfsarbeiten von Studieren-
den der Fachhochschule Trier und Universitat Aachen haben fur die
Bereiche des ehemaligen Bahnausbesserungswerks und des Mosel-
ufers innovative Entwicklungsoptionen aufgezeigt.




Vorwort

Der nun vorliegende Masterplan Trier-West stellt auf rund 130 Sei-
ten eine umfassende und fundierte Gesamtschau dar: Aus der Be-
standsanalyse des Untersuchungsraums Trier-West wird ein plane-
rischer Rahmen abgeleitet, der stadtebauliche Ziele fur die Entwick-
lung der Potenzialflachen, die raumliche Gliederung, die Verkehrs-
fihrung und den offentlichen Raum formuliert. Im Zentrum des
Masterplans steht das integrierte Handlungskonzept mit Zielen wie
z.B. "ErschlieBung sichern", "Standortfaktoren entwickeln" oder
"Wohnfunktion starken".

Dadurch gibt der Masterplan den Biirgerinnen und Bilirgern, ihren
politischen Vertretern sowie der Verwaltung ein nachhaltiges Kon-
zept anhand, das die Starken, die Entwicklungspotenziale sowie die
notwendigen Veranderungen in Trier-West aufzeigt. Auf dieser Ba-
sis werden die Investitionsentscheidungen im Stadtteil kiinftig bes-
ser zu bewerten sein.

Die raumlich relevanten Aussagen des 6ffentlichen Beteiligungsver-
fahrens sind als wichtige Grundlage in den Masterplan eingeflossen.
Alle weiteren Anregungen sind aber nicht vergessen, sondern in den
folgenden Planungsebenen sowie den anderen jeweils sachlich zu-
geordneten Fachplanungen zu berticksichtigen.

Als raumliches Entwicklungskonzept dient der Masterplan Trier-
West der Orientierung fur die kiinftigen Entscheidungen im Stadtrat
und in der Verwaltung in Form einer Selbstbindung. Auf dieser Basis
beschloss der Rat der Stadt Trier in seiner Sitzung vom 11.05.2010
den vorliegenden Masterplan als raumliches Entwicklungskonzept
gemal’ § 1 Abs. 6 Nr. 11 BauGB.

Allen, die an der Erstellung des Masterplans mitgewirkt haben, sei
an dieser Stelle fiir Ihren Einsatz gedankt. Das Engagement der Ak-
teure des Stadtteils zeigt, dass die weitere Entwicklung von Trier-
West von den Biirgerinnen und Burgern intensiv mitgetragen wird.
Gleichzeitig mochte ich alle ermutigen, sich weiter fur die Entwick-
lung von Trier-West zu engagieren. Denn gelingen kann dieses Vor-
haben nur, wenn die Stadtteilbevolkerung tatkraftig am Geschehen
mitwirkt — und ich bin der Uberzeugung, es lohnt sich!

Trier, im Mai 2010

Simone Kaes-Torchiani

Beigeordnete
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Einleitung @l
1 Einleitung
1.1 Vorbemerkung

Die Entwicklungen der Vergangenheit im Stadtteil Trier-West ma-
chen deutlich, dass eine massive Intervention von 6ffentlicher Seite
erforderlich geworden ist: Wanderungsverluste, sozialraumliche
Segregation, soziale Spannungen bis hin zu massiven Leerstanden
und baulicher Verwahrlosung sind Erscheinungen, die zeigen, dass
Stadtentwicklung in Trier-West nicht aus sich heraus funktioniert.

In der Vergangenheit war Trier-West vielfach Gegenstand planeri-
scher Uberlegungen. Zu nennen sind insbesondere die Gutachten:

= Stadtteilrahmenplan Trier-West/Pallien

= Birgergutachten Trier-West/Pallien

= Integriertes Handlungs- und Entwicklungskonzept ,Soziale Stadt
Trier-West*

= Vorbereitende Untersuchungen Sanierungsgebiet Trier-West

= Trier inWestiert“ Forschungspraktikum Trier-West (Uni-Master-

plan)

Dazu kommen zahlreiche gesamtstadtischen Gutachten, in denen
Trier-West jeweils individuell thematisiert ist.

In allen Gutachten wird jeweils fachbezogen eine fundierte Analyse
der Situation in Trier-West vorgelegt, es wird gezielt auf die Miss-
stande hingewiesen und es werden umfassende MalRnahmen vor-
geschlagen, die zur Verbesserung der Situation im Stadtteil beitra-
gen wiurden.

Zentrale Aufgabe des vorliegenden Masterplans ist es, die vorhan-
denen planerischen Analysen und Aussagen zu integrieren, Mal3-
nahmen in eine zielgerichtete Reihenfolge zu bringen und Priorita-
ten zu setzen.

Prioritaten setzen heiRt insbesondere, MaBnahmen zu identifizie-
ren, die den grofRten Wirkungsradius entfalten. In der Regel trifft
dies auf diejenigen offentlichen MalRnahmen zu, die umfassende
private Investitionstatigkeiten nach sich ziehen. Dabei sind die 6f-
fentlichen Vorlagen fiir dieses private Engagement so zu gestalten,
dass der Stadtteil insgesamt profitiert und nicht allein die Partiku-
larinteressen von Einzelinvestoren befoérdert werden.

Mit der Zielsetzung privates Engagement zu mobilisieren, wird nicht
allein ein hoher Wirkungsradius erzielt, es wird auch den Kriterien
entsprochen, die regelmalig in den Fordermodalitaten im Stadtum-
bau verankert sind. Dies ist insoweit wichtig, da in Anbetracht der
Situation im Stadtteil nicht davon ausgegangen werden kann, dass
die Stadt Trier in der Lage sein wird, die erforderlichen MaBnahmen
alleine zu bewaltigen. Es miissen zwingend die Fordermoglichkeiten
seitens des Landes Rheinland-Pfalz in Betracht gezogen werden.

vorhandene Gutachten

umfassende Analysen und
Mafsnahmenkataloge

Masterplan setzt Prioritdten

privates Engagement mobilisieren

Forderprogramm Stadtumbau



Einleitung

Fokus: Wohnen und Wirtschaft

zentrale Frage

demografische und
wohnungswirtschaftliche Analyse

gewerblich-wirtschaftliche Analyse

Der Masterplan soll gemeinsam mit der vorbereitenden Sanie-
rungsuntersuchung geeignet sein, die Forderantragstellung zur For-
derung von StadtumbaumaRnahmen nach den §§171a ff. BauGB
gef. i. V.m. §§136 ff. BauGB als Einheit (gebietsbezogene Gesamt-
malnahme) zu begriinden. Der Masterplan bildet insoweit gemein-
sam mit den genannten Vorbereitenden Untersuchungen zum Sa-
nierungsgebiet Trier-West die Grundlage eines stadtebaulichen
Entwicklungskonzepts nach §171 b BauGB und damit die Basis fir
die Forderantragstellung.

Mit der primaren Zielsetzung im Stadtumbau, die Siedlungsstruktur
den Erfordernissen der Entwicklung von Bevolkerung und Wirt-
schaft anzupassen, ist der Fokus auf den Wohnungsbau und die
gewerblich-wirtschaftliche Entwicklung auszurichten.' Hierfiir ist es
zwingend erforderlich, anhand demografischer, wohnungswirt-
schaftlicher und 6konomischer Faktoren zu ermitteln, mit welchen
Wohnangeboten die soziale und demografische Talfahrt und mit
welchem Gewerbeflachenangebot der wirtschaftliche Niedergang
aufgehalten werden kann.

In der Zusammenschau ergibt sich folgende zentrale Frage:

Welche offentlichen MaBnahmen bzw. Investitionen sind primar
erforderlich, um ein moglichst hohes Mal} an privaten Investitionen
im wohnungswirtschaftlichen und im gewerblichen Bereich zu mo-
bilisieren?

1.2 Die Untersuchungsschritte im Einzelnen

Um diese Frage fundiert beantworten zu kénnen, wird im vorlie-
genden Bericht nach einer Vorstellung der Schwerpunkte im ,,Mas-
terplan® (Kap. 2) und einem Kurzportrait des Stadtteils (Kap. 3), zu-
nachst eine Analyse von Trier-West im Vergleich zur Gesamtstadt
vorgenommen (Kap. 4). Zielsetzung der Analyse ist es nicht, erneut
auf Mangel in der Bausubstanz, Sanierungsstau und die verhaltene
bis nicht vorhandene Neubautatigkeit im Stadtteil hinzuweisen.
Vielmehr wird ermittelt und dargestellt, fir welche Bevolkerungs-
gruppen der Stadtteil interessant sein kann. Daraus wird abgeleitet,
fir welche Segmente die Standortfaktoren in Trier-West vorhanden
sind oder hergestellt werden konnen.

Vergleichbar wird fuir die gewerblich-wirtschaftliche Entwicklung im
Stadtteil vorgegangen. Nicht die Bestandsaufnahme und Darstel-
lung der wirtschaftlichen Probleme stehen im Vordergrund, viel-
mehr werden die Standort- und Flachenpotenziale thematisiert.
Bereits in einer oberflachlichen Betrachtung wird deutlich, dass die
Differenz zwischen der gewerblichen Struktur und den eigentlichen
Standortmoglichkeiten eklatant ist. Ziel ist es, die wirtschaftlich

' vgl.BauGB §171a Abs. 3 Satz 1
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relevanten Rahmenbedingungen so zu verbessern, dass unterneh-
merisches Engagement entstehen kann. Ein besonderer Fokus ist
dabei zwingend auf die vorhandenen Brach- und Entwicklungsfla-
chen im Stadtteil zu legen, denn hier bestehen herausragende Mog-
lichkeiten.

Die weiteren Nutzungen werden konform zur Bevolkerungs- und
wohnungswirtschaftlichen Entwicklung dargestellt. Dies betrifft die
Versorgungssituation im Einzelhandel, die Potenziale der sozialen
Infrastruktur sowie die Angebote zur Naherholung im Stadtteil. Ent-
sprechende Anforderungen werden formuliert.

Nachdem die Verkehrsanbindung und die Gestaltung der StraRen-
raume ein mafgeblicher Baustein fiir die Weiterentwicklung des
Stadtteils ist, wird in der Analyse auch auf die Mangel und Entwick-
lungspotenziale des Themenfelds ,Verkehr“ eingegangen. Es wird
eine Betrachtung, differenziert nach Verkehrsarten (MIV, offentli-
cher Verkehr, FuR- und Radverkehr), vorgenommen.

Aufbauend auf diese thematischen Arbeitsschritte wird im Kapitel 5
eine raumliche Analyse vorgenommen und konzeptionelle Ansatze
werden formuliert. Es werden die Entwicklungspotenziale zueinan-
der in Bezug gebracht, und es wird dargestellt, wie sich die Potenzia-
le anhand der Erkenntnisse aus der themenbezogenen Analyse
raumlich umsetzen lassen.

In einem weiteren Konkretisierungsschritt wird im Kapitel 6 der
planerische Rahmen in ein Strukturkonzept Ubersetzt. In diesem
Konzept werden auch die einzelnen Entwicklungsphasen verdeut-
licht. Die strategische Reihenfolge von MaBnahmen spielt eine her-
ausragende Rolle fiir Erfolg oder Misserfolg der kiinftigen Stadtteil-
entwicklung.

Kapitel 7 beinhaltet die stadtebaulichen Vertiefungen. Es wird ver-
deutlicht, wie sich die Entwicklungen raumlich konkret dufl3ern.
Auch wird damit belegt, dass die im Stadtteil vorhandenen Qualita-
ten tatsachlich herausgearbeitet werden konnen, wenn die entspre-
chenden Mittel und personellen Ressourcen bereitgestellt und das
private Engagement mobilisiert werden kann. Uber die stadtebauli-
che Gestaltung werden die vorhandenen Standortfaktoren so quali-
fiziert, dass eine hochwertige und realistische Entwicklung im Stadt-
teil moglich gemacht wird.

In Kapitel 8 werden eine Ubersicht und Reihenfolge der Handlungs-
felder sowie eine Kostenschatzung fur die 6ffentlichen Investitionen
in die Verkehrsinfrastruktur dokumentiert.

AbschlieBend werden Handlungsempfehlungen zum Umgang mit
der Gebietskulisse Soziale Stadt, Sanierung und Stadtumbau zu-
sammengefasst. Eine Untergliederung nach Schwerpunktbereichen
des Stadtumbaugebiets wird vorgenommen.

Versorgung, soziale
Infrastruktur, Naherholung

Verkehr

der planerische Rahmen

Strukturkonzept

stadtebauliche Vertiefung

Handlungsfelder und
Kostenschdtzung
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2 Das Instrument ,,Masterplan“
2.1 Was ist ein Masterplan, was kann er leisten?

Ein Masterplan ist als informelles Planungsinstrument auf3erhalb
des starren Korsetts formeller Genehmigungsverfahren das geeig-
nete Instrument, einen ,roten Faden“ an die Stadtteilentwicklung
zu legen. Er kann Strategien entwickeln, Kriterien definieren und
Handlungsvorschldge unterbreiten. Zugleich ist der Masterplan
fortschreibungsfahig. Er ist ein flexibles Instrument, das durch die
Praxis, also durch die konkreten Interessen und die Kreativitat aller
Beteiligten, kontinuierlich neue Impulse erhalt. Dies bedeutet aller-
dings nicht, dass der Masterplan ohne Not gedandert und angepasst
werden darf und damit im Ergebnis belanglos und beliebig wird.
Vielmehr schafft der Masterplan eine klare Richtlinie fir das weitere
Vorgehen und steckt den Rahmen fiir alle Projekte und MalRnahmen
ab.

Allein der Zeithorizont 2025, in dem der Masterplan die Stadtent-
wicklung vorauszeichnet zeigt, dass bestimmte Teilinhalte und Dar-
stellungen einen visiondren Charakter tragen missen. Diese Vorge-
hensweise ist beabsichtigt und auch zielfiihrend, denn die Visionen
fur den Stadtteil machen deutlich, welche Qualitaten in Trier-West
ruhen und wie sie entwickelt werden kénnen. Erst die Bilder und
[llustrationen zeigen, dass hier ein immenses Potenzial abgerufen
werden kann, wenn bestimmte MaBnahmen eingeleitet werden.
Selbstverstandlich fachert sich der Kanon an Moglichkeiten zuneh-
mend auf, je weiter die Planung in der Zukunft liegt. Gleichwohl
wird im Masterplan der Auftakt gegeben und ein dazugehoriger
Weg aufgezeichnet, die positive Entwicklung des Stadtteils einzulei-
ten.

Vor diesem Hintergrund zeigen vielfach die Darstellungen, Planun-
gen und Abbildungen im Masterplan einen héheren Detaillierungs-
grad, als beispielsweise die Bauleitplanung, die doch erst aufbauend
auf den Masterplan eingeleitet wird. Dies ist kein Widerspruch,
denn mit den Illustrationen gelingt es, die Bauleitplanung auf ein
solides Fundament zu stellen, indem die Koharenz der Gesamtmaf3-
nahme illustriert und damit verdeutlicht wird.

2.2 Inhaltliche Schwerpunkte

Ein Schwerpunkt des Masterplans wird die Verbesserung des Ange-
bots und der Rahmenbedingungen fur das Wohnen und die Wohn-
folgeeinrichtungen sein. Zur Ermittlung der GroRenordnungen so-
wie der Wohnungsmarktsegmente greift eine klassische Abschat-
zung, z. B. des Wohnbauflachenbedarfs, in Trier-West auf Basis der
Hochrechnung statistischer Daten zu kurz, denn eine neue Nachfra-
ge kann maf3geblich auch durch ein qualifiziertes Angebot generiert
werden. Im Zuge einer nachhaltigen Stadterneuerung geht es ent-

Masterplan legt den ,roten Faden”

Masterplan als Vision

Verdeutlichung der
Zusammenhdnge

neue Nachfragergruppen
erschliefSen
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Standortfaktoren fuir das Wohnen

Arbeitsplatzangebot

Stadt am Fluss

wohnungsnahe Grundversorgung

Rdume integrieren

sprechend darum, Mittel zur qualitativen Aufwertung der Stadtteil-
struktur aufzuzeigen und positive Standortfaktoren so weiterzu-
entwickeln, dass nicht nur ein attraktiver Standort fur die dort be-
reits lebende Stammbevodlkerung entsteht, sondern auch neue
Nachfragergruppen erschlossen werden.

Die Attraktivitat eines Wohnstandorts wird, neben einer anspre-
chenden Architektur, einem guten Zustand und einer zeitgemaRen
Ausstattung der Wohngebaude, wesentlich durch das Wohnumfeld
gepragt. Eine attraktive Atmosphare, inspirierende o6ffentliche Rau-
me, ein adaquates Handels- und Gastronomieangebot, moglichst
kurze, sichere Wege zu den Bildungs- und Betreuungs- sowie den
Einzelhandelseinrichtungen, vielfaltig nutzbare und gepflegte Frei-
raume sowie ein schnell zu erreichendes Angebot im o6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) gehoren heute, insbesondere fiir junge
Familien, zu den wichtigsten Faktoren bei der Entscheidung, (weiter)
in der Stadt zu leben oder den urbanen Lebensraum zu verlassen.

Um eine langfristige Bindung der Bewohner an ihren Stadtteil zu
erreichen, zu sichern und Hinzuziehende zu gewinnen, ist neben
dem Wohn- auch das Arbeitsplatzangebot im Stadterneuerungsge-
biet und in der Gesamtstadt entscheidend. Vor diesem Hintergrund
gilt es, die entsprechenden Potenziale und Wechselbeziehungen im
Stadtteil zu aktivieren und zu nutzen. Zu diesen Potenzialen geho-
ren neben der verkehrlichen Erreichbarkeit, den Flachenpotenzialen
fir die gewerblich-wirtschaftliche Entwicklung auch die weichen
Faktoren, wie ein vielfdltiges Angebot an Bildungs-, Betreuungs-
und Freizeiteinrichtungen sowie die an das Plangebiet angrenzen-
den groRBen Griin- und Freirdaume.

Ein weiterer wichtiger Aspekt fiir die Lebensqualitat ist unter dem
Stichwort ,,Stadt am Fluss® in Trier in der Diskussion. Das Moselufer
wird durch die vorhandenen Barrieren nur schwer in das Stadtgefu-
ge von Trier-West integriert werden konnen. Umso wichtiger ist es,
einen klaren Akzent auf die Zugangsmoglichkeiten zu setzen und
den Uferbereich selbst in seiner Naherholungsfunktion zu qualifizie-
ren.

Mit dem Ziel, ein attraktives Nahversorgungsangebot im Stadtteil
zu sichern, besteht mit Blick auf die vorhandene Einzelhandelsstruk-
tur grundsatzlich Handlungsbedarf. Es empfiehlt sich die planungs-
rechtliche Steuerung grol¥flachigen Einzelhandels und ggf. eine Be-
schrankung zentrenrelevanter Sortimente auf der Ebene der Bau-
leitplanung. Die einzelhandelsrelevanten Regelungen rechtskrafti-
ger Bebauungsplane und laufender Bauleitplanverfahren sind in
diesem Zusammenhang zu Uberprifen. Auf dieser Grundlage kon-
nen Empfehlungen fir die Umsetzung formuliert werden.

Zusammenfuhrend gilt es, die gewachsenen raumlich-funktionalen
Strukturen mit den stadtebaulichen Entwicklungen auf zukinftig
zur Verfugung stehenden oder bereits brachliegenden Potenzialfla-
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chen so zu verbinden, das sie sowohl von ,alteingesessenen als
auch von neuen Bewohnerinnen und Bewohnern und Unternehmen
angenommen werden.

2.3 Strategische Schwerpunkte

Mit der Gneisenaukaserne, dem Giliterbahnhof West, der Jagerka-
serne, dem ehemaligen Verkehrsbetrieb der Stadtwerke, dem Bahn-
ausbesserungswerk sowie der ehemaligen Eybl-Bobinet-Flache ist
eine Vielzahl an Entwicklungsoptionen vorhanden, die definitiv
nicht alle zeitnah oder gar gleichzeitig in einer hohen Qualitat um-
gesetzt werden konnen.

Nachdem aber insbesondere das Zusammenspiel von Entwicklun-
gen und die Wirkung von negativen bzw. positiven Synergien eine
mafgebliche Standortpragung ausmachen, ist es umso wichtiger, in
die Planung eine strategische Komponente zu integrieren. Es ist
zwingend erforderlich, uber eine Prioritatensetzung die zentralen
Schlissel- und ImpulsmaBnahmen zu definieren. Gleichzeitig ist zu
verhindern, dass an anderen Standorten Nutzungen entstehen, die
einer qualitativ hochwertigen Entwicklung des Stadtteils zuwider-
laufen. Fur diese Flachen gilt es, Zwischennutzungen oder Frei-
raumgestaltungen zu definieren, die sich in das Gesamtbild einfu-
gen und gleichzeitig geeignet sind, die weitere Entwicklung zu be-
fordern.

Wechselbeziehungen und -wirkungen im Stadtteil und zur Gesamt-
stadt sind entsprechend zu berticksichtigen und effektiv zu nutzen.
Damit geht ein modulhafter Aufbau der Planung, in dem Prioritaten
gesetzt und Abhangigkeiten dargestellt sind, einher.

In Anbetracht der vorhandenen Pragung des Gebiets sowie der jiin-
geren Trends in der Flachenbelegung und Leerstandsentwicklung
kann davon ausgegangen werden, dass die aktuelle Investitionsbe-
reitschaft seitens der privaten Akteure, so sie Uberhaupt vorhanden
ist, nicht die erwiinschten Qualitaten erzielen wird.

Genau hier setzt der Masterplan an, der lber die Nutzungszuord-
nung, die Optimierung der Erreichbarkeit, die gesamtstadtische Ein-
bindung und die stadtebauliche Gestalt die Rahmenbedingungen
fir eine positive Zukunftsoption aufzeigt.

Die Darstellung des stadtebaulich orientierten Masterplans muss
sich dabei inhaltlich und strategisch zwingend an realistischen Zu-
kunftsoptionen orientieren. Allzu optimistische GroRenordnungen
zur Wohnungsmarktentwicklung oder zu hohe Qualitatserwartun-
gen an die Flachennachfrage seitens der gewerblichen Wirtschaft
werden genau dann kontraproduktiv, wenn der Masterplan im Sin-
ne einer ,Schonfarberei“ offensichtlich an den Realitdten vorbei-
geht. Der Masterplan soll geeignet sein und auch dazu eingesetzt

zahlreiche Entwicklungsoptionen

Impulsprojekte /Prioritdten
setzen und ...

.. Zwischennutzungen
definieren

modulhafter Aufbau der Planung

Was passiert, wenn nichts passiert

Masterplan zeigt,
was moglich ist ...

realistische Einschdtzung der
Marktposition der Fldchen
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klares und
nachvollziehbares Konzept

Aufgabe und Ziel des
Masterplan Trier-West

werden, Investitionstatigkeiten zu beférdern. Dies kann er aber nur
dann, wenn die tatsachlichen Moglichkeiten der Nachfragerseite
richtig eingeordnet und entsprechend dargestellt sind.

Die grolRe Herausforderung fiir den Masterplan Stadterneuerung
Trier-West besteht im Ergebnis darin, ein klares stadtebauliches
Entwicklungskonzept mit verbindlichen Handlungs- und MafRnah-
menprioritaten auszuarbeiten, aber auch alternative Nutzungen
und Vorgehensweisen aufzuzeigen und gleichzeitig einen breiten,
tragfahigen Konsens in Politik, Verwaltung und Offentlichkeit zu
erreichen.

Aufgabe ist es, darzustellen, welche Qualitaten dem Stadtteil inne-
wohnen und wie sie unter Mobilisierung privaten Engagements
herausgearbeitet werden konnen. Ziel ist es, die ungebremste de-
mografische, soziale, wirtschaftliche und stadtebauliche ,Talfahrt”
links der Mosel aufzuhalten.
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3 Charakteristik des Untersuchungsraums
3.1 Kurzportrait

Trier-West liegt unmittelbar an der alten Rémerbriicke am linken
Ufer der Mosel gegenuber der Trierer Innenstadt. Die FlachengroRe
des Stadtteils betragt ca. 300 ha. Im Westen wird der Stadtteil durch
die zur Eifel zahlenden Moselhohen begrenzt, auf deren Riicken sich
die zum Bezirk gehorende Siedlung Markusberg befindet. Im Suden
grenzt Trier-West an den Stadtbezirk Euren, im Norden an den
Stadtteil Pallien bzw. den Stadtbezirk Biewer.

Abbildung1  Ubersicht Plangebiet
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Quelle: DCK 5 Stadt Trier, eigene Bearbeitung

Aufgrund der topographischen Gegebenheiten befindet sich der
Siedlungsschwerpunkt des Stadtteils im Moseltal, wo die verschie-
denen Siedlungsbereiche von Pallien und Trier-West weitgehend
nahtlos ineinander Gbergehen und mit den siidlich anschlieBenden
Stadtteilen Euren und Zewen ein langgestrecktes Siedlungsband
bilden.

3.2 Trier-West historisch

Die Trierer Talweite wird zwischen der Miindung der Saar stdlich
der Ruwer und Kyll nérdlich von der Mosel an der Westseite in ei-
nem weiten Bogen begrenzt und durch die steilen Berge und Fels-
abbriiche des Eifelrandes gut geschiitzt. Ostlich der Mosel treten die
Auslaufer des Hunsriicks auf die Strecke von Estrich bis zum Griine-
berg zuriick und sind durch Bache mit deutlich ausgepragten Tal-
einschnitten untergliedert.

langgestrecktes Siedlungsband
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Siedlung ,,Uberbrticken

Bahnstrecke
Saarbriicken-Luxemburg

Die seit vorgeschichtlicher Zeit an beiden Ufern begangenen Wege
sind durch wenigstens drei Furten und Felsriegel im Fluss miteinan-
der verbunden (bei Estrich — St. Medard, bei der Roémerbriicke und
bei Pallien), von denen durch eine leichte Gelandeausweitung jene
bei der Romerbriicke am starksten begangen und auch noch bei
mittleren Wasserstanden passierbar war.

Die Talweite mit den hier zusammentreffenden Fernstraflen und
Wegen, der Moselfurt und der hier schon bestehenden Ufersied-
lung, den im Umkreis befindlichen Burganlagen an der Kyll und im
siidlichen Hunsriick, diirfte die Wahl der Ortlichkeit fiir die Griin-
dung der Augusta Treverorum durch die Romer gewesen sein. In
nachrémischer Zeit und nach mehrfachen Uberfillen und Invasio-
nen blieb das Stadtgebiet auf weiten Flachen von der Bevolkerung
verlassen und siedlungsleer.

Die innerstadtische Besiedlungsverdichtung setzte sich bis ins spate
Mittelalter fort, wobei das westliche Moselufer aus siedlungsstrate-
gischer Sicht unbedeutend blieb. Trier-West ist jahrhundertelang
lediglich durch die Siedlung ,,Uberbriicken direkt am Kopf der R6-
merbriicke nachgewiesen. Der Stadtteil beginnt erst mit dem be-
ginnenden 20.Jahrhundert im Zuge der weiteren Bebauung des
Moseltals eine Kontur zu entwickeln, die zunachst durch Kasernen-
bauten und Soldatenhauser gepragt war.

Mit einsetzender Industrialisierung und dem Bau der Bahnstrecke
zwischen Saarbriicken und Luxemburg setzte ein Entwicklungs-
schub in Trier-West ein, der durch den Personen- und Guterbahnhof
und die Ansiedlung von Gewerbe- und Industrieanlagen (Schlacht-
hof, Elektrizitatswerk etc.) gepragt ist. In diesem Duktus entstand
im Jahr 1911 auch das Bahnausbesserungswerk Trier-West.



Charakteristik des Untersuchungsraums

Abbildung 2 Historische Entwicklung

Das rdmische Trier

"~ Trier am Anfang des 20.Jahrhunderts " Trieraktuell °

Quelle: Petzholdt, Hans et al. : ,Trier, 2000 Jahre Stadtentwicklung®, Selbstverlag
des Baudezernates der Stadt Trier, Trier 1988. Aktualisiert und bearbeitet
durch Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

Den Zweiten Weltkrieg hat Trier-West weitgehend ohne gravieren-
de Zerstorungen uiberstanden. In den folgenden Jahrzehnten ist in
Trier-West, im Gegensatz zu vielen anderen Trierer Stadtteilen, kei-
ne nennenswerte stadtebauliche Neuentwicklung zu verzeichnen.
Dies liegt hauptsachlich daran, dass fur groRere Projekte, wie bei-
spielsweise die Errichtung von zeitgendssischen GroBwohnsiedlun-
gen, keine freien Flachen mehr verfiigbar waren. Die Entwicklung
konnte sich demnach nur im Bestand vollziehen. Einzige Ausnahme
bildet das neue Wohngebiet zwischen Steinsweg und MarkusstraRe,
das dort in den 1960er Jahren an Stelle der Hornkaserne errichtet
wurde.

Keine nennenswerte stadtebauliche
Neuentwicklung in der Nachkriegs-
zeit, Ausnahme: Siedlung zwischen
Steinsweg und Markusstrafse

L, Sl

Quelle :Dr. Jansen GmbH
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Nebeneinander von Nutzungen

keine ordnende Struktur

geringe stadtebauliche Qualitdt

Trier-West ist aktuell
keine gute ,Adresse“..

.. hat aber herausragende
Standortfaktoren

bandartige Nutzungsstruktur

3.3 Pragungen heute

Heute ist der Stadtteil neben der Wohnnutzung durch groRe Bahn-
brachen, Industrie- und Gewerbeanlagen, ein Elektrizitats- und Um-
spannwerk, das ehemalige Busdepot der Stadtwerke, zwei Kaser-
nengelande sowie groRflachigen Einzelhandelseinrichtungen ge-

pragt.

Insgesamt bietet der Stadtteil ein recht zerkliftetes Bild. Die grof3en
Licken, die mit dem Riickzug der Bahn entstanden sind, das Neben-
einander von Kasernen, Wohnen und gewerblich gepragten Flachen
sowie die stark befahrenen Verkehrsadern zeichnen den Stadtteil
aus. Eine Hinwendung und ein Bezug zur Mosel existiert nicht. Das
Stadtteilzentrum ist wenig attraktiv und nicht in der Lage, als Identi-
fikationsort den Stadtteil zusammenzubinden.

Auch wenn es in der Vergangenheit vereinzelt positive Entwicklun-
gen gegeben hat, fehlt doch eine klar ordnende Struktur, so dass
eine klare Orientierung der einzelnen Stadtteilraume nicht gegeben
ist. Hinzu kommen, Uber alles gesehen, eine teilweise mangelnde
Qualitat in der Architektur (insbesondere bei Einzelhandelseinrich-
tungen) sowie in der Ausgestaltung und Pflege des offentlichen
Raums, der sich nach wie vor an den Gestaltungsmaximen der
1960er- und 1970er Jahre orientiert.

Der vorhandene Wohnungsbestand ist teilweise ruinos. Neuinvesti-
tionen liegen im Schwerpunkt bei groRflachigen Einzelhandelsan-
siedlungen auf ehemaligen Bahnflachen mit einer klaren Orientie-
rung auf den Autokunden und entsprechend geringer stadtebauli-
cher Qualitat.

Kurz gesagt: Trier-West ist keine gute Adresse.

Auf der anderen Seite sind die Standortfaktoren mehr als herausra-
gend: Die Nahe zur Innenstadt, die gute Erreichbarkeit, die unmit-
telbare Nachbarschaft zur Messe, die Gleisanbindung und die natur-
raumliche Lage zwischen den zur Eifel gehorenden Moselhohen und
der Mosel selbst, machen deutlich, dass hier ein Stadtbild entstan-
den ist, das weit unter seinen Moglichkeiten liegt.

3.4 Nutzungsschwerpunkte

Bereits in der ersten und oberflachlichen Betrachtung des Untersu-
chungsraums wird sehr deutlich, dass eine bandartige Nutzungs-
struktur parallel zur Mosel den Stadtteil Trier-West pragt. Wie in
vielen Stadten, die am Fluss liegen, orientieren sich Infrastrukturen
wie Strallen, Wege und Schienen parallel zum Wasser und bestim-
men malgeblich die Richtung der Stadtentwicklung. Da die Infra-
strukturbander regelmaRig Uberwunden werden mussen, sind
Querbeziige in Ost-West-Richtung nur stellenweise moglich.
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Abbildung3  Nutzungsschwerpunkte parallel zur Mosel

Vorhandene Nutzungsstruktur
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Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

Hinsichtlich der Beziehung zur Mosel ist diese Anordnung ebenfalls
problematisch, da kaum Beziige zum Wasser erkennbar sind. Auch
orientieren sich die Gebdude an der Mosel in der Regel mit ihrer
Rickseite zum Moselufer. Damit liegt die Mosel im rlickwartigen
Bereich des Stadtteils. Eine bandartige oder gar flachige direkte Ver-
kniipfung zur Mosel wird kaum erreichbar sein.

3.5 Aktuelle Hauptverkehrsfiihrung

Die HaupterschlieBung des Stadtteils erfolgt Uber die Hauptver-
kehrsstraBen Eurener StraBe/ HornstraBe und Aachener StraRe/
Luxemburger Stralle, die jeweils mit den Moselbriicken verknupft
sind.

Stadtteil ist von der Mosel
abgewandt
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Abbildung 4  Hauptverkehrsfiihrungen

Aktuelle HaupterschlieRBung
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Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

Mit dieser ErschlieBung gehen hohe Verkehrszahlen einher, die stel-
lenweise eine erhebliche Beeintrachtigung der angrenzenden Nut-
zungen zur Folge haben.

Abbildungs  Plangebiet im Stadtteil Trier-West

Quelle: Stadt Trier, beardurch Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH




Analyse und Nutzungsprogramm

15

4 Analyse und Nutzungsprogramm
4.1 Vorbemerkung

Bevor die raumliche Analyse und stadtebauliche Gestaltung thema-
tisiert werden kann, soll zunachst ermittelt werden, welche kiinfti-
gen Nutzungen fir den Stadtteil allgemein marktkonform und
stadtvertraglich sind.

Das Programm wird Uber die Bewertung des Gebiets und seiner
Funktionen im gesamtstadtischen Zusammenhang sowie anhand
der im Gebiet vorhandenen Méoglichkeiten und Standortfaktoren
erarbeitet.

Im gesamtstadtischen Kontext gilt es, die Wohnfunktionen und -
qualitaten, die demografischen Verschiebungen innerhalb der Stadt
Trier, die wirtschaftlichen Schwerpunkte und Profile, die Zentren-
und Einzelhandelsstruktur sowie die Freizeitfunktionen einzuordnen
und in diesem Duktus die Potenziale des Gebiets zu bewerten.

Fir ein realistisches Nutzungsprogramm ist es weiterhin erforder-
lich, die innerhalb des Gebiets liegenden Standortfaktoren zu ermit-
teln. Welche Nachfrage besteht im Stadtteil und welches Flachen-
angebot zur Forcierung der Nachfrage existiert?

Mit den Flachen des friiheren Bahnausbesserungswerks sowie dem
ehemaligen Guterbahnhof West, der Gneisenaukaserne, der Jager-
kaserne, dem ehemaligen Busdepot der Stadtwerke sowie der An-
fang 2010 frei gewordenen gewerblich industriell genutzten Grol3-
flache der Firma Eybl-Bobinet gibt es aktuell knapp 50 ha an Ent-
wicklungsarealen. Weiterhin kann zu den Entwicklungsarealen das
Moselufer mit der Flache des ehemaligen Edeka-Marktes und dem
Bereich im Anschluss an den Campingplatz gerechnet werden.

Abbildung 6  Wichtige Flachenentwicklungspotenziale im Stadtteil

Quelle: Stadt Trier, Bearbeitung Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

marktkonforme Nutzungen

zwei Perspektiven

gesamtstddtischer Kontext

Stadtteil-Kontext

ca. 50 ha Entwicklungsareale
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Entwicklungsfolge einleiten

Bevélkerungsrtickgang

Allein die Anzahl und die Grole machen deutlich, dass die Flachen
nicht alle zeitnah oder gar gleichzeitig neu belegt werden kénnen.
Nutzungen bauen in der Regel aufeinander auf, d. h. erst durch ei-
nen ersten Impuls kann eine Entwicklungsfolge eingeleitet werden,
in der uber positive Synergien und das Zusammenspiel von attrakti-
ven Nutzungen die Negativspirale abgefangen werden kann.

4.2 Demografie und Wohnen
4.2.1 Ausgangssituation

Attraktive Stadtteile und Wohnquartiere, ein nachfragegerechtes
Wohnungsangebot und die Sicherung der sozialen Wohnraumver-
sorgung werden zukuinftig starker als bisher die Qualitaten und Per-
spektiven des Standorts beeinflussen.

