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ENTSCI-IEIDUNGSSTRUKTUREN BEI BANIERUNGSMASSNAHMEN IN DEUTSCHEN 

MITTELSTÄDTEN - AM BEISPIEL VON TRIER 

Jürgen Hoffmeyer-Zlotntk 

Stadtplanung, ganz allgemein betrachtet, ist  nicht das, was man darunter verstehen 

konnte. Vor allem wird die Stadtplanung nur zu ganz geringen Anteilen von den Kommu- 

nalpolitikern entschieden. Dieses "entscheiden" heißt natiirlich nicht, daß der Rat der 

Planung nicht in allen Fällen seine Zustimmung geben muß. Hier soll lediglich darauf 

hingewiesen werden, daß die Ratsherren oder die Ratsfraktionen, die über Planung ab- 

zustimmen haben, selten ein Wort während der Konzeptuellen Phase mitzureden hatten, 

und nur in den wenigsten Fällen an einer Zielkonzeption für Planung beteiligt waren, so- 

fern Planung nicht lediglich kurzfristig einen Trend unterstützt oder diesen festschreiben 

soll. Betrachtet man nämltch die Machtverteilung und die Entscheidungsstrukturen auf 

der kommunalpolitischen Ebene beziiglich der Bestfmmung der Richtlinien der Stadt- 

planung - einmal alle Restriktionen, die eine Kommune durch übergeordnete Planungs- 

hierarchien in ihrer Entscheidungsfreiheit einschränken können, ausgeklammert - so 

wird sehr schnell deutlich, daß die Planende Verwaltung die Richtlinien und die Ausfüh- 

rungen bestimmt. Dabei erscheint Stadtplanung als ein in der Regel nachträgliches Re- 

agieren auf den Markt, a ls  ein Reagieren auf Nachfrage, dabei ist Stadtplanung vielfach 

nicht mehr als  entweder das nachträgliche Festschreiben und Unterstützen von Entwick- 

lungen. die eh schon laufen. Die Innovation wird zur Reaktion, die Planung wird zu einem, 

was die Richtung betrifft, unflexiblen Prozeß, flexibel lediglich was das Eingehen auf die 

unterschiedlichen und wechselnden Finanziers betrifft, und damit im Detail. Im Mittel- 

punkt der Planung steht dabei nicht mehr die Zukunft des Stadtbewohners sondern die 

Zukunft des Stadtbenutzers. 

Dieses soll an einem Fallbeispiel belegt werden: an der Planung, die Altstadt von Trier 

betreffend. 

In den 60-er Jahren, nachdem Trier  zum Oberzentnini geworden war, hatte eine massive 

Aussiedlung von Kauf- und h'arenhadsern stattgefunden, für die dann spEter die Folgeein- 

richtmgen geschaffen werden mußten. Als Folgeeinrichtung erschien Ende der 60-er Jahre 

eine großzügige Erschlie3ung der historischen (und damit engen) Innenstadt fiir den Itidi- 

vidualverkehr als angemessen Um dieses vorzubereiten,wurde 1967 ein Gutachten zur 



37 1 

Altstadterneuerung in Auftrag gegeben (ein Gutachten, das 1973 der Öffentlichkeit vorge- 

legt wurde). Dieses Gutachten darf nicht nur als Bestandsaufnahme der städtebaulichen, 

der wirtschaftlichen und der sozialen Struktur gesehen und verstanden werden, sondern 

es  ist der Anstoß zu einer großzügigen und grundlegenden Neuordnung der Trierer Innen- 

stadt gewesen. Denn mittels dieses Gutachtens wurde das "Altstadtkonzept" entwickelt, 

ein 1975 erstmals vorgelegtes Kartenwerk (bis 1979 ohne erläuternden Text), das groß- 

zügige Eingriffe in die Struktur der Trierer  Altstadt arikündigt und das trotz Denkmal- 

schutzjahr (1975) seine Herkunft aus der Zeit der Flachensaniemng nicht leugnen kann. 

Es  zeigt großzügige Verkehrslösungen, einen großzügigen Ausbau der Fußgängerzone 

und weist (als Ausdmck des Glaubens vom stetigen, uneingeschränkten Wirtschaftswachs- 

turn) sehr optimistisch dimensionierte Expansionsflächen für den ttKernbereichtl für Han- 

del und Dienstleistungen aus. Das ftAltetadtkonzept" auch in seinen Fortschreibungen ist 

ein Planwerk, in dem nicht beriicksichtigt wird, daß das Zeitalter großflächiger "Innen- 

stadtplanierung" zur Schaffung des lTautogerechten EinkaufszentrumstT vorbei ist. Das 

TtAltstadtkonzept, i s t  ein Konzept für die Innenstadtzerstönuig. 