Weitreichende Veranderungen beeinflussen die Entwicklung des
Wohnungsmarkts:

= Abnehmende Wanderungsbewegungen mit dem Riickgang der
»mobilen® jungen Altersgruppen

= Die Alterung der Bevolkerung mit einer entsprechenden Veran-
derung der Nachfrage

= Sinkende HaushaltsgroRRen

» Veranderte Haushaltsstrukturen oder Nutzungsanforderungen
und entsprechender Anpassungsbedarf beim Wohnungsangebot

*= Die Heterogenitat der lokalen Wohnungsmarkte, in denen oft-
mals attraktive und benachteiligte Wohnquartiere unmittelbar
aneinander grenzen

= Die weitgehende Ubernahme der Kosten der Unterkunft durch
die Kommunen im Rahmen des Arbeitslosengelds Il mit erhebli-
chen Belastungen fur die kommunalen Haushalte

* Veranderungsprozesse in den Anbieterstrukturen durch den Ver-
kauf grolBer Wohnungsbestande

Diese Rahmenbedingungen machen deutlich, dass die Steuerung
des Wohnungsmarktes nicht unbedingt einfacher geworden ist. Nur
eine klar nachfrageorientierte Wohnungsmarktpolitik ist geeignet
eine nachhaltige Steuerung zu erreichen. Hierfur ist eine detaillierte
Analyse der Bevolkerungsentwicklung und -struktur unerlasslich.

4.2.2 Bevolkerungsentwicklung

Ein wesentlicher Faktor zur Beurteilung der Nachfrage nach Wohn-
immobilien ist nach wie vor die Zahl der Bevolkerung und deren
Veranderung.

Die Bevolkerung in Trier-West hat seit 1996 deutlich abgenommen.
Ende 1996 lebten in Trier-West 5.949 Einwohner, Ende 2008 sind es
nur noch 5.472. Die Entwicklung war dabei nicht durch eine konstan-
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te Abnahme gekennzeichnet sondern durch unterschiedliche Pha-
sen. Zwischen 2002 und 2005 nahm die Bevélkerungszahl in Trier-
West erstmals seit langerem wieder zu, um erst danach wieder ab-
zunehmen.

Abbildung 7 Bevolkerungsentwicklung in Trier-West seit 1996
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Quelle: Stadt Trier, eigene Darstellung

Die Ursache fiir diese uneinheitliche Bevolkerungsentwicklung liegt
im Wanderungsverhalten, da die naturliche Bevolkerungsentwick-
lung (Differenz zwischen Geburten und Sterbefdllen) in der Regel
relativ konstant verlauft.

Vergleicht man die Bevdlkerungsentwicklung von Trier-West mit
der von Trier insgesamt, dann fallt auf, dass die Entwicklung in
Trier-West deutlich negativer verlauft als in der Gesamtstadt.

Abbildung8  Bevolkerungsentwicklung in Trier-West und Trier seit 1996
im Vergleich (1996 = 100%)
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Quelle: Stadt Trier, Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

In Trier West hat die Bevolkerung um annahernd 9 % abgenommen,
in Trier lediglich um knapp 1%. Betrachtet man den direkt benach-
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barten Stadtteil, der allein durch die Lage mit Trier-West vergleich-

bar ist,
nicht so

wird auch hier deutlich, dass die Entwicklung bei weitem
negativ verlaufen ist wie in Trier-West.

Abbildungg  Bevolkerungsentwicklung in Trier-West und Euren seit

1996 im Vergleich (1996 = 100%)
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Quelle: Stadt Trier, Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

Allein diese Gegeniiberstellung verdeutlicht, dass die demografi-
schen Potenziale in Trier-West nicht ausgereizt sind.

4.2.3

Altersaufbau

Betrachtet man die Altersstruktur in Trier-West, wird deutlich, dass
in Trier-West deutlich mehr Kinder und Jugendliche leben als in ge-

samt Trier.
Abbildung 1o Alterszusammensetzung in Trier-West und Trier
2008 in Prozent
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Quelle: Stadt Trier, eigene Darstellung
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Anhand dieser Darstellung wird aber auch deutlich, dass die immer
wieder kolportierte These, in Trier-West wiirden tberdurchschnitt-
lich viele Studenten leben, nicht zutrifft, denn gerade die fur Stu-
denten relevante Altersgruppe zwischen 19 und 30 Jahren liegt un-
terhalb des gesamtstadtischen Werts.

Die hohe Kinderzahl in Trier-West wird auch belegt durch die Anzahl
der Haushalte mit Kindern in Trier-West im Vergleich zur Gesamt-
stadt.

Abbildung 11 Prozentualer Anteil der Haushalte mit Kindern an der Ge-
samthaushaltszahl in Trier-West und Trier 2008
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Quelle: Stadt Trier, eigene Darstellung

In der Darstellung kaum erkennbar, aber dennoch bemerkenswert
ist, dass der Anteil der Haushalte mit finf und mehr Kindern in
Trier-West mehr als doppelt so hoch ist, als in Trier insgesamt.

Hinsichtlich der Veranderungen der Altersstruktur in Trier West zur
Gesamtstadt gibt es ebenfalls deutliche Unterschiede.
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Abbildung 12 Durchschnittliche Veranderung der Wohnbevélkerung
nach Altersgruppen je 1.000 Einwohner im Vergleich seit
2004
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Quelle: Stadt Trier, eigene Berechnung und Darstellung

Auch wenn die Bevolkerungszahlen in Trier-West insgesamt ruick-
laufig waren, sind bei den 31- 45-Jahrigen und ihren Kindern bis
18 Jahren Zugewinne zu verzeichnen. Dies belegt die Uberdurch-
schnittliche Bedeutung des Stadtteils Trier-West fiir junge Familien
und die Tatsache, dass aufgrund der Lage des Stadtteils, aber auch
ggf. wegen des Preisgefiiges, der Wohnstandort offensichtlich att-
raktiv ist.

4.2.4  Wohnungsnachfrage

Belegt wird diese Attraktivitat auch durch deutlich feststellbare In-
vestitionstatigkeiten in Trier-West in der Wohnungssanierung.

Abbildung 13  Torhaus vor der Lokrichthalle Sommer und Herbst 2008

Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH
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In der Zuordnung der Altersgruppen zur regelmaRigen Wohnungs-
nachfrage zeigt sich, dass sich in Trier-West die Nachfrage nach
Wohnungen gerade fir junge Familien sehr stark entwickeln kann.
Die Grundlage fiir die folgende Darstellung ist die Berechnung der
Nullvariante fir Trier-West, d. h. das Fortschreiben der Bevolke-
rungszahl ohne Beruicksichtigung der Wanderungssalden.

Abbildung14  Bevolkerungspyramide und Zuordnung zur Wohnungs-
nachfrage 2008 und 2020
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Quelle: Stadt Trier, eigene Berechnungen und Darstellung

Die starke Gruppe derjenigen, die sich in der Haushaltsgriindungs-
phase befindet, wird zwar in der Realitat nicht eins zu eins bis zum
Jahr 2020 fortzuschreiben sein. Allein die Vergangenheit hat ge-
zeigt, dass in dieser Gruppe deutliche Abwanderungen erkennbar
sind. Aber selbst unter Berlicksichtigung der Wanderungstendenzen
der 20- 30-Jahrigen kann sich aus der noch verbleibenden Gruppe
eine starke Nachfrage nach Familienheimen entwickeln. Hinzu
kommt der allgemeine Trend, dass die Nachfrage nach integrierten
und innenstadtnahen Lagen in der Vergangenheit immer mehr zu-
genommen hat.

4.2.5  Wohnungsangebot

Hinsichtlich des Wohnungsangebots wird zunachst auf die bauliche
Entwicklung zurilickgegriffen. In der realen Wohnungsbauentwick-
lung verlauft die Kurve nicht gleichmaRig dynamisch, vielmehr ist
der Wohnungsbau durch vereinzelte Schiibe gekennzeichnet.
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Abbildung15  Wohnungsbauentwicklung (Anzahl an Wohnungen) in
Trier West seit 19872
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Quelle: Stadt Trier, eigene Darstellung

Ein erster Schub ist im Jahr1993 erkennbar, als innerhalb eines Jah-
res knapp 8o neue Wohneinheiten entstanden. Der zweite Entwick-
lungsschub fand in den drei Jahren 1996, 1997 und 1998 statt, in
denen knapp 230 neue Wohnungen in Trier-West gebaut wurden.
Die Neubautatigkeiten fanden ausschlielich im Geschosswoh-
nungsbau statt - Ein- und Zweifamilienhauser spielen in Trier West
offensichtlich keine Rolle. 3

Im langfristigen Vergleich mit der Stadt Trier insgesamt liegt die
Wohnungsbauentwicklung in Trier-West unterhalb der gesamtstad-
tischen Entwicklung, wobei die Wohnungsbauentwicklung in Trier
insgesamt deutlich konstanter verlauft als in Trier-West.

2 Aktuell liegen Werte fiir den Wohnungsbau nur bis zum Jahr 2006 vor. Die
Daten fiir 2007 und 2008 wurden auf Basis der 5 vorangehenden Jahre extrapo-
liert und sind demnach nur ein Annaherungswert.

3 Dieser Schluss ergibt sich aus folgendem Sachverhalt: Nachdem im Jahr 1993
insgesamt nur12 Gebdude und in den Jahren 1996 bis 1998 insgesamt nur
knapp 30 Gebaude entstanden sind, ergibt sich unter der Annahme, dass alle
Gebaude der Wohnnutzung dienen, eine durchschnittliche Anzahl von mindes-
tens sechs Wohneinheiten pro Gebaude im Jahr 1993 und mindestens acht
Wohneinheiten pro Gebaude zwischen 1996 und 1998. Wenn unter den errich-
teten Gebauden gewerblich genutzte Einheiten sind (wovon auszugehen ist),
erhoht sich die durchschnittliche Zahl der Wohneinheiten je Gebaude entspre-
chend.
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Abbildung16  Wohnungsbauentwicklung in Trier-West und Trier seit
1987 im Vergleich (1987 = 100%)
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Quelle: Stadt Trier, eigene Darstellung

Bemerkenswert ist, dass seit dem Jahr1999 die Wohnungsbauent-
wicklung in Trier-West quasi stagniert. Seit dem Jahr1999 sind im
Stadtteil lediglich 24 neue Wohneinheiten entstanden, wovon allein
13 WE auf das Jahr 2004 fallen.

Die verhaltene Wohnungsbauentwicklung der Vergangenheit wird
auch durch das Baualter der vorhandenen Wohngebaude belegt.
Wahrend in Trier insgesamt 13% samtlicher Wohngebaude
nach 1979 entstanden, sind dies in Trier-West lediglich 1,7 %.4

Mit den stagnierenden Neubautatigkeiten hat in Trier-West ganz
offensichtlich schon seit langerem ein Residualisierungsprozess
eingesetzt. Residualisierung bedeutet, dass mit fehlendem Woh-
nungsangebot diejenigen Personen das Quartier verlassen, die hier-
zu finanziell in der Lage sind. Zurlick bleibt in der Regel eine sozial
benachteiligte Klientel. Damit verfestigt sich eine einseitige Sozial-
struktur im Stadtteil. Dieser fortschreitende Prozess kann nur lber
ein adaquates Angebot an neuen und attraktiven Wohnungen im
Stadtteil aufgehalten werden.

Mit der Lage und flachenhaften Besiedlung von Trier-West gibt es
fir den Wohnungsbau allerdings keine Baulandreserven im AuRen-
bereich. Neue Baugebiete in Stadtrandlage sind aufgrund der Topo-
grafie sowie der Belange des Freiraum- und Landschaftsschutzes
nicht moglich. Insoweit missen die inneren Entwicklungsflachen fuir
den Wohnungsbau neu erschlossen werden.

Ein Grof3teil der Bausubstanz in Trier-West befindet sich in einem
sehr guten bis ausreichenden baulichen Zustand. Insgesamt gese-

4 vgl. Baudezernat der Stadt Trier (Hrsg.) ,Stadtteilrahmenplan Trier-West/ Pal-
lien®, Trier 2005, S. 12.

Residualisierungsprozess

neue Erschlieffung von
Baulandpotenzialen und ...

... Sanierung der Bausubstanz
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hen besteht fiir diese Gebaude kein planerischer Handlungsbedarf.
Bei einzelnen Objekten erscheinen zur Bestandssicherung Renovie-
rungsmalinahmen geboten, welche vom jeweiligen Eigentimer zu
erbringen sind.

In einem mangelhaften bzw. ungeniigenden baulichen Zustand
befinden sich auf den ganzen Stadtteil verteilt verschiedene Einzel-
objekte sowie die stadtischen Wohngebaude im gesamten Stadtteil.

Hierbei handelt es sich um gravierende stadtebauliche Missstande
sowie um beinahe unzumutbare Wohnverhaltnisse. Im Hinblick auf
die denkmalpflegerische Schutzwiirdigkeit einzelner Gebaude kann
die Beseitigung der Missstande nicht ohne Weiteres im Abriss lie-
gen. Uber eine Sanierung und Umnutzung ist ebenso nachzuden-
ken.

4.2.6  HaushaltsgrofRen

Auch wenn die Wohnungsanzahl in den vergangenen Jahren weit-
gehend gleich geblieben ist, war doch die Bevélkerungszahl deutlich
rucklaufig. Dies ist auf sinkende HaushaltsgroRen zurlickzufuhren.

Abbildung17  Bevolkerungsstand und Wohnungszahl im Vergleich
(1996=100%)
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Quelle: Stadt Trier, eigene Darstellung

In der Auswertung der Wohnungsentwicklung im Zusammenhang
mit der Bevolkerungszahl lasst sich eine durchschnittliche Haus-
haltsgroBe ableiten. In der langfristigen Betrachtung seit 1987 wird
deutlich, dass der Stadtteil Trier-West von einer deutlich Giberdurch-
schnittlichen HaushaltsgrofRe allmahlich auf den gesamtstadtischen
Wert gesunken ist und inzwischen gleichauf mit der Stadt Trier ins-
gesamt liegt.
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Abbildung18  Entwicklung der durchschnittlichen HaushaltsgroRe in
Trier-West und Trier seit 19875
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Quelle: Stadt Trier, eigene Darstellung

In der Interpretation dieser Darstellung im Zusammenhang zu den
altersspezifischen Bevolkerungsgewinnen in Trier West von Famili-
en und der erhohten Kinderzahl in Trier-West wird deutlich, dass
innerhalb des Stadtteils klare Polarisierungen vorherrschen:

= Auf der einen Seite gibt es den Familientrend mit einer erhohten
Kinderzahl und mit Wanderungsgewinnen dieser Klientel und

= auf der anderen Seite die Tendenz der Uberalterung mit der Wir-
kung sinkender HaushaltsgrofRen.

Letzteres liegt darin begriindet, dass, wenn die Kinder das Haus ver-
lassen oder spater der Lebenspartner stirbt, in der Regel nicht un-
mittelbar eine neue Wohnung genommen wird. Vielmehr verblei-
ben die Eltern bzw. der zurlickbleibende Lebenspartner allein in der
Wohnung, so dass im Zuge des Familienzyklus und mit fortschrei-
tendem Alterungsprozess der Bevolkerung in zunehmendem Male
grolRe Wohneinheiten von nur zwei oder einer Person bewohnt
werden.

4.2.7 Fazit

Die Nutzungsstruktur und die Funktion des Stadtteils weisen in aller
Deutlichkeit auf die wichtige Funktion hin, die das Gebiet fir das
Wohnen in der Stadt Trier ubernimmt. Die dichte Bebauung, die
integrierte Lage, die Verkehrsanbindung und die infrastrukturelle
Ausstattung zeigen, dass auch in Zukunft an der Funktion ,Wohn-

5 Die durchschnittliche Haushaltsgroe wurde hilfsweise anhand der Bevolke-
rungszahl, geteilt durch die Anzahl der Wohnungen, ermittelt. Dies bildet nicht
die realistische durchschnittliche HaushaltsgroRe ab, da Leerstande, Ferien-
wohnungen und Zweitwohnsitze nicht berlcksichtigt sind, gibt aber dennoch
eindeutige Hinweise im gesamtstadtischen Vergleich.

ein wichtiger Wohnstandort fiir Trier
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Mangel an Qualitdt und Differenzie-
rung des Wohnungsangebots

sinkende Haushaltsgrofse

Polarisierung der Nachfrage

neue Baufldchen fiir Wohnen im
Stadtteil !

Potenziale des Standorts werden
nicht ausgeschépft

quartier fur Trier” festzuhalten sein wird. Allerdings ist mit einer
Zielsetzung, die Wohnfunktion zu sichern und weiterzuentwickeln,
die Frage zu stellen, ob unter den Voraussetzungen des demografi-
schen Abwartstrends und zunehmender Leerstinde, diese Zielset-
zung heute noch zukunftsgerichtet ist oder ob nicht vielmehr der
Riickbau und das Bilden von Freiraumen, anstelle bebauter Raume,
das Stadtquartier zukuinftig pragen sollen.

Dies kann anhand der gewonnenen Erkenntnisse und der Lage des
Stadtteils klar verneint werden. Mit Bezug auf den allgemeinen
Wohnungsmarkt zeigt die Entwicklung vielmehr, dass es an Neuan-
geboten, Qualitat und Differenzierung des Wohnungsangebots eher
mangelt, als dass ein Uberangebot vorhanden ist. Bei kiinftigen
Wohnungsangeboten wird sehr differenziert auf die reale Nachfra-
gesituation eingegangen werden mussen. So wird zukunftig darauf
zu achten sein, dass sowohl hinsichtlich der Wohnformen als auch
hinsichtlich des Angebots an Eigentumsmdglichkeiten in unter-
schiedlichen Preissegmenten differenziert wird.

Auf der anderen Seite weist die tGberdurchschnittliche Abnahme der
HaushaltsgroRe darauf hin, dass zunehmend kleinere bzw. Single-
haushalte im Stadtteil vorhanden sind. Der Anteil der geschiedenen
Personen an der Bevolkerung ist in Trier-West nach dem Stadtbezirk
Matthias der zweithochste in Trier, der Anteil der verwitweten Per-
sonen ist von allen 28 Stadtbezirken der vierthochste und das, ob-
wohl es in Trier-West aktuell weder ein Senioren- noch ein Pflege-
heim gibt.

Die zunehmende Singularisierung lasst die Ein- und Zweipersonen-
haushalte verstarkt hervortreten. Allein in diesem Bereich zeigt sich
die breite Varianz der Nachfrage. Einerseits einkommensstarke
Doppelverdiener und Singles, die citynahes Wohnen in groRen att-
raktiven Wohnungen nachfragen und andererseits, als gegenuber-
stehendes Extrem, einkommensschwache Alleinerziehende und
Gastarbeiter, die gunstigen Wohnraum im Bestand bevorzugen.
Hinzu kommt mit der steigenden Zahl alterer Menschen der Bedarf
an betreutem und seniorengerechtem Wohnen sowie lber alle Al-
tersgrenzen hinweg eine wachsende Nachfrage nach wohn-
bezogenen Serviceangeboten.

Um diese Nachfrage bedienen zu kénnen und auch um die genann-
ten Residualisierungsprozesse zu vermeiden ist es zwingend erfor-
derlich, innerhalb des Stadtteils Bauflachen fiir Wohnen zu erschlie-
Ben.

Gezeigt wurde, dass der Standort Trier-West fiir Familien offensicht-
lich attraktiv ist und auch nachgefragt wird. Ein Trend, der auch in
Zukunft zu erwarten ist. Gleichzeitig stagniert das Wohnungsange-
bot fir diese Klientel, so dass die Standortpotenziale nicht ausge-
reizt sind. Die Potenziale sind im Wesentlichen die integrierte Lage,
die Nahe zur Innenstadt, sowie die Versorgungssituation. Daruber
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hinaus kann mit der Optimierung der Standortfaktoren eine Nach-
frage in Trier-West neu generiert werden.

Zielsetzung fur die Wohnungsmarktentwicklung in Trier-West sollte
sein, Wohnangebote fiir Familien zu entwickeln, die eine integrierte
und stadtische Lage dem ,Hauschen auf der griinen Wiese® vorzie-
hen. Gleichermal3en ist ein Angebot zu schaffen fiir Senioren, die in
ihrem Stadtteil verbleiben mochten aber hier kaum entsprechende
Angebote vorfinden, wenn sie aus der inzwischen zu grof3 geworde-
nen Wohnung umziehen wollen. Dabei sind die Anforderungen die-
ser Klientel insoweit zu beriicksichtigen als auch privat nutzbare
Grunflachen in verdichteter stadtischer Lage ermoglicht werden
sollten.

Im Hinblick auf die Einbindung der neuen Wohnangebote in den
Stadtteil ist die Rolle des Menschen im Stadtteil zu beachten. Die
Identifikation der Bewohner pragt ganz wesentlich die Attraktivitat
des Wohnstandortes. Ein offener Beteiligungsprozess zur Gestal-
tung der neuen Wohnangebote soll eingeleitet werden.

Gleichzeitig gilt es, die Sanierung des Wohnungsbestandes mit aller
Konsequenz voranzutreiben. Es ist davon auszugehen, dass die In-
vestitionsbereitschaft fiir die Sanierung bestehenden Wohnraums
dann befordert wird, wenn ein attraktives Umfeld, Investitionen in
den Neubau und eine gute Wohnlage d.h. eine Standortadresse ge-
schaffen wird. Neuentwicklungen missen Hand in Hand mit den
SanierungsmaBahmen im Bestand einhergehen. Es gilt demnach,
den Standort insgesamt zu qualifizieren. Der Erhalt von gewachse-
nen Strukturen und die bauliche Weiter- bzw. Neuentwicklung sol-
len ausgewogen aufeinander abgestimmt werden.

Im Ergebnis soll die bis dato mit einem negativen Image belegte
»Adresse” Trier-West qualifiziert und hochwertige Angebote sollen
geschaffen werden.

Herausragende Standorte fur diese Angebote sind die Potenziale der
Jagerkaserne, der Gneisenaukaserne sowie die Flache zwischen
Bahnausbesserungswerk und Eurener Strale. Weiterhin kann die
Nachverdichtung in den Blockinnenbereichen sowie die Qualifizie-
rung des Moselufers eine Rolle spielen.

4.3 Wirtschaft und Gewerbe
4.3.1 Vorbemerkung

Zur Stabilisierung der Bevolkerungsentwicklung und zur Qualifizie-
rung des Stadtteiles als Wohnstandort ist es nicht ausreichend, sich
auf ein weiteres Angebot an Wohnbauland zu beschranken. Viel-
mehr gilt es, die Qualitat und das Image insgesamt aufzuwerten.
Hierfur sind eine qualifizierte wirtschaftliche Entwicklung und ein

Wohnungsmarksegmente

Identifikation

Sanierung des Wohnungsbestandes

Adresse bilden

vorhandene Potenziale
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ausreichendes Angebot

Fldchen mtissen meist
,sofort“verfiigbar sein

attraktives Arbeitsplatzangebot im Stadtteil unerlasslich. Das hier-
fir erforderliche Flachenpotenzial ist im Stadtteil vorhanden.

4.3.2 Flachenangebot als Instrument der Wirtschaftsférderung

Im wirtschaftlichen Strukturwandel und insbesondere in der ver-
scharften Konkurrenzsituation der aktuellen Wirtschaftskrise hat
die adaquate Ausstattung mit Gewerbeflachen entscheidende Be-
deutung - und dies trotz der zunehmenden Relevanz weicher Stand-
ortfaktoren. Nach wie vor ist die Gewerbeflachenpolitik eines der
wichtigsten Instrumente kommunaler Wirtschaftsforderungsaktivi-
taten.

Die Bereitstellung eines ausreichenden Angebots an Flachen fur die
Erweiterung und Verlagerung, aber auch die Neuansiedlung von
Betrieben, ist und bleibt eine wichtige Voraussetzung fiir die Entfal-
tung der wirtschaftlichen Potenziale in Trier. Die Standortentwick-
lung, die ErschlieBung und die langfristige Sicherung eines im regi-
onalen und lberregionalen Vergleich wettbewerbsfahigen Ange-
bots an Gewerbeflachen ist somit ein wichtiges Ziel der kommuna-
len Wirtschaftspolitik.

Dabei steht die Gewerbeflachenpolitik vor der grundsatzlichen Prob-
lematik, dass Unternehmen in der liberwiegenden Zahl der Falle nur
sofort verfligbare Flachen in ihre Investitions- und Standortent-
scheidungen einbeziehen. Von daher muss die Gewerbeflachenpoli-
tik in Trier mit ihrem Angebot in Vorleistung treten. Die Planungen
in Flachen, Ver- und Entsorgungsinfrastruktur und Verkehrswege
mussen auf eine in flinf und mehr Jahren zu erwartende Nachfrage
ausgerichtet sein, da der Zeitraum vom Planungsbeginn bis zur Ver-
aullerung bzw. Belegung der Flachen diese zeitliche Dimension er-
reichen kann.

4.3.3 Entwicklungspotenziale

Auf eine Beschreibung der im Stadtteil vorhandenen gewerblichen
Struktur soll im Rahmen des Masterplans Trier-West verzichtet wer-
den. Es wird explizit auf die Ausfiihrungen im Rahmen der Gutach-
ten Stadtteilrahmenplan Trier-West/Pallien, Vorbereitende Unter-
suchungen Sanierungsgebiet Trier-West und , Trier inWestiert“ For-
schungspraktikum Trier-West (Uni-Masterplan) verwiesen.

Im Rahmen des Masterplans ist hinsichtlich der genannten erforder-
lichen Bereitstellungspolitik vielmehr von Bedeutung, dass in zent-
raler Lage im Stadtteil annahernd 20 ha gewerblicher Entwicklungs-
flache unerschlossen brachliegen und absehbar weitere Flachen
hinzukommen werden.
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4.3.4 Planungserfordernis

Nachdem die ErschlieRung und Standortentwicklung dieser Flachen
in Trier-West voraussichtlich einen langeren Zeitraum benotigen
werden, ist es bereits heute zwingend erforderlich, die planerischen
Grundlagen in Form eines Leitbilds, eines stadtebaulichen Rahmen-
plans und einer qualifizierten Bauleitplanung zu schaffen.

4.3.5 Nachgefragte Standortfaktoren

Bei der Planung ist zu berlicksichtigen, dass sich die Anforderungen
an die stadtebauliche Qualitat eines Standorts seit Mitte der goer
Jahre deutlich verandert haben. Immer mehr Unternehmen legen
groflen Wert auf eine gute architektonische Gestaltung der Be-
triebsgebaude und ein attraktives Bild ihrer Standortadresse. Die
Zunahme der Bedeutung des Dienstleistungssektors in der Stadt
Trier hat in der Vergangenheit zu einer zunehmenden Verflechtung
von Gewerbe und (unternehmensbezogenen) Dienstleistungen ge-
fuhrt. Dies bewirkt andere Standortpraferenzen von Unternehmen,
wodurch die Nachfrage nach hochwertig eingerichteten Gewerbe-
standorten weiter zunimmt. Dieser Trend ist in der Stadt Trier deut-
lich nachvollziehbar.

Im Ergebnis bedeutet dies, dass Produktions- und Dienstleistungs-
aktivitaten immer haufiger auf demselben Gelande und sogar im
selben Gebaude stattfinden. Der Unterschied zwischen Produktions-
und Verwaltungstatigkeiten verwischt sich immer mehr, wodurch
das duBere Erscheinungsbild eines Gewerbegebaudes und die
Standortadresse eine immer wichtigere Rolle bei der Beantwortung
der Frage spielt, ob ein bestimmtes Unternehmen fir einen be-
stimmten Standort in Frage kommt.

Auf diese Trends gilt es, im Rahmen der stadtebaulichen Planung
und Flachenentwicklung zu reagieren und die planerischen Voraus-
setzungen fur eine qualitativ hochwertige Belegung zu schaffen.

4.3.6 Rahmendaten

Wirtschaftlich zeigt sich im Stadtteil Trier-West ein wenig positives
Bild. Die Entwicklung der Zahl der sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten weist im Vergleich zur Gesamtstadt einen deutlich ne-
gativen Trend auf. Insgesamt hat die Flachenbelegung der Vergan-
genheit nicht zu einer nachhaltigen Verbesserung der Arbeitsplatz-
situation im Stadtteil Trier-West beigetragen.

Planung

stadtebauliche Qualitdt wird
immer wichtiger

Produktion und Dienstleistung sind
kein Gegensatz mehr
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Herausragende Lagequalitdten

Abbildung19  Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten im Vergleich (2000 = 100%)
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Quelle: Stadt Trier, Darstellung Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

Dies spiegelt sich auch in den Arbeitslosenquoten wider, die in Trier-
West regelmalRig doppelt so hoch sind, wie in der Gesamtstadt.
Trier-West weist neben dem Stadtteil Nells-Landchen die hochste
Arbeitslosenquote in Trier auf. Dies trifft auch auf die Langzeitar-
beitslosen zu. Mit diesen Fakten wird deutlich, dass das Angebot an
Arbeitsplatzen im Stadtteil einen maRgeblichen Baustein in der
Entwicklung von Trier-West darstellen kann. Hierfur gilt es, die ge-
eigneten Flachen zu erschlielen und zu profilieren.

Die zentralen Flachen fiir eine gewerbliche Entwicklung sind, wie
bereits erwahnt, der ehemalige Guterbahnhof-West, das Bahnaus-
besserungswerk (Lokrichthalle) sowie die Flachen der Verkehrsbe-
triebe der Stadtwerke. Auch kann bereits heute lber die weitere
Entwicklung der Flachen der Firma Eybl diskutiert werden. Alle ge-
nannten Flachen sollten im Sinne einer integrierten Stadtteilent-
wicklung in einen Kontext gebracht werden.

4.3.7 Vorhandene Standortfaktoren

Die grundsatzliche Flachenqualitat der genannten Flachen in Trier-
West ist aufgrund der Nahe zur Innenstadt (ca.1.500 m Luftlinie),
der auBeren ErschlieBungsqualitat, der unmittelbaren Nachbar-
schaft zur Messe, der Gleisanbindung, der moglichen stadtraumli-
chen Integration und der Lage nahe der Mosel mehr als herausra-
gend.
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4.3.8 Standortnutzung

Die Flachen des Bahnausbesserungswerks liegen im Eigentum der
~Entwicklungsgesellschaft Ausbesserungswerk Trier-West“ und
werden durch ein Abbruchunternehmen genutzt. Auf einer kleinen
Teilflache im ostlichen Teil befindet sich eine Autowerkstatt. Die
weiteren Flachen des ehemaligen Guterbahnhof-West in Richtung
Norden liegen im Eigentum der Deutschen Bahn/Aurelis, werden
teilweise durch die Firma Remondis und andere kleinere Firmen
genutzt und teilweise liegen sie brach. Die stidliche Flache der Firma
Eybl-Bobinet (Hersteller von Autotextilien) kann in die planerischen
Uberlegungen miteinbezogen werden, der Betrieb ist seit Anfang
2010 geschlossen. Auch das ehemalige Busdepot der Stadtwerke an
der Eurener Stralle kann uberplant werden, da die Flachen nicht
mehr benotigt werden.

In der Gegenliberstellung der genannten herausragenden Standort-
faktoren mit der aktuellen Belegung wird sehr deutlich, dass die
aktuelle Pragung der Flachen deutlich unterhalb der Standortmog-
lichkeiten liegt. Hier besteht massiver planerischer Handlungsbe-
darf.

4.3.9 Primares Ziel: Standortentwicklung

Primares Ziel ist es, lUber eine qualitativ hochwertige Standortent-
wicklung die Flachen marktkonform zu positionieren und gleichzei-
tig zu verhindern, dass sich am Standort Entwicklungen verfestigen,
die einer qualitativ hochwertigen Nutzung entgegenstehen.

Im Ergebnis geht es nicht darum, Flachen zu erschlieRen, vielmehr
ist der Standort Trier-West insgesamt zu entwickeln. Dies beinhaltet
nicht allein die Anlage technischer und verkehrlicher Infrastruktur
auf einer freien Flache. Alle Faktoren einer Standortqualitait vom
stadtebaulich gestalterischen Umfeld, Uber die Integration in das
Stadtgefiige, die OPNV-Verkehrsanbindung bis hin zum Image des
Stadtteils sind in den Fokus zu nehmen.

Bei dieser Flachenaktivierung hat die Qualitat des offentlichen
Raums und der Umgebung eine herausragende Bedeutung. Erst mit
einem attraktiven Standortumfeld wird die ,Adressbildung” des
Standorts gefordert. Dies ist umso wichtiger als das Image des
Stadtteils aktuell wenig attraktiv und Trier-West zurzeit keine er-
strebenswerte Adresse ist.

Voraussetzung fur die Ansiedlung attraktiver, zukunftstrachtiger
Firmen sind stadtebauliche Konzepte, in denen die Standortfaktoren
deutlich werden, die fur Gewerbe- und Dienstleistungsunterneh-
men interessant sind.

Die Leitidee flir die neuen Gewerbeflachen lautet ,Arbeiten im
Park“. Hiermit ist der Anspruch verbunden, Anforderungen der zu-

das Bahnausbesserungswerk
(Lokrichthalle) heute

lee: Dr. Jansen GmbH

Mindernutzung am Standort

Primdre Zielsetzung

FlcichenerschliefSung heifst:
Standorte entwickeln

LAdressenbildung”

Leitidee: ,,Arbeiten im Park“
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Einzelhandel steuern

kiuinftigen Nutzer zu beriicksichtigen, stadtebauliche MaRstabe zu
setzen und hinsichtlich Okologie und Freiraumgestaltung Verant-
wortung zu ubernehmen. Grundsatzlich ist der Standort geeignet
fir Arbeitsplatze im Bereich Dienstleistung sowie fiir handwerkliche
Bereiche, bietet aber auch Ansiedlungsmoglichkeiten fur Wissensin-
tensive Tatigkeiten und ,kreative Berufe®. Weiterhin sind auch mit-
telstandische Gewerbebetriebe mit einem mittleren bis hohen Fer-
tigungsanteil moglich.

Die Freiraumgestaltung und die Gestaltung des 6ffentlichen Raums
soll dabei als wichtiges Instrument zur Attraktivitatssteigerung des
Standorts und zum Ausgangspunkt fur die Entwicklung der Leitidee
»Arbeiten im Park“ genutzt werden.

4.3.10  Sekundares Ziel: Verhinderung von nicht
standortgerechten Nutzungen

Die Neubelegung der bis dato weitgehend brachliegenden Bahnfla-
chen im Stadtteil war in der Vergangenheit vorwiegend durch groR3-
flachigen Einzelhandel erfolgt. Damit hat sich im Stadtteil Trier-
West eine weit Uberdurchschnittliche Verkaufsflachenzahl heraus-
gebildet (vgl. Kap. Einzelhandel). Die stadtebauliche Integration und
architektonische Gestalt dieser Ansiedlungen tragen nicht zur Be-
forderung des Stadtteils bei, insbesondere, da ihre Ausrichtung auf
den Autokunden orientiert und eine stadtebaulich attraktive Au-
Benwirkung nicht vorhanden ist.

Insoweit muss ein sekundares Ziel darin liegen, die Flachenentwick-
lung restriktiv in geordnete Bahnen zu lenken. Es ist zwingend zu
verhindern, dass mit der weiteren Ansiedlung groRRflachiger Ange-
bote die wichtigen und attraktiven Flachen einer Nutzung zugefiihrt
werden, die aufgrund ihrer zu erwartenden stadtebaulichen Pra-
gung nicht in den Stadtteil integriert sind. Weiterhin sind die zu
erwartenden negativen stadtebaulichen Auswirkungen auf die Ein-
zelhandelsfunktion in Trier insgesamt in den Blick zu nehmen. Eine
planungsrechtliche Regelung sollte vorgenommen werden, bevor
uber die FlachenerschlieBung das Kriterium der gesicherten Er-
schlieBung greift und damit die Zulassigkeitsvoraussetzungen fiir
unerwiinschte Entwicklungen nach § 34 BauGB geschaffen werden.

4.4 Einzelhandel
4.4.1 Einzelhandelsbesatz

Fur die Stadt Trier liegt ein Einzelhandelskonzept vor. In diesem
Rahmen wurde zum Zeitpunkt einer Fortschreibung (Erhebung
2006) in Tier-West folgender Einzelhandelsbestand ermittelt:
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= 56 Betriebe des Ladeneinzelhandels und des Ladenhandwerks
und
= eine Verkaufsflache von insgesamt ca. 20.250 gm.

Seit 2006 sind hinzugekommen:

= E-Center von 2.800 qm Verkaufsflache

= Drogerie Rossmann mit 500 gm Verkaufsflache
= Aldi-Markt mit 8oo qm Verkaufsflache

= Kaufland mit ca. 3.400 gm Verkaufsflache

Ein Edeka Verbrauchermarkt an der Aachener Strafle mit 2.400 gm
hat in der Zwischenzeit geschlossen.

4.4.2  Verkaufsflachenausstattung im Vergleich

Zur Bewertung des Einzelhandelsbestands wird die Verkaufsfla-
chenausstattung, bezogen auf die Einwohnerzahl des Stadtteils
Trier-West, dem Durchschnittswert der Gesamtstadt Trier sowie
dem Bundesdurchschnitt gegenibergestellt.