Der altstadtzerstörende Charakter des "Altstadtkonzeptes" ist, und dieses muß als  ge- 

lungene Strategie der planenden Verwaltung angesehen werden, bisher der großen Mehr- 

heit der Bevölkerung und des Rates nicht sichtbar geworden. Die Gründe hierfür sind: 

a )  Es wurden bisher immer nur scheinbar in sich geschlossene kleinere Einzelmaßnah- 

men begonnen und durchgeführt. Diese Einzelmaßnahmen wurden aus sich heraus begrün- 

det, auf ihren Stellenwert im Gesamtkonzept wurde nicht extra hingewiesen. Ers t  die 

Bündeluug der nach und nach eingerichteten und b e g o ~ e n e n  Maßnahmen macht das dahinter 

stehende Konzept deutlich,zeigt, wie tief in die Stmktur der Altstadt eingegriffen werden 

soll, Iaßt erahnen, mit welchen Rückwirkungen für die an die Altstadt angrenzenden Zo- 

nen, ja für die Gesamtetadt zu rechnen sein wird. 

b) Zwar kann niemand den Trierer  Stadtplanern vorwerfen, sie hätten ihr Zielkonzept 

nicht zu einem relativ frühen Zeitpunkt bekannt gegeben (allerdings wurden die Weichen 

für die heute sichtbare Entwicklung schon lange vor April 1975 gestellt - um 1975 geschah 

bereite die Abwendung von der autogerechten Innenstadt), jedoch niemand nahm dieses 

Zielkonzept bewußt zur Kenntnis. Das Kartenwek des "Altstsdtkonzeptes", sofern es  von? 

Nicht-Planer überhaupt richtig interpretiert wurde/werden könnte, muß als unverbind- 

liche Dlskussionsgrundlage angesehen worden sein. Die sonst massiv zu erwartenden 

Proteste ahnend, wurde der erläuternde, kommentierende Teil des Konzeptes, der die- 

ses  auch für den Normalbürger verständlich macht, so lange hinaasgezögert, bis die 



Vorbereitungen für die Umsetzung des Konzeptes in konkrete Maßnahmen so weit gedie- 

hen waren, daß jetzt kein Weg mehr zurückführt. 

Ein Beispiel dafür,wie man niittels kleiner, relativ unbedeutender Einzelmaßnahrnen Uef- 

greifende Strukturveränderungen vorbereiten kann, ohne daß der Rat oder die Btirger 

mitbekommen, w o r i i  es  wirklich geht, ist die sogenannte "Westtrasse", ein Straßen- 

zug innerhalb der Altstadt, irn Westen des zentralen Geschäftsbereiches. An der "West- 

trasse" liegen zwei bereits 1972 förmlich festgelegte Sanierungsgebiete, zwei kleine 

Teilgebiete, deren Neuordnungskonzept noch auf die Zeit der ltautogerechten innenstadtv' 

zurückgeht. 

Zum besseren Verständnis muß hier noch kurz auf ein spezLfisch Tsierer Problem ein- 

gegangen werden: Der Busverkehr Ln der F.@Engerzone, denn seit man 1971 die Haupt- 

geschäftsstraßen der Trierer  Innenstadt zum Fußgäugerbereich erklärt hat, mIiesen die 

Innenstadtbesucher sich die Fußgängerzone mit den Stadtbireaen teilen. Und diese bele- 

ben die Fußgängerzone in dichter Folge, weil bis Ende 1979 fast alle Buelinien aternför- 

mig auf die Innenstadt konzentriert waren, was eine Busfolge von etwa einem Bus pro 

Minute bedeutete. Seit L972 werden immer wieder neue Albniattven zum 'Bus in der 

F~ßgängerzone'~ ersonnen, diskutiert und verworfen. Die "Westtrasse" nun ist eine der 

möglichen Alternativen. Und o b d  die Kommunalpolitiker nicht mtide werden zu beto- 

nen, daß die "Westtrasse" nur eine der möglichen Alternativen sei, steht e s  fiir die 

Stadtplaner schon seit Jahren fest, daß die "Westtraaee" die einzig verniinftige Alter- 

native ist. Wie ernst e s  den Planern mit der "Westtrasse" ist. zeigt die BCindelung der 

Mahahmen in der westlichen Innenstadt, Maßnahmen,die in der Mehrzahl nur vor dem 

Hintergrund eines Konzeptes der autogerechten Innenstadt zu verstehen sind. 