Der bundesdeutsche Durchschnitt liegt bei 1,34 qm Verkaufsflache je
Einwohner. Mit 3,31 gm je Einwohner realisiert Trier einen bundes-
weiten Spitzenwert in der Verkaufsflachenausstattung, der eine
uberdurchschnittliche Marktabschopfung signalisiert und laut Ein-
zelhandelskonzept ein Indiz dafur ist, dass kaum ein zusatzlich
quantitatives Verkaufsflaichenwachstum notwendig ist. Laut Einzel-
handelskonzept resultiert aus einem Einzelhandelsumsatz von
1.089,7 Mio. EUR und einem Nachfragevolumen im Stadtgebiet von
503,5 Mio. EUR eine aullergewohnlich hohe Handelszentralitat
von 216. So gelingt es dem Trierer Einzelhandel im Saar-, Moselraum
und in der Sudeifel, eine aulRerst hohe Kaufkraftbindung zu realisie-
ren.

Die Verkaufsflachenausstattung des Stadtteils Trier-West weist,
unter Berlcksichtigung der jingsten Ansiedlungen und der aktuel-
len Bevolkerungszahl mit 4,63 gm (!) je Einwohner im Jahr 2008,
gegenuber der Gesamtstadt Trier eine noch daruber hinausgehende
Verkaufsflachenausstattung auf.

Im branchenbezogenen Vergleich ist vor allem die uberdurch-
schnittliche Ausstattung im Lebensmittelbereich hervorzuheben.
Wahrend im Segment Nahrungs- und Genussmittel die Verkaufsfla-
chendichte im Bundesgebiet bei 0,33 qm je Einwohner und in der
Gesamtstadt Trier bei ca.o0,42qm je Einwohner liegt, weist der
Stadtteil Trier-West in der Warengruppe Nahrungs- und Genussmit-
tel eine Verkaufsflachendichte von knapp 1,8 gm je Einwohner auf.

die aufSergewohnlich hohe
Handelszentralitdt in Trier...

... wird von Trier-West
noch lbertroffen

besonders hohe Ausstattung
im Lebensmittelbereich
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Kaufland, Takko, Kik, Rofu, Deich-
mann und Getrdnkemarkt

Quelle: Dr. Jansen GmbH

Keine Synergien zwischen gewach-
senem Stadtteil und grofsfidchigem
Handel

weitere grofsflichige
Ansiedlungen verhindern

Der Stadtteil gerdt in
eine ,Schieflage”

vergangene Ansiedlungen ohne
Mehrwert fur den Stadtteil

Bauleitplanung einsetzen

4.4.3 Stadtteiliibergreifende Versorgungsfunktion

AbschlieRend lasst sich festhalten, dass aufgrund der vergleichswei-
se geringen Bevolkerungszahl des Stadtteils und der deutlich lber-
durchschnittlichen Verkaufsflachenausstattung davon auszugehen
ist, dass der Stadtteil Tier-West liber eine hohe stadtteiliibergrei-
fende Versorgungsbedeutung verfugt. Dabei stellt die Einzelhan-
delsentwicklung im Stadtteil Trier-West den ,klassischen Fall“ einer
schleichenden Einzelhandelskonzentration in Uberwiegend dezen-
traler Lage dar, wobei sich bis heute etablierte Einzelhandelsstand-
orte mit Uberortlicher Reichweite ausgepragt haben. Dabei zeigen
auch die jungsten Ansiedlungen eines Kaufland-SB-Warenhauses
und eines E-Centers, dass die Entwicklung nicht geordnet abgelau-
fen ist. Vielmehr wurde eine Vielzahl Gberwiegend grofRer Einzel-
handelsbetriebe an autokundenorientierten Standorten auf Kosten
einer siedlungsintegrierten Entwicklung realisiert.

Die groRflachigen Einzelhandelsbetriebe konnen, je nach sorti-
mentspolitischer Ausrichtung und Standortlage, Magnetfunktionen
fir den kleinstrukturierten Facheinzelhandel lbernehmen. Dies
trifft fur die Einzelhandelslage im Stadtteilzentrum Trier-West nicht
zu.

4.4.4  Handlungsmaxime

Im Sinne einer integrierten Stadtteilentwicklung sollten groRflachi-
ge Ansiedlungen auf den Brachflachen ohne nachhaltige Einbin-
dung in den Stadtteil in Zukunft verhindert werden. Der Stadtteil
ubernimmt bereits heute eine lberdurchschnittlich hohe Versor-
gungsfunktion.

Diese restriktive Vorgehensweise soll nicht allein vor dem Hinter-
grund des uberortlichen Einzugs und der zu erwartenden weiteren
Verkehrszahlen geschehen, vielmehr gerat der Stadtteil insgesamt
in eine Schieflage, die sich tiber das Nebeneinander von gewachse-
nen Quartieren zu introvertierten und auf Autokunden orientierten
Einzelhandelsagglomerationen duBert.

Die Einzelhandelsansiedlungen der jiingeren Vergangenheit zeich-
nen sich allein durch ihre verbraucherorientierten Angebote aus.
Stadtebauliche und architektonische Qualitaten sind nicht vorhan-
den, eine raumliche Integration in das Stadtteilgeflige besteht nicht.
Der Stadtteil profitiert nicht von den Ansiedlungen.

Im Zuge einer ausgewogenen Nutzungsstruktur sollte Gber die Bau-
leitplanung in Verbindung mit dem Einzelhandelskonzept der Aus-
schluss von grof¥flachigen Einzelhandelseinrichtungen (>800 gm)
konsequent begriindet und festgesetzt werden.
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4.5 Soziale Infrastruktur
4.5.1 Zusammenfassende Bewertung

Im Stadtteil Trier-West gibt es ein dichtes Netz an sozialen Infra-
struktureinrichtungen, die einen wichtigen Beitrag zur Lebensquali-
tat im Stadtteil leisten.

Die Zahl und Kapazitaten der sozialen Infrastrukturangebote liegen,
verglichen mit anderen Stadtteilen, in Trier deutlich Gber dem
Durchschnitt. Allerdings lebt im Stadtteil auch ein besonders hoher
Anteil an sozial benachteiligten Personengruppen. Insoweit besteht
neben den erforderlichen MalRnahmen im Stadtebau/Wohnungs-
bau und der Stirkung bzw. Aufwertung der lokalen Okonomie ein
essentieller Bedarf an einer Sicherung und Starkung der sozialen
Infrastruktur. Starkung der Bildungsqualitat, Unterstiitzung des
Zusammenlebens der verschiedenen Kulturen, Schaffung von
Netzwerken in den Nachbarschaften und Sicherung des kulturellen
Angebots zeichnen den aktuellen Bedarf in Trier-West aus.

4.5.2 Kinftige Nachfrage

Im Grundsatz kann anhand der Alterszusammensetzung im Stadt-
teil Trier-West im Zusammenhang mit dem weiteren Altersprozess
davon ausgegangen werden, dass der Bedarf an sozialen Infrastruk-
tureinrichtungen wie Kindergarten und Schulen deutlich zuritickge-
hen wird.

Dies andert sich, wenn Neubaupotenziale im Stadtteil erschlossen
werden und es gelingt, wieder junge Familien zu akquirieren. Im
Kapitel 4.2 wurde darauf hingewiesen, dass es zwingend erforder-
lich und moglich ist, ein neues Angebot an Wohnbauflachen zu po-
sitionieren. Dies wird eine direkte neue Nachfrage nach Kindergar-
ten- und Grundschulplatzen nach sich ziehen.

4.5.3 Spitzenbedarfe durch Neubaugebiete

In neuen Wohngebieten mit der angestrebten Zielgruppe ,junge
Familien“ liegt der Zuzugsschwerpunkt in der Regel bei den 25- bis
40-Jahrigen sowie deren Kinder bis zum 18. Lebensjahr. Die Zuwan-
derung fihrt zunachst zu positiven Wanderungssalden im Quartier.
Mittel- bis langfristig aber wandern die zugezogenen Kinder wieder
ab und die Eltern entwachsen sukzessive dem Fertilitatsalter. Damit
gelingt mit neuen Wohngebieten zwar “ein Ruderschlag” gegen den
demographischen Negativtrend, danach aber geht die Entwicklung
unverandert stromabwarts.

Demnach ist zu beriicksichtigen, dass mit der Entwicklung von
Wohngebieten hohe Spitzenbedarfe nach sozialen Infrastruktur-
platzen in Kindergarten und Schulen ausgelost werden, insbesonde-

umfassendes Angebot im Stadtteil ...

... dennoch:
Weiterentwicklung erforderlich

aktuell sinkende Nachfrage

steigende Nachfrage bei
Neubaufldchen

LRuderschlag” gegen den

demographischen Negativtrend

kurzfristige Spitzen
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re dann, wenn sie nahezu zeitgleich von den genannten Altersgrup-
pen belegt werden. Die Spitzen sind in diesem Fall allerdings nur
kurzfristig zu bedienen, da die Kinder in den Folgejahren sukzessive
in die nachsten Altersgruppen wachsen und damit die Anzahl der
Kindergartenkinder und - entsprechend zeitlich versetzt - die Anzahl
der Grundschiiler wieder rapide zurtickgehen werden.

zeitliche Streckung ~ Wird die Entwicklung der Baugebiete dagegen zeitlich gestreckt
ergibt sich im Ergebnis eine Altersstruktur, die sich durch eine er-
hohte Heterogenitat auszeichnet, und die durchweg geringere Spit-
zenbedarfe aufweist.

Entsprechend wird empfohlen, die Wohnbaupotenziale nicht ad hoc
in einem eng begrenzten Zeitrahmen zu entwickeln, vielmehr soll
eine auf die Infrastrukturkapazitaten abgestimmte Belegung erfol-
gen (vgl. auch Kap. 7.2.2).

4.5.4 Bedarfsberechnung

Fakt ist dass durch die Entwicklung von Wohngebieten die aktuell
sinkenden Bedarfe an Kindergarten- und Schulplatzen wieder stei-
gen werden. Eine genaue Berechnung im Vorfeld der Planung ist
grundsatzlich mit groRen Unsicherheiten behaftet, gleichwohl lasst
sich durch Treffen verschiedener Annahmen eine Gré3enordnung
des zusatzlichen Bedarfs an sozialen Infrastruktureinrichtungen fir
Kinder und Jugendliche abschatzen. Von folgenden Grundannah-
men wird ausgegangen:

= Entwicklung der Wohnbauflachen unter Zugrundelegung der im
Kap. 7 dargestellten Kennziffern

* Durchschnittliche HaushaltsgrofRe von 2,8 Personen je Haushalt
in den Neubaugebieten. Diese GroRe liegt zwar hoher als im Be-
stand, aber Neubaugebiete in den hier erforderlichen und magli-
chen Wohnungsmarktsegmenten haben regelmaRig eine deut-
lich hohere Belegungsziffer als gewachsene Bestandslagen (ak-
tuell 1,9 Pers. je HH, vgl. Kap. 4.2.6).

= Die Belegungsphasen der neuen Wohnbauflachen beginnen ab
dem Jahr 2012. Im Jahr 2019 sind die Neubaugebiete vollstandig

belegt.
Grundannahme ,Belegungsphasen” = Die Belegung erfolgt dynamisch mit einem verhaltenen Beginn
100 ab 2012, dem Hohepunkt im Jahr 2016 und einem Abflachen bis
8o zum Jahr 2019.
60

- = Fir eine obere Variante rekrutieren sich 20 % der Belegungen aus
o Trier-West und 80 % aus anderen Gebieten. Fir eine untere Vari-
o - ante kommen 50 % der Nachfrager aus Trier-West selbst und

B & 8 5 8§ % 8 50% aus anderen Gebieten.
"Wohnenam Park’ Jagerkaserne

Im Ergebnis zeigt sich fur die obere Variante, dass ab dem Jahr 2018
ca. zwischen 30 und 4o Platze fir Kindergartenkinder vorzuhalten
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sein werden. Dieser Bedarf wird ca. bis zum Jahr 2022/23 bestehen
bleiben und dann wieder deutlich abflachen, da die Kinder in die
nachsten Alterskohorten ,hineinwachsen® und dann die entspre-
chenden Grundschulplatze nachfragen werden.

Abbildung 20  Sozialer Infrastrukturbedarf fiir Kindergartenkinder und
Schiiler, obere und untere Variante ©
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Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung

Der hochste Bedarf an Grundschulplatzen wird, unter den getroffe-
nen Annahmen, ab dem Jahr 2019 auf einen Wert zwischen ca. 35
und 55 Platze ansteigen und ab dem Jahr 2025/26 wieder abflachen.
Der Bedarf in der Sekundarstufe | und Il wird seinen Hohepunkt erst
im Jahr 2026/27 erreichen. Der Bedarf zwischen ca. 60 und 100 Plat-
zen wird in etwa vier bis funf Jahre anhalten und danach wieder
zurlickgehen.

4.5.5 Kulturangebot

Kulturell orientierte Freizeitangebote gibt es in Trier-West mit den
Veranstaltungen der Katholischen Akademie sowie den Angeboten

6 Furdie Sek Il wird in der vorliegenden Berechnung bereits von einem Abitur
nach12 Schuljahren ausgegangen. Aktuell ist in Rheinland-Pfalz der Abschluss
der Umstellung im Jahr 2016 vorgesehen.
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Lage zwischen Mosel
und Moselhdhen

Mosel liegt aktuell
im ,Hinterhof“ des Stadtteils

der Europdischen Kunstakademie und (etwas weiter entfernt) der
Fachhochschule in einer sehr hohen Qualitat mit einem weiten Ein-
zugsbereich. Einen konkreten Stadtteilbezug haben diese Angebote
allerdings nicht. Im Grundsatz fehlen geeignete Raume fur kulturel-
le Veranstaltungen auf Stadtteilebene. Die integrierende Wirkung
eines gemeinschaftlich getragenen Kulturzentrums kann gerade fiir
Trier-West eine herausragende Rolle zur Identifikation mit dem
Stadtteil und dem Selbstverstandnis des Stadtteils beitragen.

4.6 Naherholung
4.6.1 Herausragende Lage

In erster Linie sind im Bereich der Naherholung das Moselufer sowie
die angrenzenden Moselhohen zu thematisieren. Die Qualitat dieses
Angebots macht von vorneherein deutlich, wie attraktiv die Lage
des Stadtteils vom Grundsatz her ist.

4.6.2 Moselufer

Der Stadtteil ist mit der verkehrlichen Infrastruktur (Bahn, Strafe)
parallel zur Mosel gewachsen. Damit ergibt sich, dass die Erreich-
barkeit der Mosel durch die trennenden Infrastrukturbander sehr
stark eingeschrankt ist. Dazu kommt, dass die Baustruktur entlang
der Mosel sich mit ihrer Vorderseite zur Aachener/Luxemburger
Strafe und mit ihren rickwartigen Grundstiicken/Garten/Neben-
gebauden zum Wasser hin orientiert. Damit liegt ein wichtiger und
eigentlich zentraler Naherholungsbereich mit attraktiven Rad- und
FuBwegen an der Ruckseite des Stadtteils und gerat in die zweite
Reihe. Die Mosel und die Uferflachen sind im Stadtteil damit weder
prasent noch wahrnehmbar — oder umgekehrt, der Spazierganger
am Moselufer nimmt den Stadtteil nicht wahr.

Abbildung 21 Aktuelle Pragung des Moselufers in Trier-West

Quelle: BGHplan
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Auf konzeptioneller Ebene wird es nur stellenweise gelingen, die
gewachsene Struktur von Grund auf umzudrehen. Entsprechend
wird ein besonderes Augenmerk auf die Zuwege zum Moselufer und
die Verknlpfungen aus dem Stadtteil heraus zu legen sein, um die
Naherholungsqualitaten des Moselufers fur den Stadtteil nutzen zu
konnen.

Weiterhin gilt es, eine attraktive und durchgehende Gestaltung fur
das Moselufer zu entwickeln und mit einem Pflegekonzept zu ver-
knupfen.

In diesem Zusammenhang ist auf die Hochwasserproblematik zu
verweisen. MaBnahmen werden nur unter Beachtung der erforderli-
chen SchutzmaBnahmen umsetzbar sein.

4.6.3 Moselhohen

Im Gegensatz zur Mosel sind die Moselhohen vergleichsweise gut
an den Stadtteil angebunden. Verschiedene Wege (Am Irrbach,
Markusberg/Kuhweg) fiihren direkt in die Anhohen und erlauben
attraktive Aussichten.

Wenn bedacht wird, dass das Kriterium der wohnungsnahen Nah-
erholungsmoglichkeit unter dem Schlagwort ,Zeitwohlstand“ zu-
nehmend zu einem malgeblichen Faktor fiir die Wahl des Wohnorts
geworden ist, wird in Anbetracht der herausragenden Naherho-
lungsfunktion der Moselhdhen (groRtes zusammenhangendes Nah-
erholungsgebiet in Trier) deutlich, wie groR die Potenziale des Stadt-
teils im Grundsatz sind.

Zielsetzung sollte sein, ausgehend von den vorhandenen Wegen,
eine direkte Verkniipfung der Moselhohen mit dem Moselufer her-
zustellen. Den Stadtteil insgesamt muss zwingend mit den heraus-
ragenden Naherholungsmaglichkeiten verzahnt werden.

4.7 Verkehr
4.7 Bestandsituation

Der Stadtteil weist eine relativ zentrale Lage innerhalb des Stadtge-
biets auf, so ist die Innenstadt sowohl zu Ful8 als auch mit den of-
fentlichen Verkehrsmitteln innerhalb weniger Minuten zu erreichen
(Distanz zur Innenstadt ca.1,5 km). Aufgrund der Verortung zwi-
schen zwei grofRen stadtischen Wirtschaftsbereichen, weist Trier-
West auch einen starken Anteil an der gesamtstadtischen Verkehrs-
funktion auf. Ubergeordnete und lokale Hauptverkehrsstraen, wie
die BundesstraBen B 49, B 51 und B 53 sowie die Anbindungen ins
Nachbarland Luxemburg, fiihren durch den Stadtteil oder grenzen
an ihn an. Uber diese StraRen erhalt der Stadtteil auch Anschluss an
das uberregionale StraBenverkehrsnetz, so fiihren die Autobahnen

Zuwege mlissen in den Fokus
genommen werden

Hochwasserschutz

Verkntipfung Mosel und Moselhohen

grofSer Anteil an der gesamtstdadti-
schen Verkehrsfunktion
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Moselbriicken

A 64 und A 603 in unmittelbarer Nahe an Trier-West vorbei. Erganzt
wird die verkehrliche Anbindung von Trier-West durch die Kreisstra-
Ren K 4 und K1, welche durch den Trierer Stadtteil Euren und weiter
auf die B 49, bzw. in Richtung Trierweiler fuihren.

Zusatzlich verbinden drei Moselbriicken Trier-West mit dem restli-
chen Stadtgebiet des dstlichen Moselufers. Uber die nérdliche Brii-
cke (Kaiser-Wilhelm-Briicke) gelangt man in kurzer Zeit vom Stadt-
teil aus zur Trierer Innenstadt und zum Hauptbahnhof. Die mittlere
Briicke (Romerbriicke) bildet die zweite Verbindung der beiden Mo-
selufer, liber welche auch die meisten OPNV-Linien Trier-West errei-
chen. Beide Bruicken fuhren den Verkehr hauptsachlich auf den Al-
leenring der Stadt, der das Riickgrat der verkehrlichen ErschlieRung
der Stadt bildet. Uber die siidliche Briicke (Konrad-Adenauer-Briicke)
fuhren die BundesstralRen B 49 und B 51.

Trier-West verfuigt des Weiteren liber eine Schienenverkehrsstrecke,
die heute ausschlieBlich dem Giiterverkehr dient. In der Vergangen-
heit standen die Reaktivierung des Personenverkehrs auf der Bahn-
strecke und der Umbau des Bahnhofs unter dem Namen , West-
bahnhof Trier-West“ zur Diskussion. Die MaRnahmen der Reaktivie-
rung der Westtrasse im Rahmen des Regionalbahnkonzepts sind
aktuell auf in den Planungen zum Rheinland-Pfalz-Takt 2015 vorge-
sehen.

Die folgenden Karten stellen die Verkehrssituation in Trier-West,
differenziert nach Verkehrsarten dar.
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Abbildung 22  Offentlicher Personen-Nahverkehr in Trier West
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Abbildung 23 Rad- und FuBwegenetz im Untersuchungsgebiet
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Abbildung 24  StralRennetzhierarchie MIV
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Abbildung 25  Verkehrsbelastungszahlen 2005
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4.7.2 Problembewertung und Handlungsfelder

Anhand der Bestandsaufnahme ergibt sich eine Problemdefinition
und -bewertung. Daraus werden abschliefRend Handlungsfelder
abgeleitet. Die Karte Mangel und Potenziale in Trier-West
(Abbildung 26) zeigt konkrete verkehrsbezogene Konflikt- und Man-
gelbereiche in Trier-West, fiuhrt jedoch zugleich auch Potenziale zur
Entwicklung an.

Die Probleme im OPNV liegen vor allem bei der Anbindung des Un-
tersuchungsgebiets in den Nebenverkehrs- und Spatverkehrszeiten
sowie an Wochenenden und Feiertagen. Wahrend der Woche und in
den Hauptverkehrszeiten ist die Anbindung Trier-Wests als sehr gut
zu bezeichnen (Linie 1im 10-Minuten-Takt). AulRerhalb dieser Zeiten
verkehren die herkommlichen Linien nicht und werden durch die
Sternbuslinie 81 ersetzt. Diese Vorgehensweise kann zu Verstand-
nisschwierigkeiten bei den Fahrgasten fiihren. Empfehlenswert wa-
re es, die herkommlichen Linien auch zu Nebenverkehrszeiten und
an Wochenenden und Feiertagen in einem groRReren Takt einzuset-
zen und die Linie 81 nur wahrend des Spatverkehrs fahren zu lassen.
Moglich ware stattdessen auch der Einsatz von Taxibussen.

Ein weiterer Problembereich im OPNV ist in Hinsicht der Barriere-
freiheit der Haltestellen auszumachen. Der ungehinderte Zugang zu
den Haltestellen, die ausreichende Dimensionierung und Ausleuch-
tung der Wartebereiche sowie der bequeme Ein- und Ausstieg, mus-
sen fur alle Verkehrsteilnehmer im OPNV méglich sein. Hierzu soll-
ten an allen Haltepunkten in Trier-West Verbesserungen vorge-
nommen werden.

Des Weiteren ware es fir die Anbindung sowie die Bedeutung des
Stadtteils und das Stadtteilzentrum von Vorteil, den Westbahnhof
fur den Personenverkehr zu reaktivieren.

Die Probleme im Bereich des Radverkehrs liegen vor allem im Zu-
stand der vorhandenen Radwege. Mangelhafte oder fehlende Mar-
kierungen missen ersetzt und Bodenbeldge ausgebessert werden.
Ebenfalls zu verbessern ist die durchgangige Fiihrung der Radwege
im Bereich der Luxemburger- und Eurener Strae. Hier liegt zwar ein
Radverkehrsangebot vor, jedoch keine durchgangige separate Rad-
verkehrsfiihrung.

OPNV

Rad- und FufSverkehr
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Abbildung 26  Mangel und Potenziale in Trier-West
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Der FulRverkehr weist vor allem Probleme im Bereich der Sicherheit
und der Gestaltung auf. Zur Verbesserung dieser Aspekte sollten
Gehwege insbesondere in der Eurener StraBe und den kleineren
Sammelstrallen im westlichen Stadtteilgebiet erneuert, verbreitert
und durch StralRenbegleitgriin aufgewertet werden. In Sammelstra-
3en in Hohe des Stadtteilzentrums ist es von Vorteil, verkehrsberu-
higte Bereiche vorzusehen, um die Aufenthaltsqualitat und Sicher-
heit zu verbessern. Hierzu waren Umbauten am Strallenkorper no-
tig.

Ein weiterer Schwerpunkt liegt bei der fehlenden FuBwegeverbin-
dung zur Mosel (vom Zentrum Trier-Wests und von den Moselho-
hen) sowie an der Mosel entlang. Die mangelhafte Verbindung ist
besonders von der Aachener und Luxemburger StraRe aus zu erken-
nen.

Die gegenwartigen Problembereiche des MIV betreffen mehrere
Aspekte. Zum Einen missen auf den StraRen mit Konfliktbereichen
(nordlicher Bereich der Aachener StraBe mit angrenzender Wohn-
bebauung, Eurener Stralle mit Charakter eines Stadtteilzentrums
sowie der Luxemburger StraRe) die Verkehrsstrome reduziert wer-
den. Zum anderen mussen die Fahrbahnen in der Eurener und Lu-
xemburger StraBe erneuert werden. Die Eurener StraRe ist durch
hohe Verkehrsstrome, insbesondere hinsichtlich ihrer Funktion als
HaupteinkaufsstraRe und Verweilbereich, erheblich eingeschrankt.

Beziiglich der Reduzierung des MIV auf den genannten Stral’en mit
Konfliktbereichen wird derzeit die Anderung und genaue Trassen-
fuhrung der B 51n diskutiert. Im Zuge dessen wiirde eine Aufwer-
tung und Umgestaltung des StraRenraums und Schaffung eines
Stadtteilplatzes im Bereich des Stadtteilzentrums dessen Funktion
erhohen.

Des Weiteren herrscht in den derzeitigen verkehrsberuhigten Gebie-
ten (Tempo-30-Zone) westlich der Eurener- und HornstraRe keine
klare StraRenhierarchie. Die straBenraumliche Gestaltung und der
Zustand der ErschlieBungsstraBen und Gehwege sind verbesse-
rungswiirdig. Eine Erhéhung der Nutzungs- und Aufenthaltsqualitat
ist in diesen Stral’en anzustreben.

Ein massives Problem ist in Trier-West -insbesondere in den Wohn-
quartieren westlich der Eurener Stralle- im ruhenden Verkehr zu
sehen. Dies liegt nicht allein an den regelmaRig abgestellten
Schrott-LKW, vielmehr ist offensichtlich fiir den ruhenden Verkehr
der Bewohner kein ausreichender Parkraum vorhanden. Entspre-
chend ist es zwingend erforderlich hier mit einem integrierten Park-
raumkonzept zu reagieren.

MIV

ruhender Verkehr
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Zusammenfassend ergeben sich folgende Handlungsfelder:

Offentlicher Personen-Nahverkehr:

Aufwertung der Haltestellen hinsichtlich der Barrierefreiheit und
Verbesserung des Angebots aulRerhalb der Hauptverkehrszeiten
Reaktivierung der Westtrasse fur den SPNV und stadtebauliche
Einbindung des Westbahnhofs

FuB- und Radwegenetz:

Erneuerung und Erweiterung des Rad- und FuBwegenetzes, ins-
besondere liber und entlang der Mosel

Erneuerung des Belags und der Markierungen vorhandener We-
ge; Luckenschluss in der Luxemburger StralRe

Erneuerung der Gehwege und der Gestaltung des Gehwegum-
felds; Verbesserung der Sicherheit bei StraRenquerungen

Motorisierter Individualverkehr:

Verringerung des Verkehrsaufkommens in Gebieten mit Konflikten
durch Anderung der Trassenfiihrung der B 5.

Aufwertung und Umgestaltung des Strallenraums im Stadtteil-
zentrum (Eurener StraBe) und Luxemburger StraRRe

Aufwertung der ErschlieBungsstral’en westlich der Eurener- und
HornstraBe durch eindeutige Hierarchisierung und StralRen-
raumgestaltung

Umgestaltung des Kreuzungsbereichs Romerbriicke/Aachener/
Luxemburger StralRe

ErschlieBung des Bahnareals und der Flache des ehemaligen
Ausbesserungswerks bei zukiinftiger Nutzung

Parkraumkonzept fur den ruhenden Verkehr
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5 Der planerische Rahmen
5.1 Wichtige Potenzialflachen

Die Entwicklungsschwerpunkte im Stadtteil werden sich in erster
Linie aus brach- bzw. mindergenutzten Flachen sowie den Moglich-
keiten der Nachverdichtung ergeben.

5.1.1 Gneisenaukaserne

Der jahrelange Leerstand sowie der zunehmende Verfall der Bau-
substanz der Gneisenaukaserne hat in der Vergangenheit maRRgeb-
lich zur Verfestigung eines negativen Stadtteil-lmages beigetragen.
Inzwischen wurden MalRnahmen zur Sanierung eingeleitet. Nach
Abschluss der Sanierungsarbeiten werden drei Kasernengebaude an
der GneisenaustralRe von der Arbeitsagentur Trier, dem Haus des
Jugendrechts, sowie dem Studierendenwerk (Studentenwohnheim)
bezogen. Nutzungen und Sanierungsplane fir die weiteren Gebau-
de sind aktuell im Verhandlungsstadium. Der Umgang mit dem Ka-
sernen-Innenbereich wurde durch einen zweitdgigen Burger Work-
shop bereits vorbereitet.

Die Entwicklungslinien fur die Gneisenaukaserne sind demnach
vorgezeichnet und sind als duBerst positiv im Sinne der gesamten
Stadtteilentwicklung zu werten. Planerische Aussagen im Rahmen
des vorliegenden Gutachtens waren redundant und sind insoweit
nicht erforderlich. Es wird lediglich darauf verwiesen, dass der Ver-
knupfung dieser Entwicklungen mit dem Stadtteilzentrum an der
Eurener Stral3e eine herausragende Bedeutung zukommt. Gegensei-
tige Synergien im Sinne einer positiven Stadtteilentwicklung kon-
nen genutzt werden.

5.1.2 Jagerkaserne

Zwischen Tempelweg und BlicherstralRe, direkt an der Eurener
StraBe, befindet sich mit der ca. 8 ha grol3en Jagerkaserne die letzte
noch militarisch genutzte Flache im Stadtteil (Kaserne und Kreis-
wehrersatzamt). Bedingt durch die Umstrukturierung der Bundes-
wehr wird von einer kurzfristigen Aufgabe der militarischen Nut-
zung ausgegangen. Die Blocke an der Eurener- sowie der Bliicher-
stralle stehen zwar nicht unter Denkmalschutz, sollten aber auf-
grund der stadtbildpragenden Architektur und des guten Bauzu-
stands erhalten bleiben. Zur weiteren Nutzung wurde bereits darauf
hingewiesen, dass hier das wichtigste Potenzial fir eine dringend
erforderliche Wohnungsbauentwicklung im Stadtteil gesehen wird.

Leerstand und Verfall

Entwicklung ist bereits im Gang

Fldiche ftir den Wohnungsbau
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gewerbliche Nutzung

problematische
ErschliefSungssituation

5.1.3 Betriebshof der Stadtwerke

Gegenuber der Jagerkaserne direkt an der Eurener Strale liegt der
ehemalige Verkehrsbetriebshof der Stadtwerke Trier mit ca. 2,5 ha
Flache. Die Flachen stehen zur Disposition und kdnnen einer neuen
Nutzung zugefuhrt werden. Mit Ausnahme der Trafostation konnen
alle Gebaude auf dem Gelande abgerissen werden. Die direkte
Nachbarschaft zum Elektrizitatswerk sowie das weitere Umfeld fiih-
ren dazu, dass fur die Flachen eher eine Nachnutzung in Richtung
Gewerbe bzw. Mischnutzung in Frage kommen wird.

5.1.4 Bahnausbesserungswerk und ehem. Giiterbahnhof-West

Die Halle des Bahnausbesserungswerks (Lokrichthalle) sowie die
angrenzenden ehemaligen Bahnflachen liegen seit Mitte der
1980er Jahre weitgehend brach. Teilweise haben Ausparzellierun-
gen stattgefunden (Aldi). Die Wohnungen an der Eurener Straf3e
wurden jungst saniert. Die Halle selbst ist in einem schlechten bau-
lichen Zustand und steht unter Denkmalschutz. Die ErschlieBungssi-
tuation der Halle sowie der Bahnflachen ist problematisch.

Die grundlegenden Standortqualitaten der Flachen waren bereits
Grundlage fur verschieden Investitionsabsichten, die allerdings aus
verschiedenen Griinden nicht zum Tragen gekommen waren. Zu
nennen sind insbesondere:

» Fir die ca.15.000qm (BGF) groRe Halle des Bahnausbesse-
rungswerks (Lokrichthalle) war im Rahmen eines umfassenden
ErschlieBungskonzepts bereits im Jahr 1985 ein Architektenbiiro
von der Stadt Trier beauftragt worden. Geplant war der Ausbau
zu einer kombinierten Mehrzweckhalle. Es sollten grolRe Messe-
und Sportveranstaltungen moglich sein sowie ein Dienstleis-
tungszentrum realisiert werden.

= Das Erschlieungsprojekt ,Westpark“ Mitte der goer Jahre bein-
haltete eine Mischkonzeption fiir Gewerbebetriebe, Wohnungs-
bauten und Sportanlagen. Im Kopfteil der Halle sollten Repara-
turwerkstatten und Geschafte entstehen.

= Zwischen 1997 und 2000 war durch die Firma TRIWO mit dem
Projekt ,Messepark 11“ eine umfassenden ErschlieBung des ehe-
maligen Werksgelandes der Bahn vorgesehen. In der Halle war
die Unterbringung einer Sport-GrofRraumhalle in Verbindung mit
Multiplex-Kinos vorgesehen. In den kleineren Hallentrakten so-
wie in der ehemaligen Halle der stadtischen Verkehrsbetriebe
(heute Diskothek) waren Ausstellungsflachen geplant.
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= Seit 2002 ist die ,Entwicklungsgesellschaft Ausbesserungswerk
Trier-West® Eigentlimerin der Halle sowie dem unmittelbaren
Umfeld. Vorgesehen war bis dato eine GesamterschlieBung fur
unterschiedliche Nutzungen und Funktionen. In der Halle sollte
ein Baumarkt entstehen, im unmittelbaren Umfeld eine parkahn-
liche Anlage.

Abbildung 27  Bahnausbesserungswerk/Lokrichthalle

Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

Die kiinftige Nutzung der Halle ist als Schnittstelle zwischen den  Testentwurf kinftige Wohnnutzung
gewerblich gepragten Bereichen am ehemaligen Giiterbahnof-West ~ westlich der Halle
und den Wohngebieten an der Eurener StraRe zu sehen. Der westli- RS
che Anbau der Halle sollte demnach eher eine wohngebiets- ¢ A s
vertragliche Mischnutzung beinhalten, mit einem Schwerpunkt auf 7/ o
Biiros und Dienstleistungen, wahrend die Halle selbst in der Bau- .Y

leitplanung als Gewerbe (GE) festgesetzt werden sollte. s / F \ ¢

RN

Westlich der Halle liegt eine Brachflache, die gemeinsam mit einem =
stidlich angrenzenden ehemaligen Sportplatz als Wohngebiet ent- =~ -
wickelt werden sollte. Die GroRe dieser Potenzialflichen betragt ¢

ca. 3,2 ha. % ®

Weiterhin gehort zum Geldnde des Bahnausbesserungswerks die ]
Karl-Réver-Sporthalle. Die Sporthalle steht seit 2004 leer und wird

Quelle: Dr. Jansen GmbH
aktuell durch Skater genutzt (informell).

5.1.5 Firma Eybl (ehem. Bobinet)

An der StraBe Im Speyer liegt die ehemalige Produktionsflache der
Firma Eybl-Bobinet. Die Firma hat zum Jahresende 2009 den Stand-
ort aufgegeben, sodass hier Flachenpotenziale zur weiteren Nut-
zung zur Verfligung stehen. Die Hauptnutzung sollte auch kiinftig
gewerblich sein.
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Testentwurf: beispielhafte Nachver-
dichtung in einem Blockinnenbereich
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Quelle Dr. Jansen GmbH

5.1.6 Moselufer

Das Moselufer ist zwar nicht insgesamt als bauliche Potenzialflache
zu werten, allerdings gibt es in mehrfacher Hinsicht ausreichend
Entwicklungsmaoglichkeiten. Zu nennen ist insbesondere die Flache
des ehemaligen EDEKA-Markts an der Aachener StralRe. Weiterhin
wird die Bau- und Nutzungsstruktur am Moselufer, insbesondere
entlang der Luxemburger StraBe, den Standortmoglichkeiten direkt
am Fluss und damit parallel zu einer attraktiven Freizeitlage nicht
gerecht. Eine langfristige Umstrukturierung im Zuge der verkehrli-
chen Veranderungen ist anzustreben. Hierbei ist darauf zu achten,
dass die Durchgangigkeit zum Wasser gewahrleistet und die Bezie-
hung zwischen Mosel und Stadtteil herausgearbeitet wird. Diese
Zielsetzung ist insbesondere mit dem erforderlichen Hochwasser-
schutz in Einklang zu bringen (vgl. Kap. 4.6.2).

5.1.7 Nachverdichtungen

Die Baublockstruktur, durchsetzt mit Reihen- und Zeilenhdusern in
den Wohngebieten hat zum Teil eine geringe Dichte und erlaubt
Moglichkeiten der Nachverdichtung. Es wurde bereits deutlich ge-
macht, dass ein weiteres Angebot an Wohnbauland fir die kiinftige
Entwicklung im Stadtteil unerlasslich ist.

Beispielhaft sei eine Nachverdichtungsmoglichkeit zwischen Blu-
cher- und Gneisenaustralle genannt. Hier sind ca. 4.600 qm Brutto-
bauland zusatzlich moglich, was, je nach stadtebaulicher Dichte,
zwischen 12 und 24 neue Wohneinheiten moglich machen wiirde.

Um moglichen Missverstandnissen vorzubeugen sei an dieser Stelle
darauf hingewiesen, dass es sich bei der nebenstehenden Skizze um
eine beispielhafte Anregung an die Grundstiickseigentimer han-
delt, iber eine Nachverdichtung die Nutzungsdichte der Grundstu-
cke zu erhohen. Es handelt sich nicht um eine gefestigte Planung.

5.1.8 Westbahnhof

Zur Reaktivierung des Bahnanschlusses von Trier-West gibt es die
Uberlegung, im Rahmen des Regionalbahnkonzepts und des Kon-
zepts "Rheinland-Pfalz-Takt 2015" und unter Reaktivierung der West-
trasse, den Westbahnhof wieder in Betrieb zu nehmen.

Dies beinhaltet einen baulich hochwertigen Um- und Ausbau der
Bahnsteiganlagen und Zugange einschliellich der Integration von
Einzelhandels- und Dienstleistungsnutzungen.

Die Reaktivierung des Bahnanschlusses ist mit relativ vielen Unsi-
cherheiten behaftet. Insoweit sollen andere Entwicklungen nicht in
Abhangigkeit des Westbahnhofs gebracht werden und mussen auch
unabhangig von diesem Projekt gesehen werden kénnen. Insgesamt
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ist bei der Konzeption darauf zu achten, dass der Westbahnhof lang-
fristig eine Entwicklungsoption bleibt.

Abbildung 28  Potenzialflachen und kiinftige HaupterschlieBung

Potenzialflachen und kiinftige HaupterschlieBung

neue HaupterschligBung /\

B 51 n zwischen Hornstra Be B
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Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

5.2 Neue Verkehrsfiihrung

Mit einer neuen, mittig liegenden Bundesstralle (B 51n) zwischen
der StralRe Im Speyer und der Bahnrampe bzw. HornstraRe soll er-
reicht werden, dass die Bahnflachen des Giiterbahnhof West und
das ehemalige Bahnausbesserungswerk erschlossen und gleichzei-
tig die Eurener Stral3e sowie die Luxemburger- und Aachener Stral3e
entlastet werden.

Das Kriterium der gesicherten ErschlieRung ist fur die Entwicklung
der ehemaligen Bahnflachen essentiell; gleichzeitig wird mit den
dann entstehenden Neuverkehren das vorhandene Strallesystem
nicht mehr in der Lage sein, alle Verkehre stadtvertraglich aufzu-
nehmen. Insoweit ist es zwingend erforderlich, dass die Erschlie-
RBungsfunktion der B 51n auch eine Entlastungsfunktion fiir die Eu-
rener-, Aachener- und Luxemburger Stral3e beinhaltet.
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5.3 Raumliche Gliederung

Die parallel zum Wasser und zu den Infrastrukturlinien orientierte
Nutzungs- und Baustruktur sowie der mangelnde Bezug zur Mosel
soll durchbrochen werden. Es wird vorgeschlagen, mit dem stadte-
baulichen Element , Griinrdaume* die vorhandene Grundstruktur im
Stadtteil neu zu gliedern.

Die Grunraume setzen sich zusammen aus Parkanlagen, baumbe-
standenen Platzen und Alleen und sollen als durchgehende Anlagen
erkennbar sein. Diese Durchgangigkeit duRert sich nicht allein tiber
die Bepflanzung, vielmehr sollen auch die Gestaltungsmaximen
(Moblierung, Belag, Hinweisschilder) aufeinander abgestimmt sein.
Auch sollen die Griinraume Uber ein durchgangiges Wegesystem
verfiigen und die Moselhohen direkt mit der Mosel verbinden. Da-
mit wird die Verknupfung des Stadtteils an die Mosel nicht allein
punktuell gewahrleistet, vielmehr wird diese Verkniipfung mit Be-
zug auf den gesamten Stadtteil inszeniert.

Abbildung 29  Gliederung durch Griinraume

Geplante rdumliche Gliederung
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Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH
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5.4 Qualifizierung des Stadtteilzentrums

Trier-West ist durch ein loses ,Nebeneinander” von Nutzungen ge-
pragt. Eine wichtige SchliisselmaBnahme zur ,Zusammenbindung*
des Stadtteils ist die Qualifizierung des heute kaum erkennbaren
Stadtteilzentrums an der Eurener StraRe.?

Das vorhandene Stadtteilzentrum ist aufgrund der stadtebaulichen
Gestalt, der wenigen Angebote und durch die hohe Verkehrsbelas-
tung aktuell nicht in der Lage, den Stadtteil insgesamt zu integrie-
ren und als Mittelpunkt fir Trier-West zu wirken. Der Einzelhandel
und die Dienstleistungen sind beschrankt auf einige wenige Ange-
bote fiir den unmittelbaren Nahversorgungsbereich.

Zwar haben ein Mobelmarkt (Mobel Fesser) direkt an der Eurener
Stralle sowie die dahinter liegende Halle mit E-Center, Rossmann,
Gastronomie und Diskothek einen lberortlichen Einzugsbereich,
aber ihre Wirkung fir das Stadtzentrum ist aufgrund der Lage und
der Orientierung (fiir Autokunden) eher rudimentar.

Weiterhin ist der direkte Bezug zum benachbarten Entwicklungsbe-
reich ,Gneisenaukaserne” deutlich zu verbessern. Die hier bereits
eingeleiteten Entwicklungen (vgl. Kap. 5.1.1) kdnnen zur Stabilisie-
rung und Attraktivierung des Stadtteilzentrums maRgeblich beitra-
gen, wenn es gelingt, beide Standorte gemeinsam zu integrieren.

Mit der genannten MaRRnahme einer EntlastungsstraBe (mit der
gleichzeitig die in zweiter Reihe liegenden, brachliegenden Bahnfla-
chen erschlossen werden) wird das Zentrum von Durchgangsver-
kehren befreit, und attraktive Moglichkeiten fir neue Qualitaten im
offentlichen Raum werden geschaffen. Darauf aufbauend kann tiber
ein deutlich ablesbares Stadtteilzentrum dem Stadtteil Trier-West
erstmals eine klare stadtische Kontur und Orientierung gegeben
werden.

5.5 Raumkanten

Mit den genannten MalRnahmen stellt sich primar die Frage, wie im
Grundsatz mit der Baustruktur insgesamt im Stadtteil umzugehen
ist. Es wird empfohlen, die neue ErschlieBungssituation dazu zu
nutzen, klare Baustrukturen und geschlossene Raumkanten zu bil-
den und dem Stadtteil ein eindeutiges Profil zu geben. Geschlossene
Raumkanten bedeuten auch, dass sich Gebaude zur StraRe hin ori-
entieren und ihr ein Gesicht geben. In Verbindung mit den gliedern-
den Griinrdumen entsteht dadurch eine Struktur, die das Nebenein-
ander im Stadtteil ablost, ein geschlossenes Stadtteilbild entstehen
lasst und eine ,,Normalitat” im Stadtteil herstellt.

7 vgl.auch die Ausfiihrungen zum Thema Stadtteilzentrum in: Baudezernat der
Stadt Trier (Hrsg.) ,Stadtteilrahmenplan Trier-West/Pallien®, Trier 2005, S. 90 ff.

Quelle: Dr. Jansen GmbH

Aktuelles , Stadtteilzentrum*“
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Ordnung im dffentlichen Raum

Eurener Strafse

Quelle: Dr. Jansen GmbH

ndrdliche Luxemburger StrafSe

Quelle: Dr. Jansen GmbH

5.6 Der offentliche Raum

Gestaltqualitaten von StralRen, Platzen, Grunflachen und Bauten
pragen das Erscheinungsbild eines Stadtteils und besitzen neben
der ErschlieBungsfunktion eine wichtige Bedeutung als Identifikati-
onsorte fiir die Bewohner. lhre strategische Funktion soll zur Forde-
rung stadtebaulicher Qualitat, zur Adress- und Imagebildung und
zur Entwicklung von Standortfaktoren eingesetzt werden. Quali-
tatsvolle Raume haben fir die Stadt auch eine wichtige Leitfunktion
fir privates Engagement und private Investitionstatigkeiten.

Charakteristische Elemente der Gestaltung von StraRen, wie z.B.
geschlossene Gebaudefronten, Hohenentwicklung und Rhythmus
der Gebaudeformation, Vorgarten, Baumreihen, Platze und Stadt-
moblierung bestimmen entscheidend das Erscheinungsbild eines
Stadtquartiers.

Ein bedeutender Baustein der stadtebaulichen Entwicklung des
Stadtteils ist zunachst die systematische Ordnung der offentlichen
Raume. Fir die StralBennetze in den Stadtteilen sollen deshalb die
folgenden Ziele gelten:

= Entwicklung eines Netzes mit hierarchisch klar organisierten
StraBentypen

= Umstrukturierung von StraBenquerschnitten zugunsten von Auf-
enthaltsqualitaten im offentlichen StraBenraum

= Forderung privater Gemeinschaftsparkanlagen oder Stadtteilga-
ragen

* Rickgewinnung offentlicher Raume, die durch ihre Verkehrs-
funktion in ihrer Zweckbestimmung gestort sind, fir andere
Funktionen

Die stadtebauliche Gestaltung im offentlichen Raum in Trier-West
»atmet“ vielfach noch den Geist der 60er- und 70er Jahre. Griinges-
taltung findet sich haufig nur in Pflanzkiibeln aus Waschbeton,
steinerne Strallenziige mit klarer Dominanz fiir den Autoverkehr
pragen die Wohnquartiere.

Die Gestaltung und Aufwertung der Raume sollte, nach noch zu
definierenden charakteristischen Gestaltungsregeln, insbesondere
zu Beleuchtung, Material, Moblierung und Farbgebung, qualitativ
und auf den Raum bezogen, umgesetzt werden. Vor allem wird die
Lesbarkeit der gliedernden Grinraume und der Aachener-, Luxem-
burger- sowie der Eurener StralRe von besonderer Bedeutung fiir die
Attraktivitat des Stadtteils sein.
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Gestalterische MalRnahmen sind auch in den weiteren StralRenzi-
gen vorzusehen. Eine durchgehende Begriinung mit Baumen ist
insgesamt anzustreben. Auch sollte im Grundsatz fiir die Beleuch-
tungssituation auf straenbegleitende Standleuchten abgestellt
werden. Insbesondere entlang der Luxemburger StraRe ist ein beid-
seitig begleitender Gehwegbereich vorzusehen.

Es wird empfohlen, aufbauend auf den Aussagen des vorliegenden
Masterplans, insbesondere auf Grundlage der im Kap. 6.8.1 darge-
stellten Hierarchie und VerkehrsberuhigungsmaBnahmen ein ge-
gliedertes Gestaltungskonzept fiir den o6ffentlichen Raum zu erar-
beiten. Hierfur sind folgende Anforderungen zu beachten:

= Die Gestaltungsmerkmale gliedern den Stadtteil nach den unter-
schiedlichen StralRenhierarchien und erleichtern die Orientierung
im Stadtteil.

= Die Funktionalitat des Straenraums und die ErschlieBungsfunk-
tion diirfen nicht beeintrachtigt werden, vielmehr integrieren die
offentlichen Raume die Verkehrs- und ErschlieBungsfunktionen.

= Die Gestaltung bringt den Wegebelag, die Begriinung und die
Stadtmoblierung (einschl. Unterstande an Haltestellen) in einen
einheitlichen Duktus.

= Uber das Gestaltungskonzept soll zwischen den Bereichen unter-
schiedlicher Pragung und Qualitat vermittelt werden.

Die Gestaltung muss geeignet sein, dem Stadtteil Trier-West eine
gute und eigenstandige Adresse zu verschaffen.

Quelle: Dr. Jansen GmbH
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Abbildung 30 Leitbild und Planungsziele
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6 Handlungskonzept und Entwicklungsschritte
6.1 Vorbemerkung

Bevor die stadtebaulichen Handlungsfelder strategisch hintereinan-
der ,geschaltet® werden, wird zunachst auf die verkehrliche Er-
schlieBung eingegangen. Die stadtebauliche Konzeption wesentli-
cher Teilflaichen von Trier-West ist malRgeblich davon abhangig,
inwieweit es gelingt, die Flachen des Bahnausbesserungswerks so-
wie des ehemaligen Guterbahnhofs West anzubinden. Hierfur spie-
len die Trassenfiihrung und die moglichen Bauabschnitte der B 51n
eine zentrale Rolle.

6.2 Trassenfiihrung der B 51 und B 51n

Die heutige B 51 beginnt ihren Verlauf in Hohe der Kaiser-Wilhelm-
Briicke aus Richtung Pallien und fiihrt derzeit direkt durch den
Stadtteil Trier-West lber die Kdlner StraRe, Martinerfeld, Aachener
StraBBe und Luxemburger Stral3e, parallel zur Eisenbahnstrecke und
dem stillgelegten Gelande des Eisenbahnwerks. Die weitere Tras-
senfihrung erfahrt die B 51 Uber die Konrad-Adenauer Briicke, bevor
sie auf dem rechtsseitigen Moselufer ihren weiteren Verlauf durch
Trier in Richtung Konz nimmt. Die B 51 in ihrer Funktion als Gberge-
ordnete HauptverkehrsstralRe weist im Stadtteil teilweise betracht-
liche Verkehrszahlen von bis zu 22.000 Kfz/Tag auf (nordlicher Be-
reich Kélner Stralle). Gerade die angrenzende Wohnbebauung im
Bereich KolnerstralRe, Martinerfeld und Aachener StraRe ist hier-
durch nicht unerheblich belastet.

Wie bereits in Kap. 5.2 dargestellt, ist im Zuge des Masterplans fuir
die B 51 eine neue Trassenanderung mittig zwischen Eurener Stral3e
und Aachener- und Luxemburger StralRe auf dem Gelande des ehe-
maligen Guterbahnhof-West vorgesehen. Mit dieser MalRnahme
werden weiterhin die aktuellen Unfallhaufungsstellen Kolner Stral3e
/ HornstraBe / Martinerfeld und Romerbriicke Westseite entscharft.

6.3 Ziele der Trassendnderung

Im Zuge der Neuflihrung der B 51 als B 51n sollen vor allem die durch
die aktuelle Fihrung verkehrlich stark belasteten Strallen und
Wohngebiete in Trier-West entlastet werden. Zusatzlich wird durch
die Einrichtung von Kreisverkehren auch die verkehrsbedingte Bean-
spruchung von Knotenpunkten, wie z. B. im Bereich der Romerbri-
cke, verringert.

Durch den Verlauf der B 51n sollen dariiber hinaus auch die neu ent-
stehenden Gewerbeflachen im Bereich des Bahnausbesserungs-
werks und des ehemaligen Guterbahnhof-West erschlossen werden.
Zusatzlich wird die Ausbildung zweier neuer Stadtplatze im Zent-
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1. Ausbaustufe

2. Ausbaustufe

rum von Trier-West ermoglicht sowie die Entwicklung der nérdli-
chen Eurener StraRe als verkehrsberuhigte EinkaufsstraRe.

6.4 Stufenumsetzung B 51n

Die Umsetzung der Trassenanderung der B 51n erfolgt in vier Aus-
baustufen. Die erste Stufe bezieht sich auf den ersten Abschnitt des
stidlichen Bereichs ab der Eurener StralRe, wobei noch keine Ande-
rungen an den ubrigen BestandsstraBen vorgenommen werden.
Hinsichtlich der Verkehrsbelastung werden durch den Bau der ers-
ten Stufe noch keine Verlagerungseffekte erzielt. Durch die erste
Baustufe wird die provisorische Erschlieung fiir erste BaumaR-
nahmen im Bereich des Bahnausbesserungswerks geschaffen.

In der zweiten Ausbaustufe wird eine durchgangige Verbindung von
der Eurener Stral3e zur StraRe Im Speyer erreicht. Die Eurener Stral3e
erfahrt noch keine Anderung, wahrend auf der Strae Im Speyer ein
Kreisverkehrsplatz entsteht, der hinsichtlich seiner Dimensionierung
auf die zukiinftigen Verkehrsstrome ausgerichtet ist. Mit der zwei-
ten Ausbaustufe werden erste Verlagerungseffekte bezlglich der
Verkehrsstrome erzielt. Auf dem neuen Abschnitt der B 51n werden
bis zu 15.000 Kfz/24 h im Querschnitt erwartet, die durch die neuen
Unternehmen und die Nachnutzung des ehemaligen Ausbesse-
rungswerks zusatzlich erzeugt werden. Zusatzlich sind durch die
durchgangige ErschlieBung von der Eurener Stral’e zur StraRBe Im
Speyer erste geringe Entlastungen auf der Eurener StraRe zu erwar-
ten: Von vorher 10.900-11.500 Kfz/24 h auf 9.400-10.000 Kfz/24 h.
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Abbildung 31 Erste und zweite Ausbaustufe der kiinftigen B 51n
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In der dritten Ausbaustufe erfolgt neben der Anbindung des bereits
umgesetzten Abschnitts der B 51n an den nordlichen Abschnitt der
HornstraRe auch die Anderung der Verkehrsfiihrung in den Be-
standsstral’en Eurener StraBBe, HornstraBe und der Zufuihrung zur
Romerbriicke.

Im Detail erhalt die B 51n eine neue Lichtsignalanlagen gesteuerte
Anbindung an die Eurener StraBe (Kreuzung und Steuerung orien-
tiert sich bereits an den zukiinftigen Verkehrsstrémen nach Imple-
mentierung der B 51n) und erfahrt dann ihre Verlangerung in Rich-
tung Kolner StralRe, wo sie durch einen neuen Kreisverkehrsplatz in
Hohe der MarkusstraBe an den Bestand angebunden wird, der eben-
falls hinsichtlich zukuinftiger Verkehrsbelastungen dimensioniert ist.

Im Zuge der dritten Ausbaustufe muss auch die Anbindung an die
Rémerbriicke neu geschaffen werden. Hierdurch wird vom neuen
Kreisverkehrsplatz eine Verbindung uber die bestehende Bahnbru-
cke hergestellt. Gleichzeitig wird die Zufahrt vom Kreisverkehr in
den siidlichen Abschnitt der Hornstral3e fiir den MIV gesperrt und
uber eine Busschleuse nur noch fiir den OPNV zugelassen.

e T

Richitung Trier-Siid

B 43

3. Ausbaustufe
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Mit Abschluss der Arbeiten an der dritten Ausbaustufe sind merkli-
che Verlagerungseffekte hinsichtlich der Verkehrszahlen zu erwar-
ten. So sind mit Einrichtung der durchgangigen Erschliefung von
dem nordlichen Abschnitt der HornstraRe bis zur StraBe Im Speyer
auf der Eurener Stralle Verkehrszahlen von nur noch 5.400-
6.000Kfz/24h und auf der Luxemburger Stralle von
10.800 Kfz/24 h zu erwarten. Im Gegenzug verlagern sich die Ver-
kehre auf die B 51n, auf der mit Zahlen von ca. 7.000 Kfz im Tages-
querschnitt zu rechnen ist.

4. Ausbaustufe  Mit der vierten Ausbaustufe wird letztlich die neue Trassenfiihrung
der B 51n abgeschlossen. Sie besteht im Wesentlichen aus dem Aus-
bau des nordlichen Abschnitts (HornstralBe), den Anschluss an den
Bestand (K&lner Strae) und dem Umbau der Aachener StraRe und
der StralRe Martinerfeld als Sackgasse fuir den MIV (Zugang nur noch
von der Kreuzung Luxemburger StraBe/Romerbriicke her).

Abbildung 32  Dritte und vierte Ausbaustufe8

Dritte Ausbaustufe Vierte Ausbaustufe

Richiung Pasian Richtung Palian

I M.400 Kiz2dh

11,400 KlzZ4h

"\\‘}
m——

e

1500 KEzr24h
Busschlewsa

£

Busschieusa

Aachanss Sralla
i,

!

s

1

/ 12,400 Kizr24n
M

|

[

Richtung Tres Innanstadt / ."I Richtung Tror Innarsta
- ' -3
5400 - B.000 KERh 4. 900 - 5,500 %
T.000 Kiz24h L] 14 600 Klz2dh
]
i g 881 %’
4 a
=
5. 10,800 Kiz2dn ¥y 5,500 Kiz24h
— 'h-‘__“-h
1
[}
|
o [}
—— B |
Richlung Eunan Richiung Euren
Richiung Tries bnenstsdi e Bdl Richtung Trior innenstadt

Quelle: Biro Stadtverkehr, Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

8 Eswird abgeschitzt, dass ca. 1.500 Kfz/Tag im Querschnitt durch die neuen
Unternehmen und durch die Nachnutzung des ehemaligen Ausbesserungswer-
kes zusatzlich erzeugt werden
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Die zu erwartenden Verkehrsbelastungen im Gebiet werden in der
Grafik zur vierten Ausbaustufe dargestellt. Hiernach sind auf der
B 51n kiinftig ca. 14.600 Kfz/24 h zu erwarten, wohingegen sich die
Verkehrsstrome auf der Aachener Stralle auf 1.500 Kfz/24 h, auf der
Luxemburger StraBe auf 5.500 Kfz/24 h und auf der Eurener StraRe
auf 4.900-5.500 Kfz/24 h reduzieren werden.

6.5 Standortfaktoren entwickeln und ErschlieRung sichern

Aufbauend auf die verkehrlichen Entwicklungsschritte gilt es zu-
nachst, das stadtebauliche Fanal ,Bahnausbesserungswerk” (Lok-
richthalle) in den Griff zu bekommen. In der Vergangenheit gab es
bereits eine Vielzahl an Versuchen, die 15.000 gqm groRRe und unter
Denkmalschutz stehende Halle mit Leben zu fillen. Dies scheiterte
meist an der problematischen ErschlieRungssituation, an Nutzungs-
konflikten oder der allgemeinen Standortunvertraglichkeit der vor-
geschlagenen Konzepte.

Ein wichtiger konzeptioneller Ansatz ist es, die Halle zunachst plane-
risch ,in die Mitte“ zu nehmen. Das bedeutet: Die ErschlieBungssi-
tuation optimieren, attraktive Grundstlickszuschnitte in der Nach-
barschaft anbieten und einen 6ffentlichen Raum im direkten Um-
feld entwickeln, der hochsten Anspriichen an eine attraktive Stand-
ortadresse gerecht wird.

Abbildung 33  Testentwurf zum Thema , Arbeiten im Park“
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Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

Dies griindet auf der Erkenntnis, dass Nutzungsoptionen sich erst
aus dem Zusammenspiel zwischen ErschlieBungsqualitat, Nachbar-
nutzungen und der Attraktivitat des offentlichen Raums ergeben.
Erst in einem hochwertigen Standortumfeld kann und wird eine
adaquate Nutzungsmoglichkeit fir die Halle entstehen.

Mogliche Nutzungen fiir die Lokrichthalle konnen sehr unterschied-
lich ausgepragt sein. Beispielsweise kénnen in dem westlichen An-
bau Buros und Wohnnutzungen im Sinne einer Mischnutzung un-
tergebracht werden. In der Halle selbst konnen Gewerbeeinheiten,
Handwerksbetriebe und partiell Einzelhandel mit nicht nahversor-

Bahnausbesserungswerk im Fokus

die Halle ,in die Mitte“ nehmen

Mischnutzung im westlichen Anbau,
Gewerbe in der Halle
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gungs- und nicht zentrenrelevanten Sortimenten Raum finden.
Auch die Moglichkeiten von kulturellen Veranstaltungen sollten in
Betracht gezogen werden (vgl. Kap. 7.9 ,Kiinftige Nutzungsstruk-
tur®).

Um eine weitere Nutzung liberhaupt erreichen zu konnen, muss die
offentliche Seite zwingend in Vorleistung hinsichtlich der Verbesse-
rung der Standortfaktoren zur Beférderung von Investitionstatigkei-
ten treten. Dies beinhaltet insbesondere die Herstellung von Rah-
menbedingungen fur eine Qualitat, die im Kapitel unter dem bereits
dargelegten Leitbild ,Arbeiten im Park® zusammengefasst werden
kann (vgl. Kap. 4.3).

Abbildung 34 Standortfaktoren entwickeln
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Wohnnutzung nicht zusdtzlich
mit Verkehr belasten

Hauptrestriktion fiir die Flachenentwicklung ist die fehlende innere
ErschlieBung. Die vorhandene private Anbindung nérdlich des Aldi-
Markts ist fur die verkehrliche ErschlieBung nicht geeignet, da die
Verkehrsbelastung der Eurener Strale zwischen diesem Knoten-
punkt und der StraBe Am Speyer bereits heute bei
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1.500 Fahrzeugen (dtv) liegt. 10 Abgesehen von der begrenzten Leis-
tungsfahigkeit der Eurener Stral3e ist zwingend zu verhindern, dass
die angrenzende Wohnnutzung mit zusatzlichen Verkehren belastet
wird.

Insoweit ist eine direkte ErschlieBung ausgehend von der StraBe Im
Speyer erforderlich. Diese Anbindung kann liber das Gelande der
Firma Eybl (ehem. Bobinet) erfolgen. Die Flachen werden in abseh-
barer Zeit zur Verfigung stehen.

Gleichzeitig ist Uber die Bauleitplanung zu verhindern, dass mit der
gesicherten Erschlieung die Zulassigkeitsvoraussetzungen fir un-
erwiinschte Entwicklungen nach § 34 BauGB entstehen.

Entsprechend muss die Nutzung vorher festgesetzt und reglemen-
tiert sein. Hierfur reicht zunachst ein Einfacher Bebauungsplan zum
Ausschluss von zentren- und nahversorgungsrelevantem Einzelhan-
del auf Grundlage des § g9 Abs.2a BauGB. Es ist ausreichend, das
Gebiet zu bezeichnen und den Ausschluss von zentren- und nahver-
sorgungsrelevanten Sortimenten zu begriinden. Dies ist mithin die
einzige Moglichkeit in der Bauleitplanung, ohne aktives stadtebauli-
ches Konzept Vorhaben zu verhindern. Diese genannte Reglemen-
tierung ist allerdings auf Einzelhandelsvorhaben beschrankt.

Begriindungshintergrund ist ein Einzelhandelskonzept, in dem die
spezifische Trierer Liste von zentren- und nahversorgungsrelevanten
Sortimenten bezeichnet ist und die zentralen Versorgungsbereiche,
die es zu schitzen gilt, definiert sind.

In einem weiteren Schritt, bei Freizug der Flachen der Firma Eybl-
Bobinet, kann eine direkte Anbindung, im Querschnitt der neuen
Bundesstralle, ausgehend von der Stralle Im Speyer realisiert wer-
den.

Die genannten restriktiven Steuerungsmaflinahmen konnen aller-
dings nur dann erfolgreich zur Flachenentwicklung beitragen, wenn
zusatzlich Anreize fir attraktive Ansiedlungen geschaffen werden.
Wie bereits mehrfach ausgefiihrt ist es zwingend erforderlich, die
Rahmenbedingungen fiir Ansiedlungen deutlich zu verbessern.

Hierfur soll die Anlage des Stadtteilparks auf dem Gelande der Ja-
gerkaserne und der Parkanlage nordlich der Lokrichthalle dienen.
Diese Anlagen sind maRgebliche Voraussetzungen fir die , Adress-
bildung“in Trier-West.

Weiterhin bilden die Parkanlagen die ersten ,Trittsteine“ fiir den
durchgehenden Griinraum zwischen Moselhohen und Mosel.

19 Naheres hierzu ist in Kap.10.3 ausgefuhrt

unerwtinschte Nutzungen
verhindern

Einfacher Bebauungsplan auf
Grundlage des § g Abs. 2a BauGB

Trierer Liste und zentrale Versor-
gungsbereiche als Voraussetzung

Testentwurf ErschliefSung tiber das
Geldnde der Firma Eybl

Parkanlagen zur ,Adressbildung“

Griinvernetzung
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6.6 Stadt am Fluss und Starkung der Wohnfunktion
6.6.1 Neue Wohngebiete im Stadtteil
Auf dem Gelande der Jagerkaserne sollen in einem weiteren Schritt
Wohnangebote entstehen, die angelehnt an den neuen Stadtteil-
ark, eine besondere Qualitat entwickeln konnen.
P
Weitere Wohnungsangebote konnen auf dem Geldnde zwischen
dem Bahnausbesserungswerk und der Eurener Stral3e erschlossen
werden. Die entsprechenden Konzepte sind in Kap. 7 dokumentiert.
Abbildung 35 ,Stadt am Fluss“ und Starkung der Wohnfunktion
en
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6.6.2 Stadt am Fluss

Die Verknuipfung des Stadtteils mit der Mosel kann im Schwerpunkt
uber vier Stellen erfolgen, wobei in erster Linie der Briickenkopf der
Romerbriicke und die ehemalige Anlegestelle der ,Barbeller Fahre
eine malgebliche Rolle spielen wird. Weitere ,Tore“ zum Wasser
sind im Bereich des ehemaligen Edeka-Markts (Velo Point) an der
Aachener StralRe sowie eine Stelle auf Hohe des Kreuzungspunkts
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RomerstraBe, HornstralRe, Martinerfeld zu sehen. Auf dieser Hohe
ist im Rahmen des Projekts , Trier: Stadt am Fluss“ vorgesehen, lber
die Insel auf die andere Moselseite eine Fullganger- und Radfahrer-
briicke zu errichten (Irminensteg). Dies gilt auch fiir die Stelle ,Bar-
beller Fahranleger®, wo eine entsprechende Briicke ebenfalls vorge-
sehen ist (Barbeller Steg). Insbesondere der Barbeller Steg muss im
Kontext zur vorgesehenen Grinvernetzung zwischen Moselhdhen
und Mosel verstanden und entwickelt werden.

Abbildung 36 Testentwurf ,Barbeller Fahranleger und in einer weiteren
Entwicklungsschritt ,,Barbeller Steg”

Quelle: Biiro Stadtverkehr

Der Zustand der innerstadtischen Griinachse entlang des Mosel-
ufers ist aulerst unbefriedigend. Zwingend erforderlich ist ein land-
schaftsarchitektonisches Konzept fiir eine durchgehende Uferpro-
menade, in der die Aufenthaltsqualitat deutlich erhoht ist und au-
Berdem das Erscheinungsbild der Ostseite der Mosel verbessert
wird. Hierfir ist es voraussichtlich erforderlich, Gestaltungsvorga-
ben fur die rickwartige Grundstiicksbebauung zu machen.

Folgende Kriterien sind an die Gestaltung der Uferpromenade zu
stellen:

= Herausbildung von attraktiven ,Toren“ zum Wasser, um das Mo-
selufer mit dem Stadtteil zu verkniipfen und fir den Stadtteil er-
lebbar zu machen

= Einheitliche Moblierung und Beschilderung, die einem attrakti-
ven Gestaltungsduktus folgt und einen Wiedererkennungswert
hat

* Beleuchtung auf Grundlage eines Lichtkonzepts, in dem nicht
allein die Ausleuchtung des Moselufers, vielmehr auch die An-
sicht der Uferpromenade von der anderen Moselseite themati-
siertist

= Wenn moglich, getrennte Flihrung von Ful3- und Radwegen

= Gestaltung kleiner Aufenthaltsbereiche
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* Vereinzelte Anlage kleiner Stege ins Wasser

= Gestaltungsvorgaben fur die rickwartigen, der Mosel zuge-
wandten Grundstiicke

= RegelmaRige Pflege, Mahd und Freihalten der Sichtschneisen

Abbildung 37  Beispielhafte Gestaltung ,,Uferpromenade”

Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

Fir die weiteren Kriterien zur Gestaltung des Moselufers kann an-
sonsten auf die Ergebnisse aus dem Planungsprozess ,Trier: Stadt
am Fluss“ und den ,Stadtteilrahmenplan Trier-West/Pallien“ ver-
wiesen werden. Alle Anforderungen an das Moselufer sind daruiber
hinaus mit den Erfordernissen des Hochwasserschutzes in Einklang
zu bringen. Die MaBnahmen sind in der Untersuchung ,,Gesamtkon-
zept Hochwasserschutz Trier” dokumentiert. ™

" WPW INGENIEURE GmbH ,,Gesamtkonzept Hochwasserschutz Trier
- Machbarkeitsstudie — Teil 1— 3, Saarbriicken 2002
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Ein weiterer wichtiger Aspekt ist in der bereits genannten Tatsache
zu sehen, dass die Bau- und Nutzungsstruktur am Moselufer, insbe-
sondere entlang der Luxemburger Stral3e, den Standortmoglichkei-
ten direkt am Fluss und damit parallel zu einer attraktiven Freizeit-
lage nicht gerecht wird. Mit der Herabstufung der Luxemburger
StraBe und der Verlagerung der Hauptverkehrsstrome auf die B 51 n
ist davon auszugehen, dass verschiedene vorhande-

ne (PKW bezogene) Nutzungen, nicht mehr stand- Abbildung 38 Heutige und langfristig angestrebte
ortgerecht angesiedelt sind und sich umorientieren Baustruktur zwischen Luxemburger StrafSe und Moselufer
werden. Damit ergeben sich langfristig Potenziale [ | —
der Umnutzung und baulichen Umstrukturierung ' _ '

im Sinne einer Anbindung und Integration des 900

Stadtteils Trier-West mit dem Moselufer.

Aktuell orientiert sich die Baustruktur entlang der H I .
Mosel mit ihrer Vorderseite und ihren Eingangen zur 'E E I
Luxemburger StralRe und mit ihren riickwartigen % 5 x

Grundstuicken/ Nebengebauden zum Wasser. Damit ; i 5' 000

liegt ein wichtiger Naherholungsbereich mit attrak- $ $ H I 2
tiven Rad- und FuBwegen an der Ruckseite des 3 3

Stadtteils und gerat in die zweite Reihe. Die vorhan- i I .
denen Grundstickstiefen sind mit teilweise liber 40

m fir die vorhandene Mischnutzung mit Schwer- 'L L .
punkt Gewerbe gut nutzbar, fiir eine angestrebte =
Wohnnutzung in diesem Bereich aber groRtenteils — —
zu tief. Insoweit sollte fiir die Luxemburger StraRe Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

angestrebt werden, Uber eine zweite Baureihe zu

erreichen, dass sich Gebaudefronten und Eingange zur Mosel hin
orientieren und damit das Moselufer vom ,Hinterhof“ zur reprasen-
tativen Vorderseite wird (vgl. beispielhafte Abbildung 38).

6.6.3 Fassadenfront Moselufer

Das Image des Stadtteils ergibt sich nicht allein aufgrund seiner
inneren Struktur, seiner Qualitaten und Angebote. Insbesondere die
aullere Ansicht und der Blick auf den Stadtteil pragt die Wahrneh-
mung sehr wesentlich. Insoweit ist die Fassadengliederung und
-gestaltung der Gebaude entlang der Moselfront von herausragen-
der Bedeutung fur den Stadtteil.

Direkt sudlich der Romerbriicke zeichnet sich die Moselfrontseite
bereits heute durch eine differenzierte und gleichzeitig weitgehend
mafstabliche Hohenentwicklung aus. Durch den Wechsel zwischen
Griuin und Bebauung ergibt sich damit ein abwechslungsreiches aber
gleichermaBen harmonisches Bild.

Fassaden stidlich der Moselbrticke
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Abbildung 39 Moselfront siidlich der Romerbriicke

Fassaden nordlich der Rémerbriicke

Quelle: Stadt Trier

Demgegentiber stellt sich die Fronseite nordlich der Romerbriicke
weit weniger harmonisch dar. Die Briiche in der Hohenentwicklung
sind sehr grol3, damit ergibt sich ein uneinheitliches Bild. Die Neu-
bauten sind in ihrer Kubatur unmaRstablich und wirken sehr mas-
siv. Eine gliedernde Abfolge zwischen Griinraumen und Gebauden
existiert nicht.

Abbildung 40  Moselfront nordlich der Romerbriicke

—— =

Qaelle: Stadt Tier

Grundlegende beachtliche Zielsetzungen der informellen Planungen
Stadtteilrahmenplan Trier-West, Masterplan Trier-West sowie des
Konzeptes ,Stadt am Fluss“ sind insbesondere:

* Intensivierung und Attraktivierung der Nutzung und Gestaltung
der Uferzone: Wegebreiten des FuB- und Radweges, Grinpla-
nung, Aktionszonen und Ruhebereiche

= Fenster zur Mosel: Sichtbeziehungen von der Aachener Stral3e
zum Fluss, optimierte Ausrichtung der Bebauung auf die Flussku-
lisse

= Differenzierte Uferbebauung / Stadtbildgestaltung: differenzier-
te Landschafts- und stadtbildbezogene Gestaltung, Sequenzen in
der uferseitigen Stadtansicht (Wechselspiel von Bebauung und
offenen Abschnitten

Zudem sind an die zukuinftige Bebauung des westlichen Moselufers
folgende Priufparameter anzulegen:

» Hohendifferenzierung: Moderate Hohenentwicklung und bauli-
che Dichte, die vom Briickenkopf der Romerbriicke stetig abneh-
men soll, um die urbane Bedeutung am Erscheinungsbild der
Uferbebauung abzubilden.