Der Bau der beiden Parkhäueer in den förmlich festgelegten Sanieningsgebieten macht 

einen Ausbau der Straßenführung notwendig - und sei  e s  nur, um die Parkhäuser pro- 

blemlos zu erreichen. Die Parkhäuser sind inzwischen Realitä4und wd tere Parkhäuser 

an dieeer Trasse sind in der Planung. Die Einsicht, daß die Zufahrt zu den beiden Park- 

häusern wegen des durch diese verursachten höheren Verkehrssufkommens zu schmal 

ist, ist auch Realität. Also muß die alte StraBenrandbbauung weichen, um die besbhen- 

den Verkehraengpässe beseitigen zu können. Die hierfür notwendige Bodenorchung fet in 

einem wett -forangeschrittenen Stadum. Wre e s  (aus 6 r  Sicht e h e s  Verkehrsplaners) 

nicht uaslnnfg, die neue Traese nicht gleich so  breit zu veranschlagen, wie man sie benö- 

tigt, wenn Qese &uch den dichten Busverkehr aue der Fußgängerzone mit aufnehmen ed l -  

t e?  Und schori hat die 'C'#estrasse" fast Autobahnbreite erreicht. Zwar kommt man über 



6k6e !c:aßuat~nion zc einer euboge-.echtes In~~ecstatit, dcc:. :E; die Pdgewil-h-dng die Zer- 

schreiduc; 2cr Ir,r,ene,riC S: r ic: separhte T E L . ~ .  Zu ,7e.=i'.i..+e;~ Es? arcL, dae, A r c c  3Ie- 

se Te::cag :e: iasnetadt :L ' e r i i i i h g  .At Ce flan;clcreutieu NarJnah: oc - ä I oeiden 

Endec de- ""las~~nrsse" soller aeue Uesch-iftsvierte: er-lste!:er, - , a:?ii3L'i:icl. c%e T7er- 

Itgeercrg rieb Sr..~e.e-pmic.~~ m e  :entre!on Gesa?.:fts:,e:e-ck nach Xorc'westen cnCi ccch 

Scdwester- geso'it~e 3 i m ~ r  

Eie Tre~.agerung nac? Nar~t;ester 'JahirL sicil schoii Ln, dcw: &.s BlndegTiel zw!schsl; dem 

geplzcte' .leueti ;csc.räft~vienei Toi KG:LW~L~E': ÜCA dem ze-ilrslec Geschäftrj'>ereid. uni 

der, I-anrtmarkt ist eir, Misrtigebie, rc:' ~ ~ m e i s :  iiistorlsch P'E:~VG;!E~ Eaueubstauz , aus- 

geze:cnnet durch einen idr iizse z e ~ l r a ' e  ',age iioct~ rei&(i~, kohec Arteil a n  Wohnnu,zuag 

26% der TZäche!. Cwsr -L? r:eilaod, weder die 2;scer. nocS Cie Komrnutialpj:itilrer 

cias W o r ~ c v  a,s Oe,* ¿I.ner.staut ,w-dn4dngen, Gew dieses zu erbaltEu, ist s:'d%:tee Z L l ,  

aber e'i bo'ier Pctefl ,-cn V?ohc.~ng(31: L- bester Ceeci-äCtsZage crle;ot rinen: O'cerzettrum 

~hträg;icl. ZU eeir. Zumai k e  i\Zt€cbgebtet duvm &E PLa~~l ig  de6 neuec ZeLtrumt  dann 

zwischen zwe: Leintrer gerate. ist. Die 197E ~.ircbg~.E:l"te~ vorbei.e;tentier, I ; ~ t ~ r ~ ~ c h u u n -  

geu . lzbe~,  ebgeceher von dein :~o:leu AI;I,E:. de- 'Vohur~tzung, keir.: et2dtebarr'izhen I&;@- 

stau& aufdecken iCnnen. Derrcck- ist bis heute G ~ E  A~sicllt  größerer baulicher Veriade- 

riugec cicht ?emen~tert worci,::. die -ircachten der vorbereitendel: ZTntersuchuugeo, cb- 

geseher ~-orr der S c ~ h ~ r ; ~ . 2 e ,  nicilt vorgelegt wc rmn. Pas Unter~ü~hung~geh  isr von 15 7 5  

ist zcm ?iimrr.elplatz der Spekulanten gewoiden - das Gebiet wird in wenigen Jahren sa- 

nierungsreif. Bis &hin wartet n;sn wohl noch mit der Vorlage des städtebaulichen Gct- 

achtens. Dann kann auch dieeer Part in der hIal3n&nienket te für die benutzerfreucdiiche 

Ianeostadt entsprechert: seiner dacn neuen Funktion hergerichtet wer&c. Bloß steXt 

sich allmatlich a:len Enistes die r rage ,  ~ ~ 9 h e r  die ner anzueiedeludec Einzelhandels- 

ucc L'ie~stleistungsbrtii&e k o ~ m e o  soliec und wohin die innenstadtbewohner (zu einem 

großer? Teil ~urcheue n:cii' deil eoeht schuachec Gnipp,petI zuzt.zähleu\ eich zurtickziehen 

v erden. 