= Bestandserhaltung und Aufwertung der StraRenrandbebauung
an der Aachener Stral3e durch Regelungen zur Stellung der bauli-
chen Anlagen und zum MaR der baulichen Nutzung fiir die ufer-
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seitige Bebauung, um Blickbezlige zum Fluss und zur Altstadt si-
cherzustellen, riickwartige ErschlieBungsoptionen zu eréffnen
und die Aufenthaltsqualitat der Blockinnenbereiche zu verbes-
sern.

* Einhaltung der MaRgaben des Hochwasserschutzes unter Be-
riicksichtigung der gesetzlichen Uberschwemmungsgrenze: das
Ausloten der Eingriffs- und Ausgleichspotenziale parzelleniiber-
greifend ermoglicht eine gerechtere Verteilung baulicher Optio-
nen auf die Uferanlieger.

Uber die Bauleitplanung sowie ortliche Bauvorschriften nach Lan-
desbauordnung sollte angestrebt werden, eine harmonische Abfol-
ge von Fassaden zum Moselufer zu erreichen.

Der kiinftige Bebauungsplan soll eine parzellenubergreifende Lo-
sung fur die aus dem Hochwasserschutz hervorgehenden Restrikti-
onen, mit den folgenden Eckpunkten fiir eine veranderte Moselan-
sicht festsetzen:

= Gestaltung / Ausformung von Hochwasserschutzeinrichtungen,

= Geschossigkeit und Festsetzung geschossweiser Nutzungen,

= Breite der baulichen Offnungen zwischen Mosel und Aachener
Stralle,

= (iberbaubare Grundstiicksflachen,

= Bauweise, Ausrichtung.

In diesem Zusammenhang ist allerdings darauf zu verweisen, dass
im Umgang mit Fassadengestaltung und -Gliederung ,harte“ In-
strumente wie Bebauungsplane und darlber hinausgehende Sat-
zungen nur dann erfolgreich sind, wenn sie durch ,weiche® Instru-
mente wie Gesprache, Anschauungsmaterial und Uberzeugungsar-
beit etc. erganzt werden. BloRRe Rechtssatzungen allein bewirken
meist keine positive Entwicklung. Sie provozieren eher, zu versuchen
sie zu unterlaufen oder mindestens bis an die duerste Grenze zu
dehnen, wenn nicht zusatzlich der Nutzen solcher vermeintlicher
Einschrankungen verstandlich gemacht wird. Es wird empfohlen, in
Erganzung zu bauleitplanerischen Festsetzungen einen Gestal-
tungskatalog fur die Moselfront zu erarbeiten und beispielhaft zu
illustrieren. Der Katalog sollte die jeweilige Kubatur, Hohenentwick-
lung die Fassadengliederung und das Wechselspiel zwischen Griin-
raumen und Gebauden beinhalten und begriinden.

6.7 Durchbinden der inneren ErschlieBung

Mit dem Durchbinden der inneren ErschlieRung im Standard einer
BundesstraBe wird die hintere Anbindung der Bahnflachen des
ehemaligen Guterbahnhofs-West gewahrleistet. Auf diesen Flachen
sind nun Entwicklungen moglich, die auf eine gute Adresse und auf
eine gute verkehrliche Anbindung angewiesen sind. In Verbindung
mit den neuen Wohnangeboten und den positiven Standortfaktoren

Bauleitplanung und ...

.. Uberzeugungsarbeit

verkehrliche Anbindung
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(,Arbeiten im Park“) konnen nunmehr qualitativ hochwertige hand-
werkliche und gewerbliche Angebote entstehen.
Abbildung 41 Innere ErschlieBung
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Mit dieser Entwicklungsstufe ist, wie bereits ausgefiihrt, mit deutli-
chen Verlagerungseffekten zu rechnen. Mit dem Durchbinden der
inneren ErschlieBung und dem Ausbau einer Bundesstralle werden
Verkehrsstrome von der Eurener- und Luxemburger Stral3e auf die
neue Bundesstral3e B 51n verlegt.

6.8 VerkehrsmaBnahmen
6.8.1  Verkehrsberuhigung

Im Zuge der Starkung der Wohnfunktion kann als weiteres Ziel die
Verbesserung der Nutzung des Strallenraums fir Spiel und Aufent-
halt in den ErschlieBungsstral3en ostlich der Eurener und Hornstra-
Be definiert werden. Hierzu ist zunachst eine klare Hierarchisierung
der StraBen hinsichtlich ihrer Funktion vorgesehen. Dazu wird vor-
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geschlagen, sog. Begegnungszonen nach Schweizer Vorbild einzu-
richten, um mogliche Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern
zu reduzieren. In der Begegnungszone haben Ful’gangerinnen und
FuRganger gegeniiber dem Fahrzeugverkehr Vortritt. Sie konnen
jederzeit und uberall die Fahrbahn queren, durfen jedoch die Fahr-
zeuge nicht unnétig behindern. Die Hochstgeschwindigkeit in sol-
chen Stral3en liegt bei 20 km/h. Geeignete ErschlieBungsstrallen fir
derartige MalRnahmen sind in der Karte zu den verkehrlichen Man-
geln und Potenzialen dargestellt.

Der Vorteil von Begegnungszonen gegeniiber in Deutschland haufig
eingesetzten verkehrsberuhigten StraBen (Zeichen 325 nach StVO)
liegt darin, dass bei ersteren keine baulichen MalRnahmen innerhalb
des Strallenraums vorgenommen werden miissen. Im Gegensatz zu
einer Begegnungszone sind in verkehrsberuhigten StralRen (Zeichen
325 nach StVO) alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt und diirfen
sich gegenseitig nicht behindern. In Spielstralen miissen Gehweg-
bereiche und Fahrwege auf gleichem Niveau liegen, was in den ent-
sprechend geeigneten Stralen in Trier-West zu umfangreichen bau-
lichen MalRnahmen fiihren wiirde. Bei einer Begegnungszone nach
Schweizer Vorbild werden hingegen auffallige Fahrbahnmarkie-
rungen und kommunikationsfordernde Moblierungselemente ein-
gesetzt. Um die Verkehrssicherheit noch zusatzlich zu erhéhen und
eine sichtbare Abgrenzung zu den ubrigen verkehrsberuhigten Be-
reichen (Tempo-30-Zonen; Zeichen 274 nach StVO) in Trier-West zu
schaffen, kann der Einsatz von Baumtoren zu Beginn der Begeg-
nungszone sinnvoll sein. Ebenso vorteilhaft konnen Schachbrett-
markierungen oder Hinweistafeln sein. Insgesamt sollte zunachst
im Rahmen eines Verkehrsversuchs in Trier-West diese MaBnahme
umgesetzt werden

Der Einsatz von Begegnungszonen sollte sich zunachst auf Stich-
straBen und Bereiche mit liberwiegender Wohnnutzung mit hohem
Kinderanteil konzentrieren. Zudem konnen auch Tempo-30-Zonen
in Bereichen vor Schulen, Kindergarten und Sport- und Freizeitein-
richtungen in Erwagung gezogen und gepriift werden.

,Begegnungszonen*

Beschrdnkung zundchst
auf StichstrafSen
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Stellpldtze ftir PKW

Abbildung 42 Schema Verkehrsberuhigung

Richtung Palllen

Verkehrsberuhigter
Bereich (Begegnungszane)

Verkehrsberuhigter
Bereich (Ternpo 30) .

ErschlleBungsstralse
" Aachener StralBe

Neuplanung und
Sanlerung der
Gnelsenau- und

Eurener Strake Richtung Trier Innenstadt

“Shared Space” im
Kreuzungsbereich
B l RomerstralGe und In
i der Eurener Strale

—F—  FPunktuelle MaBnahmen
: derVerkehrsberuhigung:
Baumtore und
Aufpflasterung

[\'\ ErschlieBungsstralse
|

Luxernburger Strake

L Richtung Trier-Stid
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6.8.2 Ruhender Verkehr

Wesentliches Element der VerkehrsberuhigungsmaBnahmen in den
Wohnbereichen stellt die Neuordnung des ruhenden Verkehrs dar.
StralRen sollen neben dem Parken auch zunehmend die Funktionen
von Verweilen, Spielen und Aufenthalt tibernehmen konnen. Platze
und Innenhofe missen daher verstarkt freigehalten werden vom
ruhenden Verkehr. Mit der Aufwertung der Wohnbereiche ist mit-
tel- bis langfristig auch damit zu rechnen, dass der Anteil der PKW-
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Besitzes zunehmen wird, so dass hier die Nutzungskonflikte im 6f-
fentlichen StraBenraum weiterhin zunehmen werden. Im Rahmen
der Umsetzung der VerkehrsberuhigungsmalRnahmen ist daher die
Erstellung eines Parkraumkonzeptes fir den Stadtteil Trier-West
zwingend erforderlich. Das Parkraumkonzept soll folgende Aspekte
beinhalten (Mindestanforderung):

* Analyse des Parkraumbestands (6ffentlicher StraBenraum, Gara-
gen, private Flachen usw.)

= Ermittlung des Stellplatzbedarfs im Wohnbereich (Anzahl der
Stellplatze bei 1 bis 1,25 Stellplatzen pro Wohneinheit)

= Prifung des Stellplatzangebots im privaten und offentlichen
Bereich (straRenbegleitende Stellplatze, Garagen, Parkplatze
usw.)

= MaRnahmenkonzepte fiir den ruhenden Verkehr fur die jeweili-
gen Teilbereiche im Zusammenhang mit den MalRnahmen zur
Verkehrsberuhigung

= Kostenschatzung und Prioritatenkatalog

In dem Parkraumkonzept ist weiterhin der qualifizierte Stellplatzbe-
darf fiir das neue Stadtteilzentrum zu berechnen. Hierzu sind auch
geeignete Standorte in Form von offentlichen und privaten Park-
hausern/Tiefgaragen zu ermitteln. Zudem sollen fiir den neuen
Bahnhof Trier-West mogliche P+R-Potenziale abgepruft werden.

Neben dem zunehmenden Stellplatzbedarf fur PKWs stellen die
abgestellten LKWs fiir Alteisen- bzw. Buntmetallsammlung (Schrott-
LKW) ein Problem in den Wohnbereichen dar.

Daraus ergeben sich vielfaltige Probleme: Die Schrott-LKWs und
deren Ladung bergen Gefahrenquellen fiir spielende Kinder sowie
fur die Umwelt, Uberdies stellen sie eine massive Beeintrachtigung
des Ortsbilds dar. Ordnungsrechtliche MaBnahmen lassen sich der-
zeit nicht umsetzen, da diese Fahrzeuge gemaR StVO parken kon-
nen, zumal durch die flieRende Uberginge des 6ffentlichen und
privaten Bereichen im StraRenraum nicht immer die Standorte fiir
das offentliche Parken erkennbar sind. Dieser Eindruck wird teilwei-
se durch die brach gefallenen Bereiche noch verstarkt. Vorausset-
zung fir die Umsetzung der Verkehrsberuhigungsmafnahmen soll-
te sein, dass kurz- bis mittelfristig eine Angebotsflache aulRerhalb
der Wohnbereiche geschaffen werden sollen, wo die LKWs abge-
stellt werden konnen. MaBnahmen sind:

= Bereitstellung von Abstellflachen. Hierzu wird aktuell an der
GottbillstraBe eine Flache mit ca. 40 Stellplatzen in privater Tra-
gerschaft angeboten.

= Abpollern von sensiblen Wohnbereichen oder Aufstellung von
Felssteinen aulRerhalb der Fahrgassen, um unerwiinschtes LKW-
Parken zu unterbinden.

= Verstarkte Uberwachung der Wohnbereiche hinsichtlich illegalen
Parkens

Schrott-LKWs
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= Umsetzung von verkehrsberuhigenden MaBnahmen

6.8.3 Radverkehr

Die zukiinftige Flihrung des Radverkehrs nach Umsetzung der letz-
ten Stufe der B 51n wird in folgender Grafik schematisch dargestellt.
Unterteilt wird das Angebot nach Radschutzstreifen (KoIner StraRe),
kombinierten Geh- und Radweg (einseitig und in beiden Richtungen
befahrbar) im noérdlichen Bereich der B 51n sowie vom Kreisverkehr
zur Eurener StraBe, und beidseitigen Radangebotsstreifen im sudli-
chen Abschnitt der B 51n. Das neue Radverkehrsangebot miindet in
den bestehenden kombinierten Geh- und Radweg (einseitig und in

beiden Richtungen befahrbar).
Abbildung 43  Radverkehrsangebot
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6.9 Freizeit, Naherholung und Tourismus

Im Gegensatz zu Trier insgesamt hat der Stadtteil Trier-West selbst  Trier-West hat keine
praktisch keine touristische Bedeutung. Touristische Ziele sind ledig- ~ touristische Bedeutung
lich peripher auf den Moselhohen der Kockelsberg, Weihauswald,

WeiBhaus, die Mariensaule und der Markusberg. Die Bedeutung

dieser Angebote fur den Stadtteil erschlie3t sich allerdings nur tber

die entsprechenden Wegeverbindungen durch den Stadtteil. Nur in

diesem Kontext konnen glaubhaft Akzente gesetzt werden, damit

der Stadtteil insgesamt von den touristischen Zielen profitieren

kann.

Abbildung 44 Touristische Verkniipfungen
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Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

Verknlipfungen betreffen insbesondere die Markusstralle, die am  Lenus-Mars-Tempel
Siedlungsrand in den Weg Markusberg und den Kuhweg miindet
sowie die StraRe Am Irrbach, die auf die Moselhohe fiihrt. Direkt am
Irrbach/Irminenwingert liegen die Anlagen des Lenus-Mars-
Tempels. Dies ist die einzige zu Tage liegende antike Statte auf dem
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Fufs- und Wegeleitsystem

Sport

Kultur

westlichen Moselufer und zahlt kulturhistorisch gesehen zu den
wichtigsten antiken Bauwerken der Stadt Trier. 2

Im Zuge der Verkniipfung mit den Moselhohen ist auch lber ein
adaquates FuR- und Wegeleitsystem nachzudenken. Wichtig ist
hierbei vor allem die Schaffung einer ausreichenden und ubersicht-
lichen Beschilderung, so dass eine bequeme Wegefindung durch alle
Grunvernetzungen und Sehenswirdigkeiten bis zum Markusberg
moglich ist. Dabei ist auch auf eine ausreichende Barrierefreiheit der
Wege zu achten, um einen Besuch des Stadtteils fiir alle interes-
sierten touristischen Gruppen zu ermoglichen.

Aktuell gibt es fir verschiedene Segmente im Sport- und Freizeitbe-
reich eine gewisse Nachfrage, die im Quartier teilweise gut, aber
auch z. T. weniger gut bedient wird. 3 Mit den neuen Wohnangebo-
ten geht zwingend einher, dass das Angebot bedarfsgerecht erwei-
tert wird. Dies zielt nicht allein darauf ab, den aktuellen und neu
hinzukommenden Bedarf zu befriedigen. Vielmehr geht es darum,
ein umfassendes und ,rundes” Stadtteilangebot vorzuhalten. Dieses
~runde“ Angebot muss geeignet sein, die neue Qualitat des Stadt-
teils zu reprasentieren und dem negativen Image von Trier-West
entgegenzuwirken. Wenn auf den neu erschlossenen gewerblichen
Flachen - z. B. des ehemaligen Gliterbahnhofs-West - private Anbie-
ter ein entsprechendes Angebot positionieren wollen (z. B. Sporthal-
le fir Badminton, Squash, Soccer, Tennis) so wiirde dies dem Stadt-
teil in diesem Segment eine neue Qualitat verleihen.

Ahnlich verhilt es sich mit dem Themenfeld , Kultur®. Die Situation
und der zu erwartende Bedarf wurden bereits in Kap. 4.5.5 darge-
legt. Geeignete Raume fur Kulturveranstaltungen kénnen im Rah-
men eines neuen Burgerzentrums angeboten werden und damit
auch dazu beitragen, das kulturelle Eigenengagement aus dem
Quartier herauszubefordern. Es wird empfohlen, liber eine Mach-
barkeitsstudie ein neues Blrgerzentrum vorzubereiten. Der Stand-
ort sollte zentral im Stadtteilzentrum liegen und zur Starkung des
Stadtteilzentrums an der Eurener Strafle mafgeblich beitragen.
Alternativ konnen vorhandene Einrichtungen gebtindelt und mit
entsprechenden Raumen versehen werden.

12 Es ist darauf hinzuweisen, dass die Reste des Lenus-Mars-Tempels aus
konservatorischen Griinden mit einer Erdschicht bedeckt worden sind. Ei-
ne Prasentation der Tempelreste ist nur mit Errichtung eines Schutzbaus
gegen Witterungseinflisse moglich, was bei den weiteren Uberlegungen
zu berticksichtigen ist.

3 vgl. Baudezernat der Stadt Trier, ,Stadtteilrahmenplan Trier-West/Pallien®,
Trier 2005, S. 48 ff und S. 114 ff,
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6.10 Entwickeln der Schwerpunktbereiche

AbschlieRBend sind alle wichtigen Schwerpunktbereiche entwickelt
und die neue Struktur des Stadtteils ist erkennbar. Trier-West hat
ein Zentrum, klare Konturen und wird zu einem attraktiven und
lebenswerten Stadtteil links der Mosel, der geeignet ist, die gesamt-
stadtische Entwicklung zu stiitzen und weiter zu entwickeln.

Abbildung 45  Entwickeln der Schwerpunktbereiche
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1. der offentliche Raum

6.10.1  Qualifizierung des Stadtteilzentrums

Mit dem Ausbau der B 51in, der veranderten ErschlieBung und den
reduzierten Verkehrsmengen auf der Eurener Stralle besteht die
Moglichkeit, das Stadtteilzentrum zu qualifizieren und als Identifi-
kationsort von Trier-West weiter zu entwickeln.

Dies beinhaltet im Wesentlichen vier Punkte:
1. Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum

2. Verkniipfung mit den umliegenden Quartieren, insbesondere
zu den Flachen der ehemaligen Gneisenaukaserne

3. Schaffung eines Flachenangebots fiir zentrale Funktionen

4. Eine Strategie, die darauf abzielt, hier einen Einzelhandels-
schwerpunkt zu schaffen (Festlegung als zentraler Versor-
gungsbereich)

Eine mogliche MaBnahme zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
Schritt ist die Einrichtung eines so genannten Shared Space “ im
Bereich der nérdlichen Eurener Strale, bis in Hohe Gneisenaustrale.
Der Grundgedanke von Shared Space basiert auf der Integration von
Verkehr mit anderen Aktivitaten. Die augenscheinlichste Charakte-
ristik ist das Fehlen von Verkehrszeichen, Ampeln und Signalen, so-
wie von Strallenmarkierungen oder Geschwindigkeit reduzierenden
baulichen MalRnahmen. Der Fahrer integriert sich in die Verkehrsab-
laufe im StraRenraum. Sein Verhalten wird nur anhand alltaglicher
sozialer Normen des Miteinanders kontrolliert. Ziel von Shared
Space ist es, den offentlichen Raum fiir den Menschen aufzuwerten
und damit die Attraktivitat des Stadtraums zu erh6hen.'

Die Umsetzbarkeit dieser MaBnahme muss in einem weiteren
Schritt im Detail gepriift werden. Aullerdem muss sie zwingend
einhergehen mit einer attraktiven Bepflanzung (Baumreihen), Be-
leuchtung und einer zeitgemallen Stadtmablierung.

Zusammenfassend werden Fir das Stadtteilzentrum werden fol-
gende MalRnahmen beispielhaft vorgeschlagen:

= StralRenraumbegleitende Begriinung (Baume) entlang der Eure-
ner StraBe

* Ersatz der Giberspannenden Beleuchtung durch Einzelstandleuch-
ten

» Umgestaltung des StraBenraums der Eurener Straf3e (insbeson-
dere Stralenbelag) im Sinne eines verkehrsberuhigten Ge-

4 Anmerkung: ,geteilter”, oder ,gemeinsam genutzter Raum*

15 Ein weiterer positiver Effekt von Shared Spaces ist der zu verzeichnende, merkli-
che Riickgang von Unfallen mit Personenschaden. So ereigneten sich in der Ge-
meinde Bohmte im Landkreis Osnabriick in einer nach dem Shared-Space-
Konzept entwickelten StraBBe seit der Er6ffnung im Mai 2008 keinerlei Unfalle
mit Personenschaden mehr (zuvor 30-40 Unfalle pro Jahr).
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schaftsbereichs oder als Shared Space als Einkaufstraf3e mit att-
raktiver Aufenthaltsqualitat (vgl. auch Kap. 7.6)

= Angebot einheitlich gestalteter Moblierungselemente (Sitzmog-
lichkeiten, Abfallbehalter, Aschenbecher, Hinweistafeln ...).

Weiterhin ist die Verkniipfung zur Flache der Gneisenaukaserne zu
thematisieren. Mit dem Studentenwohnheim, dem Haus des Ju-
gendrechts der Arbeitsagentur Trier sowie weiteren Sanierungs-
malnahmen werden kunftig fur das Stadtteilzentrum wichtige
Funktionen auf dem Gelande der Gneisenaukaserne untergebracht.
Bislang stoRt die Abzweigung der Eurener StraBe zur ehemaligen
Gneisenaukaserne auf die Kleingarten auf dem ehemaligen Kaser-
nenhof. Im Rahmen der Burgerwerkstatt vom 19. und 20. Juli 2009
wurde einhellig die Meinung vertreten, dass die Kleingarten erhal-
ten bleiben sollen und Angebote fiir unterschiedliche Gruppen ent-
stehen. Insgesamt gilt es ein Gestaltungskonzept zu erarbeiten, das
die Flache der ehemaligen Gneisenaukaserne insgesamt umfasst,
die Kriterien der Burgerwerkstatt berticksichtigt und eine attraktive
Verkniipfung zum neuen Stadtteilzentrum herstellt. Der Teilab-
schnitt der Eurener StraRe, der vom Stadtteilzentrum zum Kaser-
nengelande fihrt, bietet mit einer StraBenraumbreite von Gber 16 m
ausreichend Potenzial fur eine attraktive Gestaltung.

Mit der neuen Bs5in und den veranderten Verkehrsbeziehungen
kann zwischen Hornstrale und Bahntrasse eine Flache von
ca.18.000 gm direkt am Stadtteilzentrum entwickelt werden. Damit
steht an zentraler Stelle eine ausreichend grof3e Flache fiir attraktive
Ansiedlungen zur Verfligung. Dieser Bereich ist geeignet, das vor-
handene Stadtteilzentrum zu stutzen und weiter zu entwickeln. Es
konnen weitere Einzelhandelsnutzungen, ggf. das Biirgerhaus (Kul-
turzentrum) in Verbindung mit Dienstleistungsnutzungen und
Wohnen in den Obergeschossen angeboten werden.

Die Optimierung der Einzelhandelsfunktion erfordert, dass das
Stadtteilzentrum als zentraler Versorgungsbereich ausgewiesen
wird und die Bauleitplanung mit einem Sondergebiet Einzelhandel
oder ggf. der Festsetzung ,Kerngebiet” Verkaufsflichen von mehr
als 800 gm ermoglicht. Damit soll die bis dato im Stadtteil unge-
ordnet verlaufende Einzelhandelsentwicklung auf das Stadtteilzent-
rum hin kanalisiert werden.

6.11 Durchgehende B 51n

Die verkehrliche Entwicklung der 4. Baustufe erfolgt in zwei Teilab-
schnitten. Zunachst erfolgt der Anschluss an die Kélner Stral3e und
die Schaffung der StralRenfiihrung unter der Bahnbriicke. Hierzu
wird am neu geschaffenen Knotenpunkt ein Kreisverkehr entwi-
ckelt, zusatzlich wird die HornstraRBe fiir den Durchgangsverkehr
gesperrt. Durch diese MalRnahmen treten weitere Verlagerungsef-

2. Verkniipfung zur ehemaligen
Gneisenaukaserne

3. Schaffung eines Fldchenangebots
ftir zentrale Funktionen

4. zentraler Versorgungsbereich
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Reaktivierung des
Westbahnhofs

,Call a bike“

keine zeitgleiche Fldchenbelegung

Fehlentwicklungen verhindern -
Angebote schaffen

Zwischennutzung

fekte auf, die einen Grof3teil des Durchgangsverkehrs liber die neu
geschaffene Anbindung fuhren.

In der zweiten Teilstufe erfolgen der Ausbau der Kolner StraBe und
die Anpassung der Knotenpunkte hinsichtlich der gesteigerten Ver-
kehrsmengen (Knotenpunkt Im Speyer/Eurener Stral3e).

Insgesamt ist deutlich zu machen, dass der Bedarf einer umfassen-
den Verkehrsplanung fiir den Stadtteil Trier-West/Pallien besteht.
Die Wirkung fur den gesamten Trierer Westen muss zwingend im
gesamtstadtischen Mobilitatskonzept Berlicksichtigung finden.

6.11.1 Westbahnhof

Des Weiteren ist zu prufen, ob und unter welchen Kriterien der
Westbahnhof fiir den Personenverkehr reaktiviert werden kann.
Ohne Zweifel wiirde diese Mallinahme einen bedeutenden Entwick-
lungsschub fur den Stadtteil insgesamt und fur die gewerbliche
Entwicklung im Besonderen bedeuten.

Sinnvoll ware im Zuge dessen auch die Errichtung einer P+R-Anlage
am Bahnhof Trier-West, um auch Luxemburg-Pendler, die nicht mit
dem Bus/Fahrrad an die Weststrecke gelangen konnen, an die Zug-
verbindung nach Luxemburg anbinden zu kénnen. Die GroR3e der
P+R-Anlage muss im Rahmen eines gesonderten Gutachtens ge-
prift werden.

Auch wird angeregt, am Westbahnhof eine Fahrradverleihstation
einzurichten (Call a Bike der DB Rent GmbH). Sinnvoll ware in die-
sem Zuge eine zweite Radverleihstation am Hautbahnhof.

6.12 Zwischennutzungen moglich machen

Mit der Herstellung der ErschlieBung werden umfangreiche Fla-
chenpotenziale erschlossen, die definitiv nicht alle zeitnah oder gar
gleichzeitig in einer hohen Qualitat umgesetzt werden kénnen.

Mit der bereits ausgefiihrten Verhinderung von Nutzungen, die ei-
ner qualitativ hochwertigen Entwicklung des Stadtteils zuwiderlau-
fen, sollten Alternativen fiir temporare Nutzungen ermoglicht wer-
den. Fur diese Flachen gilt es, Zwischennutzungen oder Freiraum-
gestaltungen zu definieren, die sich in das Gesamtbild einfiigen und
gleichzeitig geeignet sind, die weitere Entwicklung zu beférdern.

Als Zwischennutzung wird eine Form der Gestaltung und Nutzung
auf den brachliegenden Flachen verstanden, die Optionen fiir eine
kiinftige Bebauung offen lassen und bis dahin fir mehr oder weni-
ger lange Zeit die unansehnliche Brachflache zunachst kaschieren
und im gunstigen Fall neue Qualitaten bewirken.
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Z.b. sind temporare PflanzmaBnahmen auf den ehemaligen Bahn-
flachen (Schlagwort ,Schienengarten) geeignet, Aufmerksamkeit
zu erregen, ein verandertes Image zu schaffen und den Standort zu
beleben.

Auf den Flachen des ehemaligen Giterbahnhof-West konnen in
Verbindung mit PflanzmaBnahmen Raume zur Aneignung durch
Kinder und Jugendliche geschaffen werden (Abenteuerspielplatz,
BMX-Bahnen, Skater-Anlage).

Insgesamt bedarf es einer Konzepterarbeitung durch einen Land-
schaftsarchitekten.

Ziel ist es, Zwischennutzungen bzw. Freiraumgestaltungen zu ver-
abreden, die sich in das Gesamtbild einfligen und gleichzeitig die
weitere Entwicklung zu beférdern.

6.12.1 Soziale Infrastruktur

Bereits im Kapitel 4.5 ,Soziale Infrastruktur” wurde deutlich, dass
sich Nachfrage nach Kindergarten- und Grundschulplatzen mit den
neuen Entwicklungen im Wohnbereich deutlich verandern werden.
Nachdem aktuell die SchlieBung der Grundschule Reichertsberg in
der Diskussion ist, wird empfohlen, zunachst die ersten Entwicklun-
gen auf Basis der neuen WohnbaulanderschlieBungen abzuwarten,
um darauf aufbauend die Zukunft dieser Schule festzulegen. Der
konkrete kiinftige Bedarf wird nach Konzeption und erster Belegung
der Wohnbauflachen bereits ab dem Jahr 2012 erkennbar sein. Bis
dahin wird empfohlen das Schulangebot aufrechtzuerhalten. Dies
ist nicht allein fir das wohnungsnahe Angebot sozialer Infrastruk-
tureinrichtungen wichtig. Vielmehr ist eine Grundschule ein rele-
vanter Standortfaktor fiir Familien, im Stadtteil Wohnsitz zu neh-
men.

Allerdings ist nicht allein die quantitative Bedarfsdeckung in den
Blick zu nehmen, auch die Qualitaten werden sich in Zukunft deut-
lich den sich wandelnden Anforderungen der Bevolkerung anpassen
mussen. Ein zentrales Themenfeld zur Profilierung und Weiterent-
wicklung des Angebots wird in der Offnung und Vernetzung der
sozialen Infrastruktureinrichtungen fir die Blirgerschaft gesehen.
Dies kann beinhalten:

= Weiterentwicklung der Kindertagesstatten zu Schnittstellen fur
Bildungs- und Beratungsangeboten fiir Kinder und Familien

= Schaffung von Forder- und Beratungsstrukturen fir die Schuler-
schaft und Eltern an den jeweiligen Schulstandorten im Stadtteil

= Weiterentwicklung der Regelstrukturen zur Verbesserung der
Bildungschancen von Kindern und Jugendlichen

= Verbesserung der Bildungschancen und -situation und der Teil-
habe am gesellschaftlichen Leben

Zwischennutzung ,Schienengarten

Ziel

Soziale Infrastruktur

Weiterentwicklung sozialer
Infrastruktur
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Zur Konkretisierung der Inhalte des Projekts wird ein Gesamtkon-
zept fur alle sozialen Infrastruktureinrichtungen, unter Berlcksich-
tigung der differenzierten Bedarfs- und Handlungsanforderungen,
gemeinsam mit den Einrichtungen empfohlen.

6.12.2  Einzelhandel

Die Schwerpunktsetzung auf das Stadtteilzentrum mit integrieren-
der Wirkung fir den gesamten Stadtteil bedingt, dass hier ein Ein-
zelhandelsschwerpunkt als wichtiger Baustein eines offentlichen
Infrastrukturangebots entsteht. Demnach ist es zwingend erforder-
lich, in der Fortschreibung des Einzelhandelskonzepts fir die Stadt
Trier diesen Teilbereich als zentralen Versorgungsbereich zumindest
fur die Nahversorgung auszuweisen. Diese Ausweisung rechtfertigt
sich zwar noch nicht Gber den aktuellen Besatz, aber als planeri-
sches Ziel ist es durchaus zu begriinden. Damit wird zum einen
deutlich gemacht, dass hier Entwicklungen des Einzelhandels kana-
lisiert werden sollen, zum anderen wird damit ein Schutzanspruch
vor negativen Auswirkungen von nicht integrierten Einzelhandels-
ansiedlungen dokumentiert.
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7 Stadtebauliche Vertiefungen
71 Vorbemerkung

Aufbauend auf die strukturellen Konzepte werden in den folgenden
stadtebaulichen Vertiefungen wichtige Flachen und ,Lupenrdume®
konkretisiert und in raumlichen Zusammenhang zueinander ge-
bracht. Die betrifft folgende Flachen:

= Jagerkaserne

= Flache der Verkehrsbetriebe

= Stadtteilzentrum

» Bahnausbesserungswerk (Lokrichthalle)

= Flachen des ehem. Giiterbahnhof-West

= Neue Trassenfiihrung der Bundesstral3e B 51n

Die stadtebaulichen Vertiefungen fur die Lupenraume sind als Kon-
zeptskizzen zu werten. Dies bedeutet:

= Es wird der Nachweis erbracht, dass sich die vorgesehenen Nut-
zungen umsetzen lassen

= Die stidtebaulichen Kennziffern kénnen anhand der Entwiirfe
ermittelt werden

= Stadtraumliche Qualitaten werden nachgewiesen

= Die verkehrliche ErschlieRung ist funktional

Der Masterplan bezieht sich annahernd auf den gesamten Stadtteil
Trier-West. Auf dieser MaRstabsebene ist es nicht moglich und auch
nicht zielfihrend, eine stadtebauliche Detaillierung abschlieBend
vorzunehmen. Mit den folgenden Konzeptskizzen wird eine mogli-
che und qualitativ hochwertige Gesamtstruktur deutlich gemacht.
Auch werden die in Trier-West liegenden Potenziale herausgearbei-
tet.

Im Sinne einer Ubergeordneten Planung, die in weiteren Schritten
sukzessive konkretisiert werden muss, geben die folgenden Konzep-
te den Rahmen fiir das weitere Procedere vor. Es ist evident, dass ein
konkretes stadtebauliches Konzept, z. B. fir die Flache der Jagerka-
serne, mit einem kinftigen ErschlieBungstrager zu diskutieren sein
wird - der hier vorliegende stadtebauliche Entwurf kann zwar in der
HaupterschlieBung als Grundlage fur die Bauleitplanung herange-
zogen werden, wird aber im Detail noch verschiedene Anderungen
erfahren.

Ahnliches gilt fir das Stadtteilzentrum an der Eurener StraRe: Auf-
grund der zentralen Bedeutung fur die Stadtteilentwicklung insge-
samt wird empfohlen, aufbauend auf die vorliegenden strukturellen
Untersuchungen, einen stadtebaulichen Ideenwettbewerb auszulo-
ben, auf dessen Grundlage dann die Bauleitplanung und die Ver-
handlung mit moglichen Entwicklungstragern erfolgen kann.

Zusammenfassend soll damit zum Ausdruck gebracht werden: Mit
dem vorliegenden Masterplan und den folgenden stadtebaulichen

Masterplan zeigt Gesamtstruktur

Konzepte geben Rahmen vor

stdadtebaulicher Ideenwettbewerb
,Stadtteilzentrum*

Masterplan als erster Aufschlag
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Vertiefungen ist ein erster Aufschlag fir eine Vielzahl weiterer Ver-
tiefungen und Abstimmungen gemacht.

7.2 Stadtebauliches Konzept ,Jagerkaserne®

Die Notwendigkeit, neue Wohnbauflachen im Stadtteil zu erschlie-
Ben, wurde bereits ausfihrlich dargelegt. Das grof3te Flachenpoten-
zial fur die Schaffung eines attraktiven Angebots an Wohnbaufla-
chen ist die Flache der Jagerkaserne (8 ha) zwischen Irminenwingert
und Eurener Stral3e.

Abbildung 46 Die Jagerkaserne im Stadtteil Trier-West

Quelle: Stadt Trier, Bearbeitung Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

Dies beinhaltet sowohl die riickwartigen Kasernenflachen, die teil-
weise mit Baracken bebaut sind sowie die entlang der Eurener- und
der Bliicherstral3e liegenden und erhaltenswerten Hauptgebaude.

MaRgebliche Restriktion fir die Flache ist, dass im nordlichen Teil
Hochspannungsleitungen, ausgehend vom gegenuberliegenden
Elektrizitatswerk, verlaufen, die nicht mit Neubauten unterbaut
werden konnen.
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7.2.1 Stadtteilpark

Im Zuge der Vernetzung der Moselhohen mit der Mosel, der Durch-
bindung des Stadtteils in West-Ost-Richtung mit Griinraumen und
der Schaffung von attraktiven Griinraumen als wichtigen Standort-
faktor fiir die Wohnnutzung ist in diesem Bereich ein attraktiver
Stadtteilpark vorgesehen. Auf Hohe dieses Parks verlief in der Ver-
gangenheit, von den Moselhohen kommend, der Irrbach, der nun-
mehr unterirdisch kanalisiert in die Mosel geleitet wird. Ein attrakti-
ves Gestaltungsmerkmal im Park kann die Freilegung dieses Bach-
laufs sein, der damit dem Park und auch der gesamten Siedlung
»Jagerkaserne® ein eigenes Profil und Image verleihen kann.

7.2.2 Entwicklungsfolge

Es wird empfohlen, die Entwicklung der Jagerkaserne zu einem in-
nerstadtischen Wohngebiet in einzelnen Phasen vorzunehmen. Es
sollte nach jeder Entwicklungsphase eine Uberpriifung der Marktfa-
higkeit/Belegungen und insbesondere der Auslastungen sozialer
Infrastruktureinrichtungen erfolgen. Die jeweils folgende Entwick-
lungsoption sollte erst dann ,gezogen® werden, wenn eine Bele-
gung erfolgreich abgeschlossen ist. Damit wird auch verhindert,
dass im Stadtteil Trier-West eine insuldre Lage entsteht, deren Be-
wohner alle relativ gleichzeitig eingezogen/zugezogen sind und die
sich in der Regel aus identischen Alterskohorten rekrutieren. Die
zeitlich gestreckte Entwicklung gewahrleistet eine altersspezifische
Durchmischung und eine verbesserte Integration in den Stadtteil.

7.2.3 Wohnbebauung

Sudlich des Parks schlieRt die Wohnbebauung an. Die Bebauung
setzt sich zusammen aus freistehenden Einfamilienhdusern, Rei-
henhausern, Doppel- und Mehrfamilienhdusern. Gerade fur die
Mehrfamilienhauser soll eine Form gewahlt werden, die zwar der
innerstadtischen Lage und der hier erforderlichen Dichte gerecht
wird, aber gleichermaRen fir die Bewohner die Qualitaten von Ein-
familienhausern aufweist.

Diese Wohnform &uRert sich darin, dass auf ein Reihenhaus als
,Loft“ und, uber einen Laubengang erschlossen, eine weitere Wohn-
einheit gestapelt wird. Diese Bauform gewahrt den Nutzern jeweils
eigene Eingange. Weiterhin konnen hier die Moglichkeiten von
Wohnen und Arbeiten unter einem Dach individuell umgesetzt
werden.

Entwicklungsfolge ,Jdgerkaserne”

Quelle: Dr. Jansen GmbH
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Abbildung 47 Stadtebauliches Konzept ,Jagerkaserne

Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

Die ErschlieBung erfolgt primar iber den Tempelweg, aber auch
eine Anbindung an die StraRe Am Irrbach ist vorgesehen. Von der
Eurener StraRRe fuihrt ein direkter Ful3- und Radweg zwischen den
verbleibenden Kasernengebauden ins Quartier.

Die Flache des Wohngebiets liegt bei ca. 5,7 ha, der Stadtteilpark
belegt davon etwa 1,8 ha.

Abbildung 48 Reihenhauser mit gestapelten , Lofts* als Mehrfamilien-
haus

-pane_| N

— | |_...
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Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH
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Tabelle 1 Stadtebauliche Kennziffern ,Jagerkaserne®

Nutzung/Bauform Flaicheca. Anteilin% an Anz.
der Gesamtfl. WE

Neues Wohnen Jagerkaserne
(Bereich zwischen Tempelweg, Ja-
gerstr. und Bliicherstr., (Eurener Str.)
5,7 ha 100 % 125

= Offentliche ErschlieRung: Stra-
RBen- und Wegeflachen, Platze 0,9 ha 16 %

= Offentliche Griin- und Freiflichen

1,8 ha 32 %

= Nettobauland (inkl. private Ge-
meinschaftsstellplatze) 3ha 52 %

=  Wohneinheiten in Reihenhdusern
(GrundstiicksgroRen von ca.
160 gm bis 270 qm) 81

= Wohneinheiten in Doppelhau-
sern (GrundstiicksgrofRen durch-
schnittlich ca. 330 gm) 28

= Einfamilienhauser, frei stehend
(GrundstiicksgroBen durch-
schnittlich ca. 450 gm) 6

=  Wohneinheiten (WE) im Ge- 10
schosswohnungsbau von ca.
70 gm bis 170 gm Grundflache

= ggf. Kindergarten, Bruttoge-
schossflache (BGF), ca. 500 gm

= Bruttogeschossflachen (BGF) fiir
z. B. freie Berufe, Hausverwaltung
usw. (Teilfldchen in insgesamt
vier Gebauden), ca. 800 gm

7.2.4  Hauptgebaude Jagerkaserne

Fur die im Grundsatz erhaltenswerten Hauptgebaude der Jagerka-
serne konnen sich mit der Herabstufung der Eurener StraBe und den
deutlich reduzierten Verkehrszahlen in Verbindung mit dem dahin-
ter liegenden Park hohe Wohnqualitaten ergeben. Die Nachfrage
nach den Wohneinheiten in diesem Geschosswohnungsbau wird
voraussichtlich nicht durch junge Familien erfolgen. Es wird viel-
mehr empfohlen, barrierefreie Wohnmoglichkeiten zu schaffen, die
fiir eine altere Klientel (60 +) attraktiv ist.

Wie in Kap. 4.2 dargestellt ist, werden zunehmend dltere Personen
die innenstadtnahen und integrierten Lagen nachfragen. Die Ge-
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baude der Jagerkaserne konnen mit barrierefreien Wohnungen und
WohnungsgroRen zwischen 45 gm und 9o gm fiir diese Klientel ein
eindeutiges Profil entwickeln.

Weiterhin wird empfohlen, einem Wohlfahrtverband jeweils eine
Einheit im Erdgeschoss oder Teile des westlichen Gebaudes an der
BliicherstralRe zur Verfiigung zustellen. Das Angebot einer Sozial-
und Servicestation im Gebaude ist fiir viele dltere Mitbiirger ein
mafigebliches Kriterium fur die Wohnungswahl. Damit wird fur die
Hauptgebaude der Jagerkaserne ein Alleinstellungsmerkmal entwi-
ckelt, das marktkonform und sozial relevant ist. Auch sind Synergien
mit dem auf dem dahinter liegenden Gelande der Jagerkaserne lie-
genden Familienwohnen zu erwarten.

Tabelle 2 Bauliche Kennziffern

Nutzung/Bauform

Bestandgebaude 1 bis 7 (Hauptgebaude Jagerkaserne) als Ruhestandsresi-
denz mit Sozial- und Servicestation

BGF ca. NGF ca. durchschnittl.  Anzahl
15.800 qm 1.000 gm Wohnungsgrolle WE
ca. 65qm ca.170
Stellplatzbedarf (Schliissel 1,25) ca. 200 Flachenbedarf
€a.5.000 gm
7.3 Stadtebauliches Konzept ,,Neues Wohnen am Park“

Das zweite wichtige und attraktive Wohnbauflachenpotenzial in
Trier West stellt - neben dem Geldande der Jagerkaserne - der Bereich
zwischen der ehemaligen Lokrichthalle, dem Villenquartier an der
Eurener Strafle, dem Lebensmitteldiscounter im Norden und der
Gewerbenutzung im Stidwesten dar.

Der Masterplan zeigt beispielhaft eine Bebauung aus uberwiegend
Einfamilienreihen- und -doppelhdusern sowie einem kleinen Anteil
freistehender Einfamilien- und Mehrfamilienhauser. Auf rund drei
Hektar bietet sich hier die Gelegenheit, in einem Uberschaubaren
Gebiet eine Neubebauung mit hoher Wohnqualitat zu schaffen.
Insgesamt drei Nachbarschaftsplatze und eine Griinflache mit Spiel-
moglichkeiten schaffen Raum fiir Begegnung von ansassiger und
neuer (Wohn-)Bevdlkerung. Die besondere Attraktion des Standorts
besteht in seiner zentralen Lage, dem unmittelbaren Zugang zu
Grun- und Freiflachen und der raumlichen Nahe von Infrastruktur-
einrichtungen und zukiinftig entstehenden Arbeitsplatzen. Fir die
Einfamilienhausbebauung konnen aullerdem unterschiedliche
GrundstuicksgrofRen von ca.160 gm bis 560 gm zur Verfligung ge-
stellt werden.
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Abbildung 49 Stadtebauliches Konzept ,,Neues Wohnen am Park“

Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

Die duRere ErschlieRung des Wohngebiets erfolgt ausschliel3lich von
der Eurener StraBe. Fur FuBganger und Radfahrer sind dagegen
auch Wegeverbindungen nach Osten in Richtung Mosel vorgesehen.
Das ErschlieBungssystem ist so konzipiert, dass es sich in zwei Stu-
fen realisieren lasst, so dass die bauliche Entwicklung am tatsachli-
chen Bedarf orientiert werden kann.

Tabelle 3 Stadtebauliche Kennziffern ,Neues Wohnen am Park“

Nutzung/Bauform Flache ca. Anteil in % an  Anz.
der Gesamtfl.  WE

Neues Wohnen am Park
(Bereich zwischen Eurener StralRe und
ehem. Lokrichthalle) 3,2 ha 100 % 60

= Offentliche ErschlieBung: StraRen-
und Wegeflachen, Platze 0,9 ha 28 %

= Offentliche Griin- und Freiflichen 0,7 ha 22%

= Nettobauland (inkl. private Gemein-
schaftsstellplatze) 1,6 ha 50 %

=  Wohneinheiten in Reihenhausern 27

= Wohneinheiten in Doppelhdusern 22

= Einfamilienhauser, frei stehend 5

=  Wohneinheiten (WE) im Geschoss-
wohnungsbau 6
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,Scharnier”im Stadtteil

Teilfldchen des Umspannwerks
sind miteingebunden

Nutzungsstruktur

Bauhohen

7.4 Stadtebauliches Konzept ,Verkehrsbetriebe“

Mit der Aufgabe des Standorts durch die Stadtwerke Trier an der
Eurener Stral3e ergibt sich im Stadtteil ein attraktives Nutzungspo-
tenzial fur die gewerbliche Entwicklung an einer Stelle, die als
»Scharnier” zwischen der Ost-West-Orientierung der Griinrdaume
und der Nord-Siid verlaufenden Eurener StralRe verstanden werden
kann.

Im vorliegenden Konzept sind kleinere Teilflachen des Umspann-
werks, die westlich an den Verkehrsbetrieb anschlieRen, miteinge-
bunden. Dies soll als Angebot verstanden werden fir den Fall, dass
diese Teilflichen im Umspannwerk nicht mehr benétigt werden,
diese einer hochwertigen Nutzung zufiihren zu kénnen.

Abbildung so  Fliche der Verkehrsbetriebe und Teilflachen
des Elektrizitatswerks

Quelle: Stadt Trier, Bearbeitung Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

Die kiinftige Nutzung spannt sich auf zwischen Dienstleistung,
Handwerk und Gewerbe; ggf. kann auch vereinzelt Wohnnutzung
moglich sein. Das Gebiet wiirde typischerweise eine Mischgebiets-
struktur mit einem Schwerpunkt auf gewerblicher bzw. dienstleis-
tungsorientierter Nutzung aufweisen.

Auch ist denkbar, dass hier ein Technologiezentrum entwickelt wird,
insbesondere im Hinblick auf die moglichen Kooperationen mit der
Fachhochschule und die damit moglichen Themenfelder Innovative
Technologien und Design.

Insgesamt wird entlang der ,Schauseite“ Eurener StraRBe eine ge-
schlossene Bebauung mit einer Geschosszahl von drei Vollgeschos-
sen vorgeschlagen bzw. einer Gebaudehohe von bis zu 10 m. Die
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flaichenhafte Grundstlicksausnutzung kann Uber eingeschossige
Gebaude erfolgen.

Abbildung 51 Stadtebauliches Konzept ,Verkehrsbetriebe“

Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

Ein besonderer Schwerpunkt wird darauf gelegt, zum ,,Park” an der
Lokrichthalle und zu den StraBenraumen geschlossene Fronten zu
bilden, damit eine eindeutig ablesbare Struktur erkennbar wird.

Die HaupterschlieBung erfolgt tGiber die Eurener Stral3e in Form einer
kleinen RingerschlieBung.

Tabelle 4 Stadtebauliche Kennziffern ,,Verkehrsbetriebe“

Nutzung Flache ca. Anteil in % an der

Gesamtflache

Bereich Verkehrsbetriebe 2,4 ha 100 %
= Offentliche ErschlieBung: Stra-

Ren- und Wegeflachen, Platze 0,6 ha 25 %]

= Nettobauland fiir Misch- und
Gewerbenutzungen (inkl. Stell-
platzanlagen) 1,8 ha 75 %

7.5 Stadtebauliches Konzept ,,Lokrichthalle und Giiterbahnhof-
West“

Die ehemalige Lokrichthalle wird freigestellt und in die neue Parkan-
lage eingebunden. Sie bildet zugleich die sudliche Grenze des Parks.
Stellplatzanlagen fur die zukiinftige Nutzung sind an der Ostseite
der Halle angeordnet und werden liber zwei Verkehrsanbindungen
von der geplanten StraRentrasse erschlossen. Von hier erfolgt auch

geschlossene Fronten

ErschliefSung
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Entwicklungsoption

die ErschlieBung der neuen Hauptnutzung der ehemaligen
Lokrichthalle.

Kleinteilige Nutzungen, die im westlichen ,Seitenschiff“ der Halle
untergebracht werden kénnen, werden tiber die PlanstraRe, die im
Westen im Bereich des heutigen Discounters an die Eurener Strafle
anbindet, erschlossen. Zwischen der ostlichen und westlichen Ver-
kehrserschlieBung des friiheren Bahnausbesserungswerks soll nur
eine FuB- und Radwegeverbindung geschaffen werden. Eine Ver-
kniipfung der beiden ErschlieBungssysteme fiir den motorisierten
Kfz-Verkehr wird bewusst verhindert, um die beabsichtigte Ver-
kehrsentlastung fir die Eurener StralRe nicht zu gefahrden. Eine
Grunflache im Suden der ehemaligen Lokrichthalle schafft raumli-
chen Abstand zum Baudenkmal und dient als Pufferzone zwischen
Wohn- und Gewerbebereichen.

Auf der Nordseite der Parkanlage wird die historische und denkmal-
geschitzte Halle des Elektrizitatswerks von Anbauten befreit. Zu-
sammen mit in Richtung Park vorgelagerten neuen Baukorpern be-
grenzt sie einen Platz, an dem z. B. gastronomische Angebote fiir die
zukunftig im Umfeld Arbeitenden untergebracht werden koénnen.
Die neuen Gebaude bilden hier fortlaufend mit der Gbrigen Neube-
bauung die Raumkante und nérdliche Begrenzung der Parkanlage,
geben aber unterschiedliche Blicke in den Park und auf die ehemali-
ge Lokrichthalle frei.

Der Masterplan sieht fir den Bereich der Lokrichthalle und noérdlich
davon die Entwicklung von Mischnutzungen aus Dienstleistung,
kleinteiligem Gewerbe, ggf. Einzelhandel und stellenweise einem
bedarfsgerechten Wohnanteil vor. Die sudlich und westlich gelege-
nen Bereiche stellen dagegen -insbesondere im Zusammenhang
mit der neuen Verkehrsanbindung - attraktive Gewerbestandorte
dar, in denen auch groRere Flachenbedarfe realisiert werden kon-
nen. Auf den Flachen des ehemaligen Gelandes der Firma Eybl-
Bobinet und der leerstehenden Karl-Rover-Sporthalle sowie zwi-
schen Bahn- und neuer StraBentrasse (ehemaliger Guterbahnhof-
West) lassen sich flexibel unterschiedliche Grundstiickszuschnitte
ab ca. 1000 gm verwirklichen.

Der Strallenraum der neuen Bundesstralle B 51n entlang der ostli-
chen StraBenseite wird durch eine regelmaRig gegliederte Reihe von
zwei- bis dreigeschossigen Baublocken strukturiert und begrenzt.

Die Neubebauung nordlich des Griinzugs wird unmittelbar von der
B 51n aus erschlossen. Im breiteren sudlichen Teil dient eine zusatzli-
che Stral3e im riickwartigen Bereich der Bebauung zur Erschlieung
zusammenhangender Stellplatzanlagen, zur Andienung der Betrie-
be und ggf. zur Feinerschlieung des Gewerbegebiets bei kleineren
Grundstiickszuschnitten. Bei entsprechendem Bedarf an groRen
Grundstiicksflachen kann die rlickwartige ErschlieBung auch redu-
ziert werden oder ganz entfallen.
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Im Bereich der Bahnunterfiihrung wird die Parkanlage lber die ge-
plante StraRentrasse bis zu den Bahnanlagen ausgedehnt und in
Richtung Mosel gefiihrt. Westlich der Bahnanlagen lenkt eine ziel-
gerichtete Bepflanzung und Neubebauung den Besucher bis zum
Moselsteg, so dass letztlich eine liickenlose Griinverbindung von der
Mosel bis zum Stadtteilpark Jagerkaserne und in Richtung der Mo-
selhohen entsteht. Zwischen zwei ,Torgebauden® richtet sich der
Blick, aus der Bahnunterfihrung kommend, auf die ehemalige
Lokrichthalle.

Abbildung 52  Stadtebauliches Konzept , Lokrichthalle und Giiterbahnhof
West“

Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

Der Park am ehemaligen Bahnausbesserungswerk ist von zentraler
Bedeutung fur die stadtebauliche Entwicklung von Trier-West und
stellt ein wichtiges ,Zugpferd” fiir die Aufwertung des Stadtteils
insgesamt dar. Die Notwendigkeit einer sorgfaltigen landschaftsar-
chitektonischen Gestaltung versteht sich von selbst. Im Rahmen
eines landschaftsplanerischen Wettbewerbs sollten Planungsalter-
nativen, unter Berlicksichtigung wesentlicher Eckpunkte, wie z.B.
der Einbindung der ehemaligen Lokrichthalle in den Park, der Schaf-

Wettbewerb zur Parkgestaltung
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fung wichtiger Wegeverbindungen und der Erfullung unterschiedli-
cher Nutzungsanspriiche (,Generationenpark®) entwickelt werden.
Daneben ist der Sanierungsbedarf im Hinblick auf potenzielle Altlas-
ten zu untersuchen, um mogliche Planungs- und Nutzungsrestrikti-
onen zu erfassen.

Da in der angrenzenden Luxemburger StraBe keine Kinderspielfla-
chen vorhanden sind, wird empfohlen, bei stadtebaulichen MaR-
nahmen in diesem Bereich Spielflachen verschiedener Spielraumty-
pen zu schaffen.

Der Entwicklungsbereich ,,Guterbahnhof-West“ endet im Norden
mit einer schmalen, gegliederten Baukorperreihe, die die verblei-
bende Flache zwischen Bahn- und StralRentrasse nutzt und den Stra-
Benraum fasst.

Tabelle s Stadtebauliche Kennziffern ,,Lokrichthalle”

Nutzung Fliche ca. Anteil in % an der
Gesamtfl.

Ehem. Lokrichthalle (Bereich zwischen Um-
spannwerk und Im Speyer, inkl. ehem. DB-
Halle, Eybl-Bobinet-Geldnde und neuer

Park) 12,4 ha 100 %|
= Offentliche ErschlieRung:

StraBen- und Wegefldchen, Platze 0,6 ha 5%
= Offentliche Griin- und Freiflichen 2,2 ha 18 %

= Nettobauland fiir Misch- und Gewerbe-
nutzungen (inkl. Stellplatzanlagen und
ehem. DB- und RWE-Hallen) 9,6 ha 77 %!

Tabelle 6 Stadtebauliche Kennziffern ,,Giuterbahnhof-West*

Ehem. Giiterbahnhof-West
(Bereich zwischen neuer StralRentrasse und
Bahnanlagen) 8,8 ha 100 %

= Offentliche ErschlieRung:
StraBen- und Wegefldchen, Platze 0,3 ha 3 %,

= Neue StraBentrasse (Im Speyer bis
Bahnbriicke) 2,8 ha 32%

= Griin- und Freiflachen (inkl. Bahndamm)
2ha 23%

= Nettobauland fiir Misch- und Gewerbe-
nutzungen (inkl. Stellplatzanlagen und

ehem. DB- und RWE-Hallen) 3,7ha 42 %]
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7.6 Stadtebauliches Konzept ,Stadtplatz“

Das vorhandene Stadtteilzentrum ist aufgrund seiner stadtebauli-
chen Gestalt, die sich durch ein loses ,Nebeneinander® einzelner
Nutzungen auszeichnet, wegen der wenigen (attraktiven) Angebote
und durch die hohe Verkehrsbelastung aktuell nicht in der Lage, als
Mittelpunkt fiir Trier-West zu wirken.

Um die einzelnen Nutzungen zusammenzufiihren und das heute
kaum erkennbare Stadtteilzentrum an der Eurener StralRe raumlich-
funktional zu qualifizieren sowie Aufenthaltsqualitat zu schaffen,
schlagt der Masterplan Trier-West eine kompakte Neubebauung im
Einmundungsbereich Eurener StralRe/EntlastungsstralBe vor. Insbe-
sondere durch die Neuordnung der Verkehrsfunktionen besteht die
Chance, den Bereich als Stadtplatz von hoher stadtebaulicher Quali-
tat zu entwickeln, der als Anziehungspunkt und ,,Gelenk“ zwischen
Trier-West und dem Stadtzentrum funktionieren kann. Unterstutzt
von ansprechenden Dienstleistungs-, Einzelhandels- und offentli-
chen Nutzungen wird der Standort daruber hinaus von einer hohen
Frequentierung profitieren konnen. Auch soll das Birgerzentrum
(vgl. Kap. 4.5.5) in einem der direkt am Stadtplatz liegenden Bauten
vorgesehenen werden.

Seine besondere Attraktivitat erhalt der neue ,Stadtplatz” fur die
Wohnbevolkerung im Stadtteil, fur Handeltreibende und Besucher
durch seine zentrale Lage, wegen der fuBBlaufigen Verknupfung tuber
die Bahngleise mit der Romerbriicke, attraktiven Haltepunkten im
OPNV und durch die Anbindung an die neue Hauptverkehrstrasse
im Stadtteil.

Eine drei- bis viergeschossige Neubebauung integriert vorhandene
Nutzungen und strukturiert den Bereich durch Bildung klarer Raum-
kanten. Entlang der Entlastungsstralle wirkt ein weitgehend ge-
schlossener Bauriegel als Larmschutz fiir die Innenbereiche, die sich
kammartig nach Westen orientieren. Die topografischen Hohenun-
terschiede im heutigen Gelande werden dabei so genutzt, dass das
Obergeschoss der nordlichen Bebauung auch von der Briicke aus
erreichbar ist. In den darunterliegenden Ebenen kénnen z. B. Park-
decks untergebracht werden. In Richtung der umgestalteten Horn-
stralBe wird der Baublock geschlossen.
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Abbildung 53  Stadtebauliches Konzept ,,Stadtplatz*
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Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

Radfahrer in und aus Richtung Romerbrucke/Stadtzentrum errei-
chen ihr Ziel tber eine Fahrradrampe, die zwischen der 6stlichen
und westlichen Neubebauung verlauft. Das Konzept sieht Stellplat-
ze in Tiefgaragen und Parkdecks vor. Diese werden lber eine Zu-
fahrt von der Entlastungsstralle und vom Platz aus erschlossen.

Um eine abwechslungsreiche Gestaltung mit hoher Anziehungs-
kraft und Aufenthaltsqualitat am Stadtplatz zu erreichen, die zudem
vielfaltigen Nutzungsanforderungen gerecht wird, wird die Auslo-
bung eines stadtebaulichen Wettbewerbs empfohlen. Folgende
Vorgaben sollten hierbei einzuhalten sein:

= Schaffung (geschlossener Raumkanten) in Richtung neuer Stra-
Rentrasse, HornstrafBe und Platzflache

= Aufzeigen attraktiver, nutzungsorientierter und flexibler Grund-
risse fuir unterschiedliche Nutzungen und Bedarfe

* Ausnutzung bzw. Berticksichtigung der Gelandeverhaltnisse

= (Bauliche) Integration vorhandener Einzelhandels- und Wohn-
nutzungen

* Konzeption eines Burgerzentrums
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= Berlcksichtigung der Anspriiche der verschiedenen Verkehrsar-
ten auf dem Platz und im StraBenraum, Integration der OPNV-
Haltepunkte

= Schaffung einer Anbindung fiir Radfahrer und FulRganger an die
Bahnbriicke

= Gestalterische Einbindung der Ubergangsbereiche in das Stadt-
platzkonzept

* Entwicklung eines Katalogs von aufeinander abgestimmten Ges-
taltungselementen fiir den Stadtplatz (Moblierung, Beleuchtung,
Bepflanzung usw.), der als OrientierungsmaRstab fiir weitere,
neu zu gestaltende Bereiche in Trier-West werden kann

Abbildung 54  Der neue Stadtplatz im Stadtteilzentrum

Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

Tabelle 7 Stadtebauliche Kennziffern ,Stadtplatz*

Nutzung Flache ca. Anteil in % an der Gesamtfl.
Stadtplatz (Bereich zwischen Bahn-
briicke und Edeka) 1,8 ha 100 %
= Offentliche ErschlieBung: Stra-

Ren- und Wegeflachen, Platze 0,8 ha 44 %

= Nettobauland fiir Misch- und
Einzelhandelsnutzungen (inkl.
Tiefgaragen, ohne Edeka und
Mobel Fesser) 1ha 56 %
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Breite

2,50 m
2,00m
3,00 m
3,00m
2,00m
2,50 m

15,50 m

Im Zuge der Bildung des neuen Stadtplatzes wird die Eurener StraRBe
als verkehrsberuhigte (Shared Space) bzw. als verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich und begriinte EinkaufsstraBe mit Aufenthalts-
funktion entwickelt. Der Bereich der Eurener Stralle, der nach Wes-
ten hin als StichstraBe abzweigt, wird ebenfalls als verkehrsberuhig-
ter Bereich ausgestaltet (Begegnungszone), in dem auch eine tem-
porare Marktnutzung vorgesehen ist.

Die Eurener StraRe erhdlt eine Querschnittsbreite von insgesamt
15,5 m. Diese setzt sich im Detail wie folgt zu zusammen:

Tabelle 8 Querschnittsaufteilung Eurener Stral3e

Querschnittsaufteilung ,,Eurener StraRe “
Fahrbahn/Streifen/Weg

Gehweg

Parkstreifen

Fahrbahn

Fahrbahn

Parkstreifen

Gehweg

Gesamtbreite mit Linksabbiegerspur
Quelle: Biro Stadtverkehr

Die folgende Grafik verdeutlicht die StraBengestaltung im Bereich
des Stadtplatzes, Eurener- und Hornstral3e im Detail. Neben der ver-
anderten Verkehrsfuhrung fir den MIV wird in diesem Bereich zu-
dem der Busverkehr neu organisiert. Zentraler Verkehrspunkt ist der
Stadtplatz, auf welchem auch die neue Bushaltestelle (Nutzlange
18,0 m) mit Standplatzen vorgesehen wird.

Die Flihrung der Buslinien 2 und 10 (einzelne Fahrten) erfolgt lber
die Hornstral3e von der neu eingerichteten Busschleuse im Kreisver-
kehr aus Richtung Norden her. Die Endhaltestelle wird auf den
Stadtteilzentrumsplatz verlegt. Die Weiterfahrt der Linien wird tiber
die B5in in Richtung Norden vorgesehen. Siehe hierzu auch Gra-
fik 2.3, die die Verkehrsfihrung im OPNV in diesem Bereich noch
einmal schematisch verdeutlicht.

Die Fihrung der Linien1 und 81 erfolgt von der Romerbriicke her
uber den Kreisverkehr und die Einfahrt in die B 51n in Richtung Si-
den. Die Weiterfahrt erfolgt liber den Stadtteilzentrumsplatz durch
die Eurener StraBe in Richtung Euren (gleiche Verkehrsfiihrung in
umgekehrter Richtung).
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Abbildung 55  StraRenraumgestaltung im Bereich der Eurener
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Quelle: ALK Stadt Trier, Bliro Stadtverkehr

Der Bereich der neu gestalteten HornstraBe (Gesamtbreite von 12,
25 m) teilt sich der StralBenraum in einen 3,0 m breiten Gehweg mit
angrenzendem 2,0 m Parkstreifen, einer 5,5 breiten Fahrbahn und
einem weiteren 2,0 m breiten Gehwegstreifen auf.
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Abbildung 56  Schematische Darstellung der Verkehrsfiihrung des OPNV

im Bereich der Eurener StrafSe und HornstraRe

Buslinienfithrung 2:

“Linlen 1 und 81"

Richiurg Pailen

/ A

i [
I" Busschipuns ? I‘
| KA
l Hamersebe Jf |'I ': {
Fichiung Tret narstadl Trasrwnfanang Righecing Tnor innensiagt
_F___hmq ot B L Bk g Tnoer innensta
i
/"" ; BEin E%
J‘_\““'

4
Feszhituing Eirsn
(1] b4y
BAY [ 1]

Riehtung Trar innarsssd]

Quelle: Buro Stadtverkehr, Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

Der Radverkehr in dem Bereich wird uber eine Radverbindung von
der B 51n sudlich des Kreisverkehrs und liber die Eurener Stral3e ge-
fuhrt.

7.7 Die neue Bundesstralie B 51n
7.71 Lage und Querschnitte

Der neue Teilabschnitt Bsin wird mit einer Gesamtlange von
2,077 km von der Kolner StralRe Uber einen neuen Kreisverkehrsplatz
(Durchmesser von 40 m) in Hohe der MarkusstraRe liber das Gelan-
de des ehemaligen Bahnausbesserungswerks und des stillgelegten
Guterbahnhofs gefiihrt und trifft in Hohe der Firma Eybl (ehem.
Bobinet) auf die StraRBe im Speyer. Hier entsteht ein weiterer Kreis-
verkehr mit einem Durchmesser von 40 m.

Die Anbindung an die Rémerbriicke erfolgt vom neuen Kreisver-
kehrsplatz in Hohe der MarkusstraRe Uber die bestehende Bahnbri-
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cke, hin zu einem weiteren neuen Kreisverkehr (Durchmesser 25 m)
im Kreuzungsbereich Aachener/Luxemburger Stra8e/Romerbriicke.

Die Anbindung der B 51n an die Eurener StralRe erfolgt im Rahmen
einer geanderten Verkehrsfiihrung lber das neue Stadtzentrum in
Hohe des Trierweilerwegs, sudlich des neuen Kreisverkehrs. Im Zuge
dessen wird die Zufahrt in die HornstralRe liber den neuen Kreisver-
kehr beschrankt und iber eine Busschleuse nur noch fiir den OPNV
zugelassen.

Mit der Umsetzung der B 51n ist eine Einfahrt in die Aachener Stral3e
uber Martinerfeld, von der Kolner Stral3e her, nicht mehr moglich, da
dieser Abschnitt als Sackgasse ausgebildet wird. Verkehrlichen Zu-
gang hat man nur noch aus Richtung der Romerbriicke und Luxem-
burger StralSe.

Nach Abschluss der vierten Stufe der Umsetzung der B 51n weist
diese hinsichtlich ihrer Dimensionierung, je nach Abschnitt, drei
unterschiedliche Querschnittsbreiten auf.

Die Querschnittsbreite der B 51n im Bereich der nordlichen Horn-
stralRe betragt insgesamt 19,5 m. Die Aufteilung des Straenraums
setz ich im Detail wie folgt zusammen:

Tabelle 9 Querschnittaufteilung nérdliche Hornstral3e

Querschnittsaufteilung Abschnitt ,,nérdliche HornstraBe“

Breite Fahrbahn/Streifen/Weg
6,00 m Grunstreifen

4,00m Kombinierter Rad- und Gehweg

2,00m Griinstreifen/Parken bei Bedarf

3,25 m Fahrbahn

3,25m Fahrbahn

1,00 m Randstreifen

19,50 m Gesamtbreite

Quelle: Biiro Stadtverkehr

Die Folgende Grafik verdeutlicht die Stralenraumgestaltung dieses
nordlichen Bereichs der B 51n, inklusive der Anderungen in der Aa-
chener StralRe und Martinerfeld. Im letztgenannten Bereich wird
eine Wendemoglichkeit geschaffen sowie eine Verbindungsmog-
lichkeit fiir den Ful3- und Radverkehr tiber einen Bahniibergang zur
Mosel.
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Im sudlichen Bereich dieses Abschnitts sind dartiber hinaus zum
Schutz der angrenzenden Wohnbebauung der HornstraBe Larm-
schutzmalRnahmen im StralRenraum vorgesehen.

Abbildung 57  Detail der StraRenraumgestaltung im Bereich des nordli-
chen Abschnitts der B 51n
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Quelle: ALK Stadt Trier, Bliro Stadtverkehr
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Die Querschnittsbreite im mittleren Bereich der B 5in (Abschnitt
vom Kreisverkehr bis zur Kreuzung Eurener StraRBe) betragt insge-
samt 12,5 m. Die Aufteilung des Strallenraums setzt ich im Detail
wie folgt zusammen:

Tabelle 10 Querschnittsaufteilung B 51n siidlich des Kreisverkehrs bis
zur Aachener Stral3e

Querschnittsaufteilung Abschnitt ,,B 51n mittlerer Bereich “

Breite Fahrbahn/Streifen/Weg
3,50 m Gehweg

2,00m Griinstreifen

3,25m Fahrbahn

3,25 m Fahrbahn

0,50 m Randstreifen

12,50 m Gesamtbreite

Quelle: Biiro Stadtverkehr

Die folgende Grafik verdeutlicht die StraRenraumgestaltung des
mittleren Bereichs der B 51n inklusive der Anderungen in der Eurener
StraRe, der HornstraRe, der Anbindung und Uberfiihrung an die
Romerbriicke. Zusatzlich sind die Anderungen im Bereich des Bahn-
hofs dargestellt, auf die im Detail noch einmal separat eingegangen
wird.



106 @ Stadtebauliche Vertiefungen

Abbildung 58  StraRenraumgestaltung im mittleren Abschnitt der B 51n
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Quelle: ALK Stadt Trier, Bliro Stadtverkehr
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Die Querschnittsbreite im siidlichen Bereich der B 51n (Abschnitt von
der Kreuzung Eurener Stral3e bis zur Kreisverkehrsanbindung an die
Strale Im Speyer) betragt insgesamt 12,5 m. Die Aufteilung des
StraBenraums setzt sich im Detail wie folgt zusammen:

Tabelle 1 Querschnittsaufteilung B 51n siidlich der Eurener Stral3e bis
zur StraBe Im Speyer

Quelle: Buro Stadtverkehr

Die folgende Grafik verdeutlicht die Stralenraumgestaltung im sud-
lichen Bereich der B 51n, inklusive des neuen Kreisverkehrsplatzes.
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Abbildung 59  StraRenraumgestaltung im siidlichen Abschnitt der B 51n

!

Quelle: ALK Stadt Trier, Bliro Stadtverkehr

7.7.2 Verkehrsfiihrung

Zur Verdeutlichung der Verkehrsfiihrung sind im Folgenden sche-
matische Grafiken fir den MIV und den OPNV dargestellt. Im Ein-
zelnen beziehen sich die Darstellungen auf die Fahrbeziehung Eure-
ner Strale — Romerbriicke, von der Eurener Strafe her kommend
(Verkehrsfuihrung 1) und auf die Fahrbeziehungen von und zur B 51n
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(beide Fahrtrichtungen) von und zur Romerbriicke (Verkehrsfiih-
rung 2).

Abbildung 60 Schematische Verdeutlichung der Verkehrsfiihrung im mitt-
leren Abschnitt der B 51n
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Quelle: Buro Stadtverkehr, Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

Erstere Verkehrsfihrung verlauft aus Richtung der Eurener Stral3e
uber die Lichtsignalanlagen gesteuerte Kreuzung auf die B 5in in
Richtung Norden in den Kreisverkehr. Vom Kreisverkehr gelangt
man durch Verlassen der dritten Ausfahrt (Ausfahrt Busschleuse
ausgenommen) Uber die Bahnbriicke auf die Romerbriicke in Rich-
tung Trierer Innenstadt. Die gleiche Verkehrsfihrung gilt fiir die

entgegengesetzte Fahrtrichtung.

Die Verkehrsfiihrung der rechten Grafik verlduft von der B 51n (siid-
licher Abschnitt) in den Kreisverkehr und tiber die Bahnbriicke zur
Romerbriicke (Gleiches gilt fur die entgegengesetzte Richtung). Von
der B 51n aus dem Norden her kommend verlauft die Verkehrsfiih-
rung ebenfalls Uber den Kreisverkehr und Bahnbriicke (auch in ent-
gegengesetzter Richtung von der RomerstraBe her kommend).
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7.8 Bahnhofsreaktivierung

Der Masterplan zu Trier-West beinhaltet die Option einer Reaktivie-
rung des Bahnhofs Trier-West fiir den Personenverkehr. Dieser er-
halt zwei Hausbahnsteige mit einer Nutzlange von jeweils 210 m.
Bei dem Umbau des Bahngelandes sind die Entfernung der vorhan-
denen Querfeldtrager und die Installation von herkommlichen Ober-
leitungen vorgesehen.

Der Zugang zu den Bahnsteigen wird entweder im nordlichen Be-
reich her Uber beidseitige Zugange und einen Aufzug ermoglicht
oder optional vom sudlichen Bahnhofsbereich lber beidseitige Zu-
gange, die mit einer FuBgangerbriicke verbunden sind. Hierbei ist
die Einrichtung von zwei Fahrstiihlen von Néten.

Durch diese optionale Verknupfung mit einer FuRgangerbriicke wird
zusatzlich eine Verbindung beider Stadtteilbereiche, rechtsseitig
und linksseitig der Bahntrasse geschaffen. Die FulRgangerbriicke
fuhrt direkt zu einem weiteren kleinen Stadtplatz, der im Bereich
der Kreuzung Romerbriicke/Aachener Strafe/Luxemburger StraRe
vorgesehen ist (siehe folgende Grafik). Dieser Platz erhilt eine ge-
stalterische Aufwertung, die den Charakter des Gebiets als Eingang
zum Stadtteil verbessern und zu gesteigerter Aufenthaltsqualitat
beitragen soll.
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Abbildung 61 Darstellung der Bahnsteige und Zugange sowie der Kreu-
zung ,Romerbriicke®
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Zentrales Element dieses Platzes ist ein dritter, kleiner Kreisverkehr
an der Romerbriicke, der nur mit 25 m Durchmesser dimensioniert
ist und von einer Aufpflasterung im gesamten Bereich begrenzt
wird, die das Gebiet als ,,Shared Space” ausweist.
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Wohnen entlang der Mosel

Mischnutzung parallel
zur Bahntrasse

gewerbliche Nutzung

Einzelhandel

7.9 Kiinftige Nutzungsstruktur

In einem ersten Schritt zur Umsetzung der Konzepte ist es zwingend
erforderlich, die Bauleitplanung vorzubereiten. Das folgende Nut-
zungskonzept gibt die entsprechenden Hinweise zur Abstufung der
Nutzungen nach BauNVO.

Basis fur das Nutzungskonzept ist die strukturellen Analyse sowie
die Machbarkeit Uber die stadtebauliche Vertiefung. Mit dem Nut-
zungskonzept wird eine ,klassische Planungsmaxime verfolgt, in
der ein Ubergang zwischen Wohnen tber Mischnutzung hin zur
gewerblichen Nutzung abgebildet ist. Eine Ausnahme bildet die
Wohnbauflache westlich der Lokrichthalle, die im Siiden direkt an
eine gewerbliche Nutzung grenzt. Hierauf ist im Rahmen der ver-
bindlichen Bauleitplanung lber entsprechende Festsetzungen (ins-
besondere zum Schallschutz) einzugehen (vgl. auch Kap. 7.10.).

Im Ergebnis sollte ein durchgehendes Band mit dem Schwerpunkt
»~Wohnen“ entlang der Mosel angestrebt werden. Die herausragen-
de Lage am Moselufer wird mit dem Riickbau der Luxemburger- und
Aachener Stralle und ihrer Zuriickstufung zu einer SammelstralRe
weiter exponiert. Die gewerbliche Nutzung sollte hier kiinftig aus-
geschlossen sein.

Eine konkrete Interessensabwagung zur kiinftigen Nutzung des
Campingplatzes oder Teilen davon muss in den anschlielenden
Planverfahren erfolgen. Die Entwicklungsoption als stadtebauliches
Entwicklungsareal ist allerdings eher langfristig zu sehen. Es werden
fur diese Flache insbesondere die Belange des Rudervereins, als
wichtigen Akteur im Stadtteil, Berticksichtigung finden miissen.

Parallel dazu, entlang der Bahntrasse, ist als Abschirmung zur Bahn
und zur westlich angrenzenden gewerblichen Nutzung eine Misch-
nutzung vorgesehen. Vorstellbar sind neben Dienstleistung, Verwal-
tung, Wohnen und nicht schadlichen Einzelhandelseinheiten auch
Freizeit-, Hotel- und Gastronomieangebote.

Die gewerbliche Nutzung auf dem Gelande des ehemaligen Giiter-
bahnhof-West und dem Bahnausbesserungswerk soll einer typi-
schen gewerblichen Nutzung nach § 8 BauNVO vorbehalten sein
(vgl. auch Kap. 4.3.9). Zur Gewahrleistung einer Qualitat sollten Ver-
gnugungsstatten sowie Bordelle und bordellartige Betriebe ausge-
schlossen werden.

Die Ansiedlung von groRflachigen Einzelhandelsbetrieben sollte in
der Bauleitplanung zunachst und vorlaufig ausgeschlossen sein. Es
ist zwingend erforderlich, dass die Stadt Trier auf Grundlage des
Einzelhandelskonzepts die Steuerungsmoglichkeiten in der Verant-
wortung behalt und nicht tber eine offene Angebotsplanung uner-
wiinschten Einzelhandelsansiedlungen ermoglicht. Fir den Fall,
dass ein Einzelhandelsvorhaben
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= im Sinne des Einzelhandelskonzepts vertraglich ist

= sich in die Struktur des Stadtteils einfligt bzw. eine relevante
Versorgungsfunktion tibernimmt

= verkehrlich zu bewaltigen ist, einschlieBlich Stellplatznachweis

* und mit dem Denkmalschutz in Einklang zu bringen ist

kann und soll die Bauleitplanung vorhabenbezogen angepasst wer-
den.

Hierfir ist die Aussage des Einzelhandelskonzepts, dass in grof3fla-
chigen Vorhaben (>800 qm) maximal 10 % der Verkaufsfliche mit
einer Obergrenze von 800 qm zentrenrelevante Sortimente zulassig
sein konnen, ein wichtiger Anhaltspunkt fiir die Bauleitplanung. Die
Vertraglichkeit des 10 %-Werts ist allerdings individuell und vorha-
benbezogen zu priifen und sollte nicht pauschal in die Bauleitpla-
nung einflieBen, da sie fir die Ebene der verbindlichen Bauleitpla-
nung (noch) nicht ausreichend begriindet ist. Demnach ist eine indi-
viduelle Vertraglichkeitsuntersuchung fiir jede groRRflachige Ansied-
lung zwingend erforderlich.

Weiterhin ist davon auszugehen, dass jenseits des Einzelhandels-
konzeptes auch die Verkehrserzeugung einer groRflachigen Einzel-
handelsansiedlung zu einem bestimmenden Ausschlusskriterium
werden kann. Die dargestellten Verkehrszahlen zeigen, dass mit der
gewerblichen Nutzung der Flachen entlang des ehemaligen Giiter-
bahnhofs-West und der Lokrichthalle auch mit Realisierung der
neuen BundesstralRe die Grenzen der Belastung bereits erreicht sein
werden. Zusatzliche Kundenverkehre sind nur schwer noch stadt-
vertraglich zu organisieren. Weitere Einzelhandelsnutzungen sind
vor diesem Hintergrund kritisch zu prifen.

Zusammenfassend sind fur das ehemalige Bahnausbesserungswerk
insbesondere die Lokrichthalle, folgenden Nutzungsoptionen denk-
bar:

= Handwerk, Gewerbe, Dienstleistung
= Kultur, Sport, Freizeit, Veranstaltungsort
» Einzelhandel (stadtvertrdglich unter den o.g. Voraussetzungen)

In der Darstellung wird fiir die Flache des ehemaligen Bahnausbes-
serungswerks vorlaufig die Flachendarstellung fiir ein Mischgebiet
gewahlt, da hiermit vielfaltige Entwicklungsoptionen méglich sind.
Im Falle einer grof¥flachigen Einzelhandelsnutzung muss alternativ
ein Sondergebiet mit der naheren Spezifizierung ,Einzelhandel“ und
entsprechenden Aussagen zu Verkaufsflache und Sortimenten dar-
gestellt und in der Bauleitplanung umgesetzt werden.

Nutzungsoptionen
Bahnausbesserungswerk
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Abbildung 62  Kiinftige Nutzungsstruktur Trier-West
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In den dargestellten gemischten Bauflachen westlich der Aachener
und der Luxemburger Stral3e soll der Einzelhandel auf die der Ver-
sorgung des Gebiets dienenden Laden beschrankt werden. Dem-
nach ist die Bauleitplanung dahingehend zu fassen, dass im ge-
nannten Bereich lediglich ausnahmsweise kleinere Ladenlokale der
Nahversorgung, sowie Ladenhandwerk (Backerei, Metzgerei etc.)
zulassig sein sollen. In der Begriindung zur Bauleitplanung sollen,
aufbauend auf das Einzelhandelskonzept, die Kriterien definiert
werden, ab wann die ausnahmsweise Zuldssigkeit greifen kann.
Hierfiir wird jeweils der Nachweis zu erbringen sein, dass das Ein-
zelhandelsvorhaben zur Versorgung des Gebiets erforderlich ist und
die zentralen Versorgungsbereiche dadurch nicht negativ beein-
trachtigt werden. Insgesamt soll sich die Nutzung zwischen Dienst-
leistung, Verwaltung, nicht stérenden Gewerbebetrieben und Woh-
nen aufspannen. Daruiber hinaus sollen Freizeit-, Hotel- und Gastro-
nomieangebote zuldssig sein.

Im Stadtteilzentrum muss die planerische Zielsetzung sein, einen
zentralen Versorgungsbereich zu definieren, um eine Stabilisierung
und Weiterentwicklung der Einzelhandelsfunktion zu erreichen.

Die Flachen am FuBe der Moselh6hen sollen ausschlieBlich dem
Wohnen und den entsprechenden Wohnfolgeeinrichtungen vorbe-
halten sein. Es wurde mehrfach darauf hingewiesen, wie wichtig die
Weiterentwicklung der Wohnfunktion und die Schaffung neuer An-
gebote in Trier-West sind. Entsprechend sind die Rahmenbedingun-
gen fir eine attraktive Wohnlage deutlich zu verbessern.

7.10 Immissionsschutz/ Abstandflachen

Mit der dargestellten Nutzungszuordnung wird an die bestehende
Struktur angeknuipft und sie wird weiterentwickelt. Trotz dieser
Entzerrung von sich lberlagernden Nutzungen handelt es sich in
Trier-West nach wie vor um eine innerstadtische Gemengelage. Dies
bedeutet: Das Nebeneinander der vorhandenen und geplanten Nut-
zungen ist zu dicht, als dass auf das Thema Abstandsflachen abge-
stellt werden kann.

Damit mussen in der nachfolgenden Bauleitplanung, auf Grundlage
von Fachgutachten zum Immissionsschutz (insbes. Schallschutz),
vertiefende Regelungen getroffen werden, z.B. Uiber die Festsetzung
von flachenbezogenen Schallleistungspegeln oder von aktiven bzw.
passiven SchallschutzmafRnahmen.

In der Anordnung der hier vorgenommenen Nutzungszuweisung
wurde im Sinne des § 50 BImSchG in Form einer planerischen Abstu-
fung bereits berlcksichtigt, dass diese Koordination moglich ist.
Eine kritische Stelle ist allerdings im Siiden des Wohngebiets ,Neues
Wohnen am Park“ zu sehen. Hier stofRen bestehende gewerbliche
Nutzung und neue Wohnnutzung direkt aneinander. Zu beachten

gemischte Baufldchen
westlich Aachener und
Luxemburger Strafse

Stadtteilzentrum

Wohnen am Fufs der Moselhhen

Entzerrung von Nutzungen

Fachgutachten zum
Immissionsschutz

Nutzungskonflikt Wohnen/ Gewerbe
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Orientierungswerte

ist, dass hier die neue Wohnnutzung als heranriickende Bebauung
als Ursache fur mogliche Nutzungskonflikte zu werten ist. Demnach
die Bauleitplanung gehalten, Vorkehrungen zum Immissionsschutz
im Bebauungsplan fiir das Wohngebiet zu verankern.

Es ist in der Bauleitplanung zu prufen, welche Emissionswerte sei-
tens der gewerblichen Nutzung erfolgen und insbesondere, ob hier
Nachtbetrieb erforderlich oder zulassig ist. Im Grundsatz gelten hin-
sichtlich der Schallimmission im allgemeinen Wohngebiet (WA) die
Orientierungswerte der DIN 18005 bzw. der TA Ldrm von 55 dB(A)
tags und 40 dB(A) nachts. Diese Werte sind als Orientierung zu ver-
stehen und konnen im Einzelfall Gberschritten werden. Die Begriin-
dung fur eine Uberschreitung ist in der Innerstadtischen Lage, der
vorhandenen Gemengelagesituation sowie der Konfliktverursa-
chung durch die heranriickende Wohnbebauung zu sehen. In der
Bauleitplanung kann mit dieser Begriindung auch festgesetzt wer-
den, dass fiir die neue Wohnbebauung Mischgebietswerte von
60 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts anzusetzen sind.

7.1 Hochwasserschutz

Im Jahr 2002 hat das Unternehmen WBW Ingenieure GmbH der
Stadt Trier ein Gesamtkonzept Hochwasserschutz vorgelegt. ¢ Auf
Grundlage einer Bestandsaufnahme der Hochwasserschutzeinrich-
tungen werden Uber eine Kosten-Nutzen-Analyse weitere Schutz-
maRnahmen vorgeschlagen und nach Prioritat geordnet.

Demnach wird in Trier-West einem aktiven Hochwasserschutz in
Form von Untergrundabdichtungen und der Errichtung von Stitz-
wanden Vorrang eingeraumt. Die Stitzwande werden teilweise mit
mobilen Aufsatzen kombiniert.

Aus stadtebaulicher Sicht muss diese letztere Moglichkeit zwingend
an denjenigen Stellen in Betracht gezogen werden, an denen die
Erleb- und Erreichbarkeit des Wassers durch Hochwasserschutz be-
eintrachtigt werden kann.

Grundsatzlich gilt, dass alle MaRnahmen, die im Uberschwem-
mungsbereich liegen nur unter Beachtung des Hochwasserschutzes
umgesetzt werden konnen.

6 \WPW INGENIEURE GmbH ,Gesamtkonzept Hochwasserschutz Trier
- Machbarkeitsstudie — Teil 1— 3, Saarbriicken 2002
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8 Handlungsempfehlungen zur Stadterneuerung
8.1 Vorbemerkung

AbschlieBend werden im Folgenden die unterschiedlichen Zielrich-
tungen der Instrumente fir die Stadterneuerung dargestellt. Dies
betrifft die Soziale Stadt, die Sanierung und den Stadtumbau. Dar-
auf aufbauend werden Empfehlungen zur Abgrenzung und zum
strategischen Umgang mit diesen Gebietskulissen ausgesprochen.

8.2 Soziale Stadt

Stadtebauliche MalRnahmen zur Sozialen Stadt dienen der Stabili-
sierung und Aufwertung von durch soziale Missstande benachteilig-
ten Teilen des Stadtgebiets, in denen ein besonderer Entwicklungs-
bedarf besteht.

Mit dem Programm Soziale Stadt liegt seit dem Jahr 2003 eine wich-
tige Forderkulisse Uber Teilbereichen des Stadtteils Trier-West. Sozi-
al-integrative Malinahmen im Zusammenspiel mit baulichen MaR-
nahmen des Stadtumbaus sind in Trier-West flir die Stabilisierung
und Weiterentwicklung des Stadtteils dringend erforderlich. Inso-
weit ist dringend zu empfehlen, das Integrierte Handlungskonzept
fortzuschreiben, die MaBnahmen nach Prioritaten zu gliedern und
in eine Kosten- und Finanzierungstibersicht zu lbersetzen. Dies ist
als Grundlage fiir die weitere Bereitstellung von Fordermitteln im
Rahmen Soziale Stadt zwingend erforderlich.

Im Ergebnis kann sich mit einem kiinftigen Stadtumbaugebiet Trier-
West eine fordertechnische Uberschneidung mit dem Programm
Soziale Stadt ergeben.

Fir den Umgang mit der Abgrenzung des kiinftigen Stadtumbauge-
biets gibt es zwei Moglichkeiten:

1. Derjenige Teilbereich von Trier-West, der mit dem Programm
Soziale Stadt belegt ist, wird nicht in die Gebietskulisse ,Stadt-
umbau“ lbernommen. Damit werden fordertechnisch komplexe
Uberschneidungen vermieden. Eine eindeutige und klare Struk-
tur hilft der Ubersicht und Transparenz der Vorgehensweise.
Auch inhaltlich kann diese Trennung der Gebietskulissen gut be-
grundet werden, da im Bereich Soziale Stadt die Arbeit im bauli-
chen Bestand im Vordergrund steht, wahrend in den weiteren
Teilbereichen vorwiegend Neuentwicklungen und grundlegende
Umstrukturierungen anstehen.

2. Die zweite Moglichkeit ist, denjenigen Teilbereich von Trier-West,
der mit dem Programm Soziale Stadt belegt ist, bewusst in die
Gebietskulisse ,Stadtumbaugebiet” einzubeziehen. Damit wird
deutlich gemacht, dass der Stadtumbau die ,,groBe Klammer* fiir
die kiinftige Entwicklung des Stadtteils ist. Dies ist insoweit mog-

Soziale Missstinde
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Fordermittelzugang

lich, da beide Forderkulissen Soziale Stadt und Stadtumbau zwar
grofe inhaltliche Schnittmengen aufweisen, aber im Grundsatz
nicht konkurrieren. Gleichwohl gilt es im weiteren Verfahren, die
Zuordnung von MaRnahmen jeweils klar zu definieren und sicher
zu stellen, dass Mallnahmen und Handlungsempfehlungen aus
beiden Programmen gleichermaRen kompatibel sind.

Im Grundsatz sind, je nach strategischer Ausrichtung, beide Vorge-
hensweisen in der Wahl der Gebietskulisse zielfiihrend.

Nachdem aber der Blick auf die Wirkungszusammenhange im ge-
samten Stadtteil von Bedeutung ist, und es daruber hinaus proble-
matisch sein kann, Uber ein Nebeneinander unterschiedlicher Ge-
bietskulissen die Stadtentwicklung integrierend zu steuern, wird
empfohlen, die zweite Variante zu wahlen. Dabei muss deutlich
gemacht werden, dass im Bereich Soziale Stadt nach wie vor dieses
Programm im Vordergrund steht und das Themenfeld Stadtumbau
hier nur Gber generelle Wirkungszusammenhange relevant ist.

Die Uberschneidung der Forderkulisse Soziale Stadt und Stadtum-
bau muss selbstverstandlich mit der Aufsichts- und Dienstleis-
tungsdirektion Rheinland-Pfalz (ADD) abgestimmt werden, da an
dieser Stelle die Uberschneidungen beider Férderkulissen koordi-
niert werden mussen.

83 Sanierungsgebiet

Vorbereitende Untersuchungen zur Einleitung eines stadtebauli-
chen Sanierungsverfahrens nach § 136 ff. liegen fur einen Teilbereich
in Trier-West aktuell vor. Allerdings fehlen noch die Begriindung fiir
eine konkrete Gebietsabgrenzung, die Auswahl des Verfahrens (ver-
einfachtes oder ,klassisches“ Verfahren), die Kosten- und Finanzie-
rungsubersicht und der Satzungsbeschluss sowie alle davon abhan-
gigen weiteren Verfahrensschritte. Zur Klarung, inwieweit die Sa-
nierung mit dem Programm Stadtumbau verknupft werden kann,
gilt es zundchst, die strategische Ausrichtung der Sanierung fur
Trier-West deutlich zu machen.

Die Sanierung in Trier-West kann im Grundsatz mit vier strategi-
schen Zielrichtungen verbunden werden:

= Fordermittelzugang

= Abschopfung von sanierungsbedingten Grundstiickswertsteige-
rungen

= Einsatz des stadtebaulichen Instrumentariums zur Erreichung der
Sanierungsziele

*= Die Gewahrung von erhohten Absetzungen fuir Herstellungskos-
ten oder Anschaffungskosten bei Gebauden in Sanierungsgebie-
ten nach § 7 h Einkommenssteuergesetz (EStG)
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Der Fordermittelzugang ,Sanierung® wird in den kommenden Jah-
ren sukzessive zuruickgefahren, d. h. kiinftig wird vielmehr auf die
Forderkulisse Soziale Stadt und Stadtumbau abzustellen sein.

Auch die Abschopfung von sanierungsbedingten Grundstiickswert-
steigerungen spielt bei aktuellen Sanierungsverfahren kaum noch
eine Rolle. Das Verfahren ist sehr aufwandig, stof3t regelmaRig auf
massiven Widerstand seitens der Grundstiickseigentiimer und en-
det haufig vor den Verwaltungsgerichten. Auch wird der Zweck die-
ser Regelung zunehmend in Frage gestellt, denn bei Nicht-
Anwendung der besonderen sanierungsrechtlichen Vorschriften
nach §§ 152 ff. BauGB konnen die anfallenden ErschlieBungskosten
auch uber ErschlieRungsbeitrage und damit, abgesehen von einem
kommunalen Eigenanteil von 10 %, weitgehend kostenneutral abge-
rechnet werden. 7

Damit spielen im strategischen Umgang mit der stadtebaulichen
Sanierung die Argumente ,Fordermittelzugang® und ,Besonderes
Stadtebaurecht” (Abschépfen von sanierungsbedingten Werterho-
hungen von Grundstiicken) nur eine untergeordnete Rolle.

Ahnliches kann fir das stidtebauliche Instrumentarium gelten,
denn im Grundsatz kénnen auch im Stadtumbaugebiet (zumindest
wenn es nach §171d BauGB dezidiert ausgewiesen bzw. lber die
Bauleitplanung gesteuert wird) die stadtebaulich relevanten In-
strumente angewandt werden, wie sie auch in der Sanierung mog-
lich sind. Das bedeutet, dass es keinen nennenswerten Unterschied
macht, ob im Rahmen eines Stadtumbaugebiets nach § 171 b BauGB
ein Sanierungsgebiet oder ein Gebiet zur Sicherung von Durchfih-
rungsmaBnahmen (nach §171d) BauGB als Satzung beschlossen
wird.

Anders verhalt es sich mit den erhohten steuerlichen Absetzmog-
lichkeiten. Dieses Angebot an Immobilien- und Grundstiickseigen-
timer nach § 7 h Einkommenssteuergesetz (EStG) bei Gebauden gilt
nicht in Stadtumbaugebieten, sondern nur in Sanierungsgebieten
und stadtebaulichen Entwicklungsbereichen nach den §§165 ff.
BauGB.

Nachdem aber der Anreiz zur Investition an private Eigentiimer ein
mal3geblicher Baustein des Stadtumbauprozesses insgesamt ist,
wird dringend empfohlen, liber die Ausweisung von einem oder
mehreren Sanierungsgebieten die steuerlichen Absetzmoglichkei-
ten nach § 7h EStG zu er6ffnen. In diesem Fall erlibrigt sich eine
Satzung nach §171d BauGB (Gebiet zur Sicherung von Durchfiih-
rungsmafnahmen).

7" Diese strategische Empfehlung ist nicht als Begriindung flir den Ausschluss der
Besonderen sanierungsrechtlichen Vorschriften zu werten. Diese Begriindung
muss unter Beachtung der gesetzlichen Kriterien erganzender Inhalt der vorbe-
reitenden Untersuchungen sein.

Abschépfung

stddtebauliche Instrumente

steuerlichen Absetzmoglichkeiten

Sanierungsgebiete ausweisen!
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Vorschlag fiir den Umgang mit dem
Instrument Sanierung

Abbildung 63  Aktueller Stand Forderkulisse
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Quelle: Stadt Trier, automatisierte Liegenschaftskarte (ALK) eigene Darstellung

Im Ergebnis der genannten strategischen Sanierungsausrichtung
sowie abgeleitet aus den stadtebaulichen Zielen des vorliegenden
Masterplans ist demnach zu empfehlen, entlang der Luxemburger
StralRe den Bereich zwischen Bahntrasse und Mosel, als Sanierungs-
gebiet auszuweisen. Ein konkreter Begriindungshintergrund fur
diese Gebietskulisse muss im Rahmen einer (erganzenden) vorberei-
tenden Untersuchung noch erfolgen. In dieser Untersuchung miis-
sen die bis dato noch nicht erhobenen Sachverhalte ermittelt und
ein stadtebaulicher Rahmenplan fiir den Teilbereich erarbeitet wer-
den. Konkret muss diese erganzende Vorbereitende Untersuchung
beinhalten:

» Nachweis der Notwendigkeit der Sanierung (Begriindung) und
Beurteilung der Durchfiihrbarkeit

* Wahl und Begriindung des Sanierungsverfahrens (voraussichtlich
vereinfachtes Verfahren)

* Nachteilige Auswirkungen der Sanierung

= Begrundung fur die gewahlte Abgrenzung

= stadtebaulicher Rahmenplan
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= Kosten- und Finanzierungsiibersicht (eingebunden in die KUF
Stadtumbau)

Abbildung 64 Vorgeschlagenes Sanierungsgebiet
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Quelle: Automatisierte Liegenschaftskarte (ALK) eigene Darstellung

In einer zweiten Stufe sollte diskutiert werden, inwieweit (jenseits
der StadtumbaumaBnahmen) das sanierungsrechtliche Instrumen-
tarium einschlieBlich der steuerlichen Absetzmoglichkeiten geeig-
net ist, den Bereich entlang der Aachener StralRe zwischen Bahn-
trasse und Mosel weiter zu entwickeln. Aktuell wird der Bedarf, hier
ein Sanierungsgebiet im Rahmen des Stadtumbaus vorzusehen
noch nicht gesehen. Gleichwohl gilt es, diesen Bereich im Zuge der
verkehrlichen MaBnahmen (insbesondere Zuriickstufung der Aa-
chener StralRe) im Blick zu behalten.

Die gewerblichen Entwicklungsflachen westlich der Bahntrasse sind
aufgrund ihrer gewerblichen Entwicklungsrichtung und der um-
fanglichen Neubauentwicklung nicht als typischer Sanierungsfall in
Ganze zu werten. Gleichwohl kénnen hier einzelne Bereiche fur die
Sanierung in Frage kommen. Die jeweilige Erforderlichkeit sollte
individuell geprift werden.
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Erhaltungsgebiet

8.4 Stadtumbau

Hinsichtlich der Gebietskulisse fur den Stadtumbau liegen im Er-
gebnis des Masterplans keine Anhaltspunkte vor, von dem in Kap. 3
dargestellten Untersuchungsraum abzuweichen. Die Verflechtun-
gen und Wirkungszusammenhange sowie die erkennbaren Miss-
stande und Probleme im Stadtteil rechtfertigen es, den gesamten
Untersuchungsraum als Stadtumbaugebiet auszuweisen.

Gleichwohl ist im Masterplan auch deutlich geworden, dass der
Stadtumbau nicht in allen Bereichen des Untersuchungsraums mit
gleicher Intensitat greifen muss. Insoweit soll, neben dem Sanie-
rungsgebiet mit der Zielsetzung der Umstrukturierung, unterglie-
dert werden nach Gebieten fiir die

= Neuentwicklung,
= Erhaltungund
* Beobachtung

In Neuentwicklungsgebieten wird eine Neuentwicklungsgebiet
umfassende Umstrukturierung durch

Abbruch und Neubau durchgefiihrt. Eine geringe Anzahl von Ge-
bauden bleibt bestehen, die freigewordenen Flachen werden fiir
eine Neubebauung (Gewerbe, Wohnen, Handel usw.) vorbereitet.
BodenordnungsmaBnahmen und Neuerschlieungen sind teilweise
notwendig.

Neuentwicklungsgebiete sind:

= die Flache der Jagerkaserne

= das Bahnausbesserungswerk einschlieBlich Lokrichthalle
= die Flachen des ehemaligen Guterbahnhofs-West

* das neue Stadtteilzentrum und

» die Flache der Verkehrsbetriebe (Busdepot).

In Erhaltungsgebieten wird die Uiberwiegende Bausubstanz erhalten
bleiben. Das stadtebauliche Bild wird im Wesentlichen nicht veran-
dert. Es kommt zu einzelnen Abriss- und Entkernungsmafnahmen.
Die Modernisierung und Instandsetzung wird durchgefuhrt. 8

Erhaltungsgebiete sind in Trier-West im Wesentlichen die Bereiche,
die in der Gebietskulisse Soziale Stadt liegen sowie der Bereich zwi-
schen Aachener StraBe und Mosel. Hier konnen insbesondere die
Flache des ehemaligen Edeka-Markts oder, unter der Uberschrift
»Stadt am Fluss“, MaBnahmen entlang des Mosel-Ufers betroffen
sein.

Weiterhin ist es notwendig, diejenigen Beobachtungsgebiet
Bereiche, in denen zunachst der Stadt-
umbau nicht vordringlich greifen kann, unter Beobachtung zu stel-

'8 der Begriff Erhaltungsgebiet wird hier nicht im Sinne des besonderen Stédte-
baurechts nach § 172 BauGB verwendet
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len. Dies ist fiir Gebiete erforderlich, in denen die verkehrlichen
MaRBnahmen und die damit einhergehenden Veranderungen spate-
re StadtumbaumaRnahmen nach sich ziehen werden aber in denen
die Auswirkungen der MalRnahmen aktuell noch nicht verifizierbar
sind.

Dies betrifft insbesondere den nordlichen Teilbereich zwischen
Bahntrasse und HornstraRe. Die Umsetzung der verkehrlichen Mal3-
nahmen (Fortsetzung der B 51n) wird so langfristig zu erwarten sein,
dass die stadtebaulich erforderlichen Mallnahmen und auch das
stadtebaulich notwendige Instrumentarium heute noch nicht ab-
sehbar sind. Dies schlieBt allerdings nicht aus, dass innerhalb dieses
Bereichs einzelne relevante MalRinahmen in die Forderkulisse aufge-
nommen werden. Bedingung wird sein, dass sie sich in die kiinftig
geplante Struktur einfligen und geeignet sind, einen Entwicklungs-
impuls fur den Stadtteil zu geben.

8.5 Forderantrag als nachster Schritt

Fur die Forderantragstellung im Rahmen des Stadtumbau ist zu be-
achten, dass

= EinzelmalRnahmen aus dem vorliegenden Masterplan in seiner
Eigenschaft als stadtebauliches Entwicklungskonzept abgeleitet
und nach Prioritaten gegliedert werden. Der Masterplan bietet
hierfur ausreichend Anhaltspunkte.

= eine qualifizierte Kosten- und Finanzierungsiibersichten im Sinne
des §149 BauGB vorliegt, die die GesamtmaBnahme mit ihren
Einzelmallnahmen sachlich und zeitlich darstellt,

= aussagefahige Antrage vorgelegt werden, die aus der Kosten-
und Finanzierungsiibersicht entwickelt sind und die zur Ausfih-
rung anstehende EinzelmaRBnahmen hinreichend konkret be-
zeichnen, inhaltlich und hinsichtlich ihres Umfangs begriinden
sowie raumlich darstellen.

Hierfiir sind im Rahmen von Beratungsgesprachen mit dem Ministe-
rium und der ADD die zur Ausfuhrung anstehenden Einzelmal3nah-
men abzustimmen; insbesondere diejenigen mit einem erkennbar
hohen Fordermittelbedarf.

8.6 Sozialplan und Harteausgleich

Die stadtebauliche Sanierung hat sich vergleichbar dem Stadtum-
bau in den westlichen Bundeslandern in Richtung eines konsensori-
entierten und Anreize schaffenden Instruments entwickelt. Dem-
entsprechend steht auch der Sozialplan heut unter anderen Vorzei-
chen als noch vor 20 Jahren.
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situationsbezogener Sozialplan

Es liegt auf der Hand, dass nachteilige Auswirkungen auf die per-
sonlichen Lebensumstande dann gegeben sein konnen, wenn
Stadtumbau- oder Sanierungsmalinahmen den Umzug von Bewoh-
nern und/oder die Aufgabe von Gewerbebetrieben voraussetzen.
Dies ist meist dann der Fall, wenn vom Leerstand betroffene Quar-
tiere saniert oder zurlickgebaut werden sollen und diese Quartiere
nicht ganzlich leer gezogen sind oder wenn Betriebe aufgrund von
stadtebaulichen Unvertraglichkeiten verlagert werden missen.

Insgesamt ist darauf hinzuweisen, dass der Einsatz 6ffentlicher Mit-
tel erst die ,ultima ratio” fiir den sozialen Ausgleich darstellt. Hier-
auf wird eindeutig im § 180 Abs. 3 BauGB hingewiesen. Der Stadt-
umbau wird in aller Regel nicht von der Stadt selbst durchgefiihrt,
sondern von Wohnungsbauunternehmen oder betroffenen Eigen-
timern. § 180 Abs. 3 BauGB stellt klar, dass auch bei Stadtumbau-
maRnahmen die Verantwortung des Vermieters nicht von der Stadt
ubernommen wird.

Die Erarbeitung eines Sozialplanes sollte unter diesen Vorzeichen
nicht auf Basis umfassender Erhebungen zu Einkommen und Le-
bensumstanden der Bevolkerung erfolgen, wie dies in der Vergan-
genheit in Sanierungsgebieten oftmals der Fall war. Vielmehr muss
situationsbezogen auf die jeweilige Problemlage einzelner Personen
eingegangen werden, wenn seitens des Vermieters/ Eigentimers
keine Moglichkeit mehr besteht, soziale Harten zu vermeiden oder
auszugleichen.

Der Sozialplan muss entsprechend Angebote beinhalten, die fur die
Betroffenen in Anspruch genommen werden konnen: Diese Ange-
bote miissen beinhalten:

= Unterstitzung von Wohnungs- oder Arbeitsplatzwechsel

= Beratung uber mogliche offentliche Leistungen wie z. B. Mittel
des sozialen Wohnungsbaus, regionale Wirtschaftsforderung
oder Wohngeld

= Bereitstellung von Ausweichquartieren

= Verfligbarkeit geeigneter gewerblicher Grundstiicke fiir Be-
triebsverlagerungen zu adaquaten Konditionen

Ein stabiler, organisatorischer Rahmen fiir die Aufstellung und Fort-
schreibung des Sozialplans ist dabei praktikabel. Fiir die betroffenen
Mieter, Gewerbetreibenden oder Hauseigentimer sollen Bera-
tungseinrichtungen wie eine offene Sprechstunde im Stadtumbau-
buro, bei der Stadtverwaltung oder dem Sanierungstrager angebo-
ten werden.

In besonderen Hartefdllen kann auf Antrag der Betroffenen nach
§ 181 des BauGB auch ein sogenannter Harteausgleich gewahrt wer-
den. Die Entscheidung daruber ist ein Gesichtspunkt der Billigkeit.
Ein Harteausgleich kommt nicht in Betracht, wenn andere Entscha-
digungs- oder Ausgleichsmoglichkeiten bestehen.
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8.7 Umgang mit Bahnbetriebsflachen

Die ehemaligen Bahnflachen in der Aachener und Luxemburger
StraRe sind noch fur Bahnbetriebszwecke gewidmet. Fiir die Flachen
in Uber Bricken (ehemaliger Guterbahnhof Trier-West) liegt eine
Freistellung von Bahnbetriebszwecken vor.

Auf fiur Bahnbetriebszwecke gewidmetem Geldnde hat die Stadt
Trier grundsatzlich keine Planungsbefugnis (§ 38 Satz 1 BauGB). Die
Planungshoheit liegt bei der Bahn bzw. dem Eisenbahnbundesamt
Wenn die Aufhebung der Bahnnutzung jedoch in Aussicht steht,
konnen Bauleitplanverfahren eingeleitet werden.

Im Flachennutzungsplan konnen von der Bahnnutzung abweichen-
de Darstellungen aufgenommen werden, wenn die Freistellung von
Bahnbetriebszwecken in Aussicht steht. Auch beim Bebauungsplan
sind abweichende Festsetzungen moglich. Der Satzungsbeschluss
darf aber grundsatzlich erst nach Freistellung von Bahnbetriebszwe-
cken gefasst werden.

Einen Ausnahmefall stellt die funktionslos gewordene Planfeststel-
lung bzw. bahnbetriebliche Widmung dar. Der Fachplanungsvorbe-
halt gilt fur die Schienenwege und die fur den Betrieb der Schie-
nenwege notwendigen Anlagen, generelles Abgrenzungskriterium
ist die "Eisenbahnbetriebsbezogenheit. Bahnfremde Nutzungen
auf Bahnflachen unterliegen nicht dem Widmungsprivileg, sie sind
vielmehr der kommunalen Planungshoheit unterworfen.

Anlagen oder Nutzungen, auch vorubergehende Nutzungen, die
keine Eisenbahnanlagen sind unterliegen formell und materiell dem
allgemeinen Baurecht und damit den zustandigen Bauaufsichtsbe-
horden. Fiir die Stadt Trier bedeutet dies, dass “Fehlentwicklungen”
auf den Bahnflachen durch rechtzeitige Planung verhindert werden
konnen und mussen.

Es ist im weiteren Verfahren zu prufen, ob und an welchen Stellen
der Fachplanungsvorbehalt aufgrund bahnfremder Nutzungen
nicht mehr greift. Parallel dazu sollte auf Grundlage einer Entbehr-
lichkeitsprifung ein Entwidmungs- bzw. Freistellungsantrag beim
Eisenbahnbundesamt gestellt werden.

In der Regel erfolgt die eisenbahnrechtliche Entwidmung bzw. Frei-
stellung nach einem vorgeschalteten Planaufhebungs- bzw. —ande-
rungsverfahren. Da der Umgriff der Entwidmung bzw. Freistellung
auch auf die stadtebaulichen Ziele abzustimmen ist, bedarf es aus-
reichend konkreter kommunaler Planungen. Die Voraussetzung
hierfur ist mit dem Masterplan gegeben. Darauf aufbauend soll in
der Bauleitplanung die weitere Konkretisierung erfolgen.
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9 Handlungsfelder und Kostenschatzung
9.1 Ubersicht Handlungsfelder

Im Kapitel 6 ,,Handlungskonzept® sind die einzelnen Handlungsfel-
der und die Baustufen der Verkehrsplanung hintereinander ,ge-
schaltet®. Die Handlungsfelder lassen sich in der dargestellten Rei-
henfolge wie folgt zusammenfassen:

Tabelle 12 Ubersicht Handlungsfelder

1 | Abstimmungsprozess Masterplan

2 | Beschluss iiber den Masterplan

Erarbeitung einer Kosten- und Finanzierungsubersicht

4 | Bauleitplanung

Beteiligung und Mitwirkung der Betroffenen sowie von 6ffentlichen Aufgabentragern zur Festlegung eines
Stadtumbaugebiets

Formlicher Beschluss eines Stadtumbaugebiets nach § 171 b BauGB durch den Rat der Stadt Trier

6

7 | Forderantragstellung Stadtumbau
8 | Grunderwerb

9 | 1. StraBenbauabschnitt

10 | Anlage des Parks an der Lokrichthalle

11 | 2. StraRenbauabschnitt

12 | VerkehrsberuhigungsmalRnahmen (Begegnungszonen) im Bestand

Umbau und Verkehrsberuhigung einschlieBlich Begriinung der Eurener Str. zwischen Gneisenaustr. und Einmiin-
13 | dungder
kiinftigen B 51n

14 | Umsetzung des neuen Westbahnhofkonzepts

15 | Qualifizierung des Moselufers

16 | ErschlieBungsmalRnahme Wohngebiet Jagerkaserne

17 | ErschlieBungsmalnahme Neues Wohnen am Park

18 | Herstellen der West-Ost Griinverbindung zwischen Moselhéhen und Mosel

19 | 3.StraBenbauabschnitt

20 | Stadtebaulicher Realisierungswettbewerb Statteilzentrum

21 | InfrastrukturmaBnahmen im neuen Stadtteilzentrum Trier-West

22 | NeubaumalRnahmen im neuen Stadtteilzentrum Trier-West

Errichtung einer direkten FuBwegeverbindung von der Romerbriicke liber den Bahnhof, die Bahnsteige bis ins neue

23
Stadtteilzentrum

24 | Umbau des Briickenkopfes Romerbriicke zu einem attraktiven Kreisverkehrsplatz oder ,Shared Space“-Bereich

25 | 4. StraBenbauabschnitt

26 | Bau der beiden FuRganger- und Radfahrerbriicken liber die Mosel Barbeller- und Irminensteg

1. Abstimmungsprozess: Der Masterplan wurde in den Monaten  Kurzerlduterung der
Januar, Februar und Mirz 2010 in seinen Grundziigen mit den  Handlungsfelder
Burgern, Eigentiimern, Behorden und sonstigen Tragern offent-
licher Belange intensiv diskutiert.
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10.

1.

12.

Es ist angestrebt, im zweiten Quartal des Jahres 2010 einen po-
litischen Beschluss Uber den Masterplan als stadtebauliches
Entwicklungskonzept herbeizufihren.

Erarbeitung einer Kosten- und Finanzierungstibersicht: Fur die
Forderantragsstellung im Programm Stadtumbau ist eine Kos-
ten- und Finanzierungsubersicht, in der alle Einzelpositionen
mit Kosten beziffert und nach Jahren aufgeteilt sind, erforder-
lich.

Bauleitplanung: Zur Verhinderung unerwiinschter Ansiedlun-
gen und zur Gewahrleistung von Planungssicherheit von an-
siedlungswilligen Entwicklungstragern ist es zwingend erfor-
derlich, Bebauungsplane aufzustellen bzw. vorhandene und
nicht mehr aktuelle Bebauungsplane zu andern.

Beteiligung und Mitwirkung der Betroffenen sowie von offent-
lichen Aufgabentragern: Vor Festlegung eines Stadtumbauge-
biets auf Grundlage des stadtebaulichen Entwicklungskonzepts
sind gemall §171b Abs.3BauGB die Beteiligungsverfahren
durchzufiihren.

Formlicher Beschluss eines Stadtumbaugebiets nach §171b
BauGB durch den Rat der Stadt Trier.

Forderantragstellung Stadtumbau: Der Forderantrag muss das
stadtebauliche Entwicklungskonzept sowie ein integriertes
Handlungskonzept und, darauf aufbauend, eine Kosten- und
Finanzierungsubersicht beinhalten.

Grunderwerb: Die fiir den StraBenneubau der B 51in erforderli-
chen Flachen mussen durch die Stadt Trier erworben werden.
Weiterhin ist es zielfliihrend, Flachen fur den Wohnungsbau
(Jagerkaserne, Flache westlich der Lokrichthalle) vor Rechtskraft
der Bauleitplanung zu erwerben. Mit dem planungsbedingten
Mehrwert konnen Teile des Griinzugs (Park) zwischen Mosel-
hohen und Barbeller Fahranleger finanziert werden.

1. StraBenbauabschnitt: ErschlieBung der Flachen des ehemali-
gen Bahnausbesserungswerk und des ehemaligen Guterbahn-
hof-West zwischen Lokrichthalle und Stadtteilzentrum im er-
forderlichen Querschnitt der kiinftigen Bundesstral3e B 51n.

Anlage des Parks an der Lokrichthalle (Standortfaktor fuir ,Ar-
beiten im Park®).

2. StralRenbauabschnitt: Durchbindung der neuen Bundesstrale
B 51n an die Stral3e Im Speyer.

VerkehrsberuhigungsmaBnahmen (Begegnungszonen) im Be-
stand zundachst in der Priimer Strafle, Andreas-Hoevel-Stra3e,
MarkusstraBe (StichstraRe in Richtung Norden), Peter-
Schroeder-Stralle, GneisenaustraBe (StichstraBe in Richtung
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Suiden), ReichertsbergstraBe, JahnstraBe, Eurener StraRe (Stich-
stralRe), Blankensteinstrale, GranastraRe (nordlicher An-
schnitt).

13. Umbau und Verkehrsberuhigung einschlieRlich Begriinung der
Eurener StraBe zwischen GneisenaustraBe und Einmiindung
der kiinftigen B 51n, d. h. qualitative Aufwertung des StraBen-
raums zu einer attraktiven Einkaufslage.

14. Umsetzung des neuen Westbahnhofkonzepts und Errichtung
einer direkten FuBwegeverbindung von der Romerbriicke lber
den Bahnhof, die Bahnsteige bis ins neue Stadtteilzentrum.

15. Qualifizierung des Moselufers als innerstadtische Griinanlage
sowie als attraktive Ful3- und Radwegeverbindung zur ,Ufer-
promenade Trier-West“.

16. Bauleitplanung und ErschlieBungsmallnahme Wohngebiet
Jagerkaserne (ggf. in Zusammenarbeit mit einem Entwicklungs-
trager).

17. Bauleitplanung und ErschlieBungsmalRnahme Neues Wohnen
am Park (ggf. in Zusammenarbeit mit einem Entwicklungstra-

ger).

18. Herstellen der West-Ost Griinverbindung zwischen Moselhéhen
und Mosel entlang des ehemaligen Irrbachs, dem Park am
Bahnausbesserungswerk uber die Bahnunterfiihrung bis zur
Mosel (ehem. Barbeller Fahranleger).

19. 3. StraBenbauabschnitt: Fortfuhrung der kiinftigen Bundesstra-
RBe Bs52n unter der Bahnbriicke und Herstellen eines Kreisver-
kehrsanschlusses an die Hornstralle auf Hohe der Markusstra-
Re.

20. Stadtebaulicher Realisierungswettbewerb neues Stadtteilzent-
rum: Die Entwicklung eines neuen Stadtteilzentrums ist von be-
sonderer Tragweite fiir den gesamten Stadtteil Trier-West. Es
wird empfohlen, die stadtebauliche Gestaltung tiber die Auslo-
bung eines stadtebaulichen Realisierungswettbewerbes ggf.
verknuipft mit einem Investorenwettbewerb, zu entwickeln.

21. Bauleitplanung und NeubaumalRnahmen der Infrastruktur im
neuen Stadtteilzentrum Trier-West, auf Grundlage des stadte-
baulichen Realisierungswettbewerbs fiir ein neues Stadtteil-
zentrum.

22. Planung und Bau der neuen Gebaude im Stadtteilzentrum in
enger Zusammenarbeit mit privaten Entwicklungstragern/ In-
vestoren.

23. Errichtung einer direkten FuBwegeverbindung von der Romer-
briicke Uber den Bahnhof, die Bahnsteige bis ins neue
Stadtteilzentrum. Fir das Stadtteilzentrum ist die direkte An-
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Zeitplanung

bindung an den neuen Bahnhof von herausragender Bedeu-
tung. Eine attraktive Querung der Gleise ist fur die Qualifizie-
rung des Stadtteilzentrums zwingend erforderlich.

24. Umbau des Briickenkopfes Romerbriicke zu einem attraktiven
Kreisverkehrsplatz oder ,,Shared Space“-Bereich. Der Romerbrii-
ckenkopf ist das Entrée in den Stadtteil. Eine adaquate Gestal-
tung, die diesem Anspruch gerecht wird, ist zu entwickeln und
umzusetzen.

25. 4. StraBenbauabschnitt: Ausbau des nordlichen Abschnitts
(HornstraRe), den Anschluss an den Bestand (Kolner StraRe)
und den Umbau der Aachener Stral3e und der StralRe Martiner-
feld als Sackgasse fiir den MIV (Zugang nur noch von der Kreu-
zung Luxemburger StraBe/Romerbriicke her).

26. Bau der beiden FuBganger- und Radfahrerbriicken tber die Mo-
sel Barbeller- und Irminensteg und ggf. Bau eines dritten Stegs
(Krahnensteg).

Die dargestellte Reihenfolge gibt im Wesentlichen die zeitliche Rei-
henfolge der MaBnahmen wieder. Es sind damit die gegenseitigen
Abhangigkeiten und das aufeinander Aufbauen der EinzelmalRnah-
men berticksichtigt. Allerdings ist es aktuell, aufgrund verschiedener
Unwagbarkeiten, nicht moglich, einen Zeitplan fir die nachsten 15
Jahre verlasslich zu definieren. Es sind weitere Abstimmungen und
Verhandlungen auf verschiedenen Verwaltungsebenen sowie mit
den Grundstiickseigentiimern und sonstigen Akteuren erforderlich.

Die konkrete Zeitplanung wird in den folgenden Arbeitsschritten
(Stadtumbau, Sanierung, Bauleitplanung) erarbeitet und sukzessive
weiter konkretisiert. Sie ist im Ubrigen auch fir die Férderantrag-
stellung ,,Stadtumbau® unerlasslich

9.2 Kostenschatzung

In einem ersten Konkretisierungsschritt und als wichtiger Baustein
fir die Kosten- und Finanzierungsubersicht werden die einzelnen
offentlichen MaRBnahmen zunachst fiir den Verkehrsbereich be-
nannt, in eine Reihenfolge gebracht sowie mit Kosten beziffert.

Die dargestellte Kostenschatzung benennt zunachst die unrentierli-
chen Kosten und dient als Grundlage fir eine Kosten- und Finanzie-
rungsubersicht, wie sie fir den Antrag zur Stadtebauférderung im
Stadtumbau zwingend erforderlich ist.

Zu erganzen in der Forderantragsstellung sind weitere Kosten, die
von Dritten getragen werden sowie die Einnahmenseite, d. h. die
rentierlichen Kosten. Auch gilt es, im Forderantrag die jeweiligen
Kosten konkret einem bestimmten Zeitrahmen zuzuordnen.
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Die folgende Kostenschatzung basiert auf Einheitspreisen fir die
jeweils vorgesehene Auspragung der MaBnahme.

Tabelle 13 Kostenschatzung offentliche Investitionen im Verkehrsbereich
Menge E EP Kosten in EUR Gesamtkosten
|1 Bundesstrafle B 51n 11.958.800
11 Baustufe 1
111 StraRenbau (Neubau) 8.650 gm 135 1.167.800
11.2 Baume 20 St 500 10.000
1.2 Baustufe 2
1.2 StraBenbau (Neubau) 15.750  gm 135 2.126.300
1.2.2 Baume 60 St 500 30.000
13 Baustufe 3
131 StraBenbau (Aus- und Neubau) 14.600 qm 125 1.825.000
13.2 Grunderwerb 3.900 gm 150 585.000
13.3 Abriss Gebaude 1 pausch. 90.000 90.000
13.4 Griinflache 2300 gm 25 57.500
1.3.5 LZA-Anlage Euerener StraRe/Bsin 1 pausch. 175.000 175.000
1.3.6 Baume 50 St 500 25.000
1.4 Baustufe 4
1.41 StraBenbau (Ausbau) 9.450 gm 100 945.000
1.4.2 Griinflache 3.500 gqm 25 87.500
1.4.3 Baume 60 St 500 30.000
14.4 MaRnahmen fiir Lirmschutz 550 Ifd. m 1.500 825.000
1.4.5 Beseitigung Bahniibergang 1 pausch. 50.000 50.000
Errichtung eines BU fiir FuRgénger und
1.4.6 Radfahrer 1 pausch. 90.000 90.000
Wendehammer auf der Aachener StraRe
1.4.7 (integriert in den Moselstein) 875 gm 135,00 18.100,00
2 Eurener StraBe (Stadtteilzentrum) 2.820.500,00
2.1 Platzbereich 5.450 gqm 150,00 817.500,00
2.2 Eurener StraBe (Platzbereich) 1350 gm 150,00 202.500,00
23 StichstraBe HornstraRRe 3.100 gm 135,00 418.500,00
2.4 Restliche StraBenflachen 1427 qm 135,00 192.600,00
2.5 Baume 60 St 500,00 30.000,00
2.6 Stitzwande 225 Ifd.m 900,00 202.500,00
2.7 Sitzstufen 1 St. 35.000,00 35.000,00
2.8 Ausstattung fiir die Bushaltestelle 2 St 15.000,00 30.000,00
2.9 Offentlichkeitsarbeit fiir die Umgestaltung 1 pausch. 15.000,00 15.000,00
3 Bahnstation Trier-West 3.991.100,00
3.1 Bahnsteig West 1.035 gm 450,00 465.800,00
3.2 Bahnsteig Ost 705 gm 450,00 317.300,00
Ausstattung der Bahnsteige (Sitze,
3.3 Automaten, Beschallung, Unterstand usw.) 2 St 85.000,00 170.000,00
3.4 Treppenanlage West zur Straenbriicke 1 St 125.000,00 125.000,00
3.5 Aufzug an der Treppenanlage 1 St 285.000,00 285.000,00
3.6 Treppenanlage Ost zur Straenbriicke 1 St 100.000,00 100.000,00
3.7 FuBgangerbriicke mit Treppenanlage 1 St 650.000,00 650.000,00
3.8 Aufziige an der FulRgangerbriicke 2 St 285.000,00 570.000,00
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4 Wohnumfeld im Stadtteil Trier-West 2.506.600,00
41 Neugestaltung Gneisenaustrale 4.500 gm 105,00 472.500,00

Neugestaltung Eurener StralBe (Zugang zur
4.2 KITA) 2100 gm 90,00 189.000,00
Punktuelle MaBnahmen (Umbau der
4.3 Knotenpunktsbereiche im Tempo-30-Netz) 16 St 35.000 560.000
Kreisverkehrsplatz "Am Speyer/Eurener
4.4 StraBe"D=35m 1 St 250.000 250.000
4.5 Baumtore fiir die Begegnungszonen 15 St 15.000 225.000
Fahrbahnmarkierungen fiir
4.6 Begegnungszonen 12 St 2.500 30.000
Kreuzungsbereich Luxemburger
5 StraBe/Aachener Strafle 1.196.500,00
5.1 Neugestaltung Knotenpunkt (shared-space) 5300 gm 150 795.000
5.2 Baume 30 St 500 15.000
5.3 Offentlichkeitsarbeit fiir die Umgestaltung 1 pausch. 15.000 15.000
Offentlicher Griinzug an dem ehemaligen
6 Ausbesserungswerk der Bahn 7.829.500,00
6.1 FuB- und Radwege im Parkflachenbereich 2500 gm 60 150.000
Parkflachengestaltung im Norden
6.2 (Griinflachen) 21.500 gqm 30 645.000
6.3 Baume im Parkbereich 9o St 250 22.500
Parkflachengestaltung im Stiden
6.4 (Griinflachen) 18.600 gm 30 558.000
6.5 Baume im Parkbereich 9o St 250 22.500
6.6 MaBnahmen Bahnunterfiihrung 1 pausch. 90.000 90.000
6.7 Oberflichengestaltung Moselsteig 4.500 gm 90 405.000
6.8 FuBgangerbriicke tiber die Mosel 1 pausch. 3.500.000 3.500.000
Gesamtkosten 20.808.400
Sicherheitszuschlag 5% 1.040.400
Kleinleistungen plus Baustellen 10% 2.080.800
Planungsleistungen
zu Punkt 1 (B 51n) 8.237.200 7% 576.600
zu Punkt 2 (Eurener StraRe) 1.928.600 7% 135.000
zu Punkt 3 (Haltepunkt Trier-West) 2.683.100 10% 268.300
zu Punkt 4 (Wohnumfeld) 1.726.500 7% 120.900
zu Punkt 5 (Kreuzungsbereich Luxemburger
StralRe) 810.000 7% 56.700
zu Punkt 6 (Offentlicher Griinzug) 5.393.000 7% 377.500
| Gesamtkosten (netto) 25.464.600
Mehrwertsteuer (19%) 4.838.274
| Gesamtkosten 30.302.874 30.303.000

Quelle:

Biro Stadtverkehr
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Wird von einem Zeitrahmen von 15 Jahren und einem Fordersatz von
80 % ausgegangen, wird die Stadt Trier im Schnitt jahrlich
ca. 400.000 EUR aufbringen mussen, um die entsprechenden MaR-
nahmen umsetzen zu konnen.

Hiervon sind die rentierlichen Kosten (ggf. ErschlieBungsbeitrage,
bzw. Abschopfung des planungsbedingten Mehrwerts im Sanie-
rungsgebiet) noch abzuziehen.
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10 Testentwiirfe und Variantendiskussion
10.1 Vorbemerkung

Fir verschiedene Teilbereiche im Stadtteil wurden Testentwiirfe
erarbeitet, die auf Basis jeweils unterschiedlicher Verkehrsanbin-
dungen eine stadtebauliche Situation zum Ausdruck bringen. Mit
den Testentwiirfen und insbesondere mit der Begriindung, warum
sie verworfen wurden, begriindet sich gleichzeitig die Notwendig-
keit der im Masterplan dargestellten und vorgeschlagenen Varian-
ten. In der weiteren Bearbeitung der vorgestellten stadtebaulichen
Gestaltung machen sie weiterhin deutlich an welcher Stelle be-
stimmte Varianten kategorisch auszuschlieRen und nicht weiter zu
verfolgen sein werden.

10.2 Varianten Trassenverlauf B 5in

Ein wichtiger Arbeitsschritt fiir die ErschlieBung des Bahnausbesse-
rungswerks und der Flachen des ehemaligen Guterbahnhofs-West
war die Variantendiskussion um die Trassenfuihrung der B 51n.

Im Grundsatz standen zunachst die drei folgenden Erschliefungsva-
rianten zur Diskussion. Dabei wurde schnell deutlich, dass eine neue
Unterfihrung unter der bestehenden Glterbahntrasse aus Kosten-
grunden nicht umsetzbar sein wird. Weiterhin wird bei den Varian-
ten Il und Il der Verlagerungseffekt von der Luxemburger/Aachener
StralRe auf die B 51n nicht ausreichend sein, um entlang dieser Stra-
Ren neue Qualitaten entwickeln zu kénnen. Damit scheiden die Va-
rianten Il und Ill friihzeitig aus.
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Abbildung 65 Varianten Trassenverlauf B 51n

Stadt Trier
Stadlarneusrungalonpept Trier-Wes
Masterplan

Woreriwur

Entlasiungstrafio Variantan

Fo] ittty

B Susierharks

Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH

Die Lage der B 51n nach Variante 1 war in einem weiteren Schritt zu
konkretisieren. Hierfir wurden verschiedene Alternativen entwi-
ckelt.

Eine erste Variante war, die B 51n direkt an der Bahntrasse und strikt
parallel dazu zu fihren. Diese Variante musste aus verschiedenen
Griinden verworfen werden:
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= Die neue Bundesstralle wiirde eine nur einseitige ErschlieBungs-
funktion ubernehmen

= Die Lokrichthalle wirde nicht direkt an der Stral3e liegen und in
die zweite Reihe riicken. Dies wiirde dem grundsatzlichen Ansatz
widersprechen, ,die Halle in die Mitte“ zu nehmen

= Die entlang der Bahntrasse stehenden Masten der Streckenelekt-
rifizierung mussten verlegt werden. Jede einzelne Verlegung wa-
re mit einem Kostenaufwand von ca. 100.000 EUR verbunden

= Die stadtebauliche Qualitat einer StralSe, die nur auf einer Seite
Gebaude, und damit ein ,Gesicht“ hat, wiirde dem hohen An-
spruch, der an die Entwicklung der Flachen gelegt wird nicht ge-
recht

= Die Anbindung an die StraBe Im Speyer ware nur durch einen
flachenintensiven Verschwenk der StraRenfiihrung in Richtung
Westen moglich

Damit wurde deutlich, dass die neue BundesstraRe deutlich von der
Bahntrasse abriicken und weitgehend mittig die Flachen des Bahn-
ausbesserungswerks und des ehemaligen Guterbahnhofs-West er-
schlieRen muss.

In einer weiteren Vertiefungsstufe war darauf aufbauend zu klaren,
wie anhand der mittig liegenden B 51n die Grundstuicke erschlossen
werden und ob damit wirtschaftlich verwertbare Grundstiickstiefen
entstehen konnen.
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Abbildung 66 Variante B 51n

Quelle: Automatisierte Liegenschaftskarte (ALK), Stadt- und Regionalplanung
Dr.Jansen GmbH

Die Darstellung zeigt eine erste Variante der stadtebaulichen Kon-
zeption. Hier ist die B 52n auf Hohe des Bahnausbesserungswerks
moglichst weit nach Westen verlegt.

Problematisch ist an dieser Variante, dass

= sich zur Bahn hin vergleichsweise tiefe Grundstiicke ergeben,

» verschiedene ,spitze“ Restflichen entstehen, die wirtschaftlich
kaum nutzbar sind,

* das bestehende Paketgebaude der Bahn aufgegeben werden
muss.

Die Variante musste entsprechend verworfen werden. Im Ergebnis
wurde auf die in Kap. 7.5 dargestellte Konzeption abgestellt.
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10.3 ErschlieBung Bahnausbesserungswerk

Die Flachen des ehemaligen Bahnausbesserungswerks mit
Lokrichthalle sowie die Flachen des ehemaligen Guterbahnhofs-
West haben eine zentrale Bedeutung fiir den Stadtumbauprozess.
Es liegt auf der Hand eine moglichst zeitnahe Erschlielung zu ge-
wahrleisten, um erste Entwicklungsimpulse auf diesen Flachen zu
ermoglichen.

Zur Sicherung der unzureichenden ErschlieBung war zunachst ge-
plant die freie, bis dato provisorisch zur ErschlieBung genutzte Fla-
che nordlich des Aldi-Marktes an der Eurener Stral3e zu nutzen.

Abbildung 67

ErschlieBungsvariante nordlich des Aldi-Markts

¢ Ersghileiungs- |
—} - straBe bei

. -~ Bedarf

Quelle: DGK s, Biro Stadtverkehr
Damit war eine Entwicklungsreihenfolge, wie nebenstehend abge-
bildet vorgesehen.

Ein wesentlicher Grund, diese Variante nicht weiter zu verfolgen
liegt in den bereits heute auf der Eurener StralRe vorhandenen Ver-
kehrszahlen und den damit einhergehenden Schallemissionen. Ak-
tuell verkehren auf dem Teilstlick Eurener StraRe zwischen der Ein-

2 aktuell

RS
- ,.r"'_:"';::,' '
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erste Skizze

Quelle: Biiro Dr. Jansen GmbH

mundung Im Speyer und dem Busdepot der Stadtwerke ca. 11.500
Fahrzeuge pro Tag. Damit liegen auf Grundlage einer standardisier-
ten Abschatzung der Immissionen nach Anhang 1 der DIN 18005 die
Schallimmissionswerte fiir die angrenzende Wohnnutzung bei ca.
71 dB(A) tags und ca. 61 dB(A) nachts. Die Grenzwerte der 16. BImSch
Verordnung von 59 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts fiir Allgemeine
Wohngebiete sind damit um ein Vielfaches tGberschritten. 9

Mit dem Anschluss an die Eurener Stral3e ist nach 16. BImSchV ein
wesentlicher baulicher Eingriff in den StraBenraum verbunden
(Ausbau Knotenpunkt, ggf. als Kreisverkehr). Damit muss sicherge-
stellt werden, dass diese Grenzwerte eingehalten werden.

Allerdings sind nicht allein die Immissionsgrenzwerte, vielmehr sind
auch die Werte, bei denen von einer Gesundheitsgefahrdung
(70 dB(A) tagsiiber und 60 dB(A)) ausgegangen wird, Uberschritten.
Eine weitere Erhéhung der Immissionswerte ist demnach von vor-
neherein kategorisch auszuschlieRen.

Die Planung dieser ErschlieBungsvariante kann nicht weiter verfolgt
werden, da bereits heute alle Grenzen der Zumutbarkeit fiir die an-
grenzende Wohnnutzung gesprengt sind. Weitere Verkehre auf die
Eurener StralRe zu lenken ist allein aufgrund der dargestellten
Rechtslage nicht moglich.

Dies bedeutet, dass eine ErschlieBungsfunktion der Flache nordlich
des Aldi-Marktes erst zum Tragen kommen kann, wenn die Eurener
StraBe mafRgeblich entlastet ist. Dies wird erst bei Fertigstellung der
B5in der Fall sein, die ihrerseits die Flichen des Bahnausbesse-
rungswerks, der Lokrichthalle sowie des ehemaligen Gliterbahnhofs
West erschlieRt. Insoweit ist davon auszugehen, dass die Flache
nordlich des Aldi-Marktes kiinftig lediglich der ErschlieBung des
Wohngebiets westlich der Lokrichthalle dienen wird.

10.4 Stadtteilzentrum

Ein wesentliches Thema im Diskussionsprozess war die Entwicklung
des Stadtteilzentrums. Dies nicht allein, weil es aufgrund seiner
herausragenden Bedeutung fiir das ,Zusammenwachsen® im Fokus
steht, auch stellen die neue Flhrung der BundesstraBe B 51in, die
topografischen Verhaltnisse, die direkt angrenzende Briicke Uber die
Bahntrasse und die ggf. mogliche Anbindung an den Westbahnhof
eine besondere Herausforderung dar. Die Anndaherung an eine Lo-
sung kann nur uber das Ausprobieren und Durcharbeiten verschie-
dener Losungsmoglichkeiten gelingen, die im Folgenden kurz do-
kumentiert sind.

9 vgl.16. BImSchV —Verkehrslarmschutzverordnung Sechzehnte Verordnung zur
Durchflihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 12. Juni199o; § 1 Abs.
2 ff.
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Erste Ausgangsiiberlegung war, die neue BundesstraBe B 51n Uber
einen Kreisverkehrsplatz direkt auf die Bahnbriicke zu lenken. Damit
tangiert die neue Bundesstrale das Stadtzentrum und bindet es
direkt an.

Damit wirde eine Platzraumsituation entstehen, die Raum bietet
fur neue Ansiedlungen im Stadtteilzentrum. Der zentrale Verteiler
liegt in Form eines Kreisverkehrsplatzes am Briickenkopf der Bahn-
briicke. Diese Planung kann weitgehend auf bereits bestehenden
offentlichen Verkehrsflachen umgesetzt werden.

Abbildung 68 Vorentwurf StraBenplanung Stadtteilzentrum

stadtebauliche
Verfiigungsflache
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Quelle: ALK Stadt Trier, Bliro Stadtverkehr

In der weiteren stadtebaulichen Konkretisierung sind die in der fol-
genden Darstellung illustrierten Schritte zur Erreichung des ab-
schlieBenden Zustandes moglich.
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Abbildung 69  Entwicklungsschritte Stadtteilzentrum

Ausgangssituation

Quelle: Stadt- und Regionalplanung Dr.Jansen GmbH
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Im ersten Schritt wird die kiinftige neue Bundesstral3e B 51n nordlich
des Mobelhauses Fesser an die Eurener Stralle angebunden. Damit
ergeben sich folgende Verkehrsbeziehungen und Verlagerungsef-
fekte:

Abbildung 70  Erste und zweite Ausbaustufe der kiinftigen B 51n

Erste Ausbaustufe Zweite Ausbaustufe
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Quelle: Buro Stadtverkehr, Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

Diese Effekte wiirden bereits erste Umgestaltungsmalinahmen der
Eurener StralRe zwischen Horn- und Gneisenau- bzw. Erlemannstra-
Be erlauben. Sie beinhalten eine Begriinung der Seitenstreifen so-
wie eine deutliche Aufwertung und teilweise Verbreiterung der
Aufenthaltsflachen fiir FuRganger im StraBenraum. Die parallel zum
Trierweilerweg gefuihrte Eurener StraRe bietet ausreichend Raum
flr attraktive und stadtteilzentrumsnahe Stellplatze.

In einem zweiten Realisierungsschritt wird die BundesstralRe ab-
schlieBend an die Bahnbriicke lber den Kreisel angebunden. Die
Flachen zwischen Eurener- /Hornstrale und neuer BundesstraRRe
B 51n stehen nunmehr fiir eine umfassende stadtebauliche Entwick-
lung zur Verfligung.
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Die folgenden Graphiken verdeutlichen den Endzustand beziiglich
der Verkehrsbeziehungen Verkehrsmengen nach Verlegung der
Bundesstral3e:

Abbildung 71 Dritte und vierte Ausbaustufe
Dritte Ausbaustufe Vierte Ausbaustufe
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Bliro Stadtverkehr, Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

Mit der dargestellten zweiten Entwicklungsstufe gelingt es, das
neue Stadtteilzentrum tiber Gebaude von der neuen Bundesstralie
sowie der Bahntrasse abzuschirmen. Auch bestand die Idee, das
Stadtzentrum Uber eine attraktive Freitreppe mit der bestehenden
Bahnbriicke zu verbinden. Damit ware ein eindeutiges Alleinstel-
lungsmerkmal fiir den Stadtteil geschaffen.

Problematisch an der skizzierten Entwicklung ist, dass sich das
Stadtteilzentrum mit der Riickseite in Richtung Romerbriicke und in
Richtung des kiinftigen Westbahnhofs prasentiert. Historisch gese-
hen gab es eine direkte Verbindung in Verlangerung der Romerbru-
cke nach Trier-West. Eine Herstellung dieses Bezugs wiirde unmog-
lich gemacht, eine Erreichbarkeit des Westbahnhofs vom Stadtteil-
zentrum aus ware nicht gewahrleistet. Auch entsteht an der Bun-
desstrale eine vergleichsweise groRe Restflache, die aufgrund ihres
Zuschnitts nur schwer zu vermarkten sein duirfte.
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In einem weiteren Konkretisierungsschritt wurde die in der folgen-
den Abbildung dargestellte stadtebauliche Form entwickelt.

Hierbei wurde die Idee der Freitreppe, kommend von der Bahnbrii-
cke, aufrecht erhalten, aber gleichzeitig das Stadtzentrum an die
neue BundesstralRe direkt angebunden. Damit verbessert sich die
Erreichbarkeit maRgeblich. Auch ist liber einen FulRgangersteg die
direkte Anbindung in Richtung Westbahnhof und Romerbriicke
moglich. Neue Stellplatzangebote finden sich entlang der Eurener
StraBe, nordlich des Edeka Markts sowie, unter Ausnutzung der To-
pografie, unterhalb der Gebaude am Stadtteilplatz.

Abbildung 72 Konzeptskizze Stadtteilzentrum
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Quelle: ALK Stadt Trier, Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH

In der Uberprifung der technischen Machbarkeit dieses Konzepts
wurde deutlich, dass die Errichtung eines Kreisverkehrsplatzes in der
erforderlichen GroRRe auf dem Briickenkopf der Bahnbriicke tech-
nisch nur sehr aufwandig realisiert werden kann und dariber hin-
aus erhebliche Konflikte mit der direkt angrenzenden Wohnbebau-
ung zu erwarten sein wiirden. Entsprechend musste im weiteren
Diskussionsprozess auf die im Masterplan dargestellte Variante mit
einer Fihrung der neuen Bundesstral3e B 51n unter der Briicke abge-
stellt werden.
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Planwerke

1 Planwerke

Auf den folgenden Seiten sind Plane abgebildet, die jeweils eine
Gesamtansicht des Stadtteils wiedergeben bzw. die stadtebauliche
Herleitung zusammenfassen. Die Planwerke sind im Original im DIN
AO Format fiir den o6ffentlichen Aushang vorgesehen und demnach
im vorliegenden Berichtsformat nicht uneingeschrankt lesbar. Die
Planwerke liegen der Stadt Trier vor und kénnen dort in Original-
grofle eingesehen werden.
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gliedernde Raume
verknuipft
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der Bahnflachen des ehemaligen Giiterbahnhofs
West abgeschlossen. Auf diesen Flachen sind nun
Entwicklungen moglich, die auf eine gute Adresse
und auf eine gute verkehrliche Anbindung ange-
wiesen sind. In Verbindung mit den neuen Wohn-
angeboten und den positiven Standortfaktoren
(,Arbeiten im Park“) kénnen nunmehr qualitativ
hochwertige handwerkliche und gewerbliche
Angebote entstehen.
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I Stadtebaulicher Masterplan
= Details
1
m Planbereich/Nutzung/Bauform Fliche ca. Anteil an der Anzahl WE
(' Jigerkaseme
(Bereich zwischen Tempelweg,

I Jagersir., Blicherstr,, Eurener Str) 57ha 100 % 205
< - Offentliche Erschliefung:
< StraBen- und Wegeflachen, Plétze 09ha 16%
| - Offentliche Griin- und Freiflachen 1,8 ha 32%
o = Nettobauland (indl. private
' Gemeinschaftsstellpiitze) 30ha 52%
(1] = Wohneinheiten in Reihenhzusern
I (GrundstiicksgréBen von ca. 160 qm bis 270 qm) 81
m - Wohneinheiten in Doppelhdusem

: (Grundstiicksgréen durchschnittich ca. 330 qm) 28

- Einfamilienhauser, frei stehend
E (Grundstiicksgréen durchschnittich ca. 450 qm) 6
[0 Anzahl i (WE) in Ei
(EFH), gesamt 115

Ll Anzahl WE im Geschosswohnungsbau
T von ca. 70 qm bis 170 qm Grundféche 10
o Anzahl WE in ehemaligen Kasernengebéiuden 170
—

] 1 Kindergarten, Bruttogeschossflache (BGF) 500 gm

) Bruttogeschossflchen (BGF) fiir z. B.

freie Berufe, Hausverwaltung usw.

< (Teilflachen in insgesamt vier Gebauden) 800 qm
1T 74
= /i

Planbereich/Nutzung/Bauform

Wohnen am Park
(Bereich zwischen Eurener Strale
und ehemaliger Lokrichthalle)

Offentliche ErschlieBung:
Straken- und Wegeflichen, Plétze

Offentliche Griin- und Freifiachen

Nettobauland (indl. private
Gemeinschaftsstelplztze)

Wohneinheiten in Reihenhausern
Wohneinheiten in Doppelhéusern
Einfamilienhuser, frei stehend

Anzahl Wohneinheiten (WE)
in Einfamilienhzusem (EFH), gesamt

Anzahl (WE) im Geschosswohnungsbau

Stadtebaulict Konzepto

"Lokrich’lle un‘ﬂterb@whof We§9 O

Planbereich/Nutzung/Bauform

Stadtplatz
(Bereich zwischen Bahnbriicke und Edeka)
»  Offentliche ErschlieBung:
Strafien- und Wegeflichen, Platze
(Anteil an der Gesamtfiéiche ca. 44 %)

*  Nettobauland fiir Misch-und Einzel-
handelsnutzungen (incl. Tiefgaragen,
ohne Edeka und Mobel Fesser)
(Anteil an der Gesamtfiache ca. 56 %)

Fouptscul
PSR

Fliche ca.

3,2 ha

0,9 ha

0,7 ha

16 ha

Fldche ca.

1.8 ha

0,8ha

1,0 ha

Anteil an der Anzahl| WE
100 % 58
16 %
32%
52%

27

20

5

54

6

Gobaudobostand

Neubebauung , mehrgeschossig

Neubabauung , eingeschossig

Umnutzung vorhander Gebaude.

Stellplatzantagen (Neuenichtung)

StraRen, Wege, Platze

Bahnanlagen

Parkanlagen, Grinflachen, Spiskpétze

OBEUORCEn

Gewasser, Wassarflachen

¢
@

O Baume

——————— Parzelierungsvorschieg
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Wohnbauflachen

Wohnbauflachen
Entwicklungspotenzial

Gemischte Bauflachen

Programmgebiet
"Stadtumbau-West"

Gemischte Bauflachen
Entwicklungspotenzial

Gewerbliche Bauflachen

Flachen fiir den Gemeinbedarf

Flachen fiir den tberértlichen Verkehr
und die ortlichen Hauptverkehrsziige:
Entlastungsstrale, Planung

Erschliefur Bestand

Bahnanlagen

Flachen fiir Versorgungsanlagen
Zweckbestimmung Elektrizitat

Griinflachen

Ve e e,

|
1
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Wasserflachen (Mosel)
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