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Einleitung

Das Gebiet des ehemaligen Duisburger Giiterbahnhof ist einzigartig in Europa. Innerhalb der der wichtigsten Agglomeration in Europa und in unmittelbarer Nahe zu einem ICE Bahnhof mit unterschiedlichen Angeboten von hochwertigen
Offentlichen Verkehr gelegen. Das Gebiet hat das Potential als Bindeglied zwischen Innenstadt, mit den entsprechenden kulturellen, sozialen und 6 ischen dem Wissensch tim Osten, dem Naherholungsgebiet
der Sechs-Seen-Platte und dem ausgebreiteten Angebot an Sportflichen im Siiden zu fungieren.

Die Insellage des ehemaligen Giiterbahnhofs, zwischen Autobahn und Gleisen eingeklemmt, mit den entsprechenden Larm und Umweltbelastungen sowie mit wenigen Anschlusspunkten in die umgebende Stadt erscheint als Hypothek.
Untrennbar ist diese Flache auch mit der Tragédie der Loveparde 2010 verbunden.

Die Aufgabe besteht darin, dass das Giiterbahnareal mit diesen widersprichlichen Eigenschaften in Zukunft ein neuer, optimistischer und integrativer Teil der Stadt Duisburg wird. Dies ist nicht nur eine stadtebaulich-, landschaftsplanerische
Aufgabe sondern vielmehr eine Aufgabe der gesamten (Stadt) Gesellschaft. Wenn etwas in der Stadtentwicklung in den letzten Jahrzehnten bewiesen wurde: Die Zukunft ist nicht voraussagbar and Stadtentwicklung ist ein breiter
gesellschaftlicher Prozess. Nur wenn ein Plan diese beiden Faktoren antizipieren kann, kann er erfolgreich sein.

Da die direkte Umgebung abweisend erscheint und wenige Ankniipfungsméglichkeiten bietet, muss das Giterbahnareal seine eigenen Qualitaten schaffen. Der schiecht in die Stadt integrierte At hiuss und die at te
Koloniestrasse scheinen aus dem vorherigen Jahrhundert zu stammen und das beinahe vollstandig ausgeléschte Industrielle Erbe macht die Frage nach der neuen Identitat nicht leichter.

Die ‘Grosse Geste' kann keine Antwort sein, da bereits in den ersten kleineren Entwicklungsschritten i 1 und Qualitaten pi geschaffen werden missen, die fiir sich alleine stehen kénnen und sich zuk(nftig in ein grosseres
Ganzes integrieren. Das Giiterbahnareal muss eine Bedeutung und eine positive Atmosphére fiir die Stadt Duisburg erlangen - ansonsten bleibt es eine hermetisch abgeschlossene Insel.

Wir denken eine klare urbane Agenda eines kompakten, gemischten Stadtteil der die einmaligen Qualitaten des Standortes maximal Ausnutzt und die Nachtteile in einen Vorteil umdeutet die richtige Antwort ist. Vorstadt und Siedlung
entspricht unserer Meinung nach nicht dem Standort.

Raumliche Grundstruktur

Die réaumliche Grundstruktur entwickelt sich aus den weinigen nsct inkte an das verlangert diese und fiigt innen strategisch wichtige Verbindungen hinzu.

In Nord Std Richtung ist das Riickgrat der ‘Glterbahnboulevard’, der an die bestehende Kreuzung an der Koloniestrasse anschliesst und tiber die Karl Lehr Strasse zur HeerstraRe durchverbunden ist. Daneben gibt es eine informelle Route,
die mit der WuhanstraRe und damit auch den Bahnhof und der Fernradstreck R1 verbunden ist. Diese informelle Route kreuzt sich an wichtigen offentlichen Ré&umen mit dem Guterbahnboulevard. Richtung Siiden ist sie mit dem Sportpark
und der Sech-Seen-Platte tiber den Kalkweg verbunden.

In Ost West Richtung wird die Fahrradbriicke raumlich in das Gebiet verlangert. Eine zusatzliche Ost West Verbindung wird zwischen dem Béhningerpark iiber die Welkerstrae zum alten Stellwerk, als einzigem und wichtigen Relikt der
Bahngeschichte des Ortes, mit einer Passerelle (iber die Bahn Richtung Osten vorgeschlagen. Die Karl-Lehr-StraBe wir ge6ffnet und mit dem Giiterbahnboulevard verbunden. Das fiir die Loveparade Gedenkstatte wichtige Tunnelsttick wird
respektvoll erhalten und angemessen integriert.

In dieser Grundstruktur von Verbindungen sind drei groRe 6ffentliche Raume mit unterschiedlichen Identitaten eingebettet: Im Norden das ‘Duisburger Vestibil, der Ankunftsraum von der A59 kommend. In der Mitte das ‘Zentrale Griin’, mit
der Loveparade Gedenkstatte Uber die Karl-Lehr-StraBe greifend und im Stiden die ‘Duisburger Garten', wo sich Freiraum mit der Bebauung stark verzahnt. Zu dieser Hauptstruktur von Freirdumen sind kleinere Parks und Plétze eingefugt: Im
Norden vor den HUB Parkgaragen, der Glterbahnplatz, wo sich Gliterbahnboulevard mit der informellen Route kreuzt, der Trainspotting Platz mit altem Stellwerk und ein Quartiersplatz als Teil der Duisburger Garten.

Der Grine Ring wird als Perlenkette von Parks mit verschiedenen Identitaten verstanden. Das Duisburger Vestibiil, der Giterbahnplatz, das Zentrales Griin zusammen mit dem Giterbahnboulevard werden Teil der Perlenkette Griiner Ring.

Nutzungsmischung

Nérdlich ang 1d st ein mor i Biiro und Di istungsquartier im Bau. Diese Nutzungen werden iiber die Koloniestrasse gezogen und um das Duisburger Vestibil mit Wohnungsbau gemixt. Lirmunempfindliche Nutzungen
sind vor allem entlang der Infrastrukturen angeordnet. Die Erdgeschosse entlang der wichtigen Raume sind minimal 5m hoch und dadurch flexibel nutzbar. Das Nutzungsspektrum kann von nicht stérendem Gewerbe bis zu Wohn-
Arbeitskombinationen mit allen Zwischentdnen reichen. Der Anteil Wohnungsbau nimmt graduell Richtung Stiden zu. Rund um das Zentrale Griin und entlang der Karl Lehr Strasse sind soziale Funktionen und Einrichtungen der
Nahversorgung konzentriert. Das Zentrum des Quartierlebens spielt sich rund des Trainspotting Platzes ab mit Grundschule, Stadtteilbibliothek und VHS sowie mit einem Quartierzentrum im alten Stellwerk auf dem Platz. Die ‘Duisburger
Garten', die sich stdlich an das zentrale Griin anschlieBen, haben den héchsten Wohnanteil und bilden den Ubergang zum Duisburger Stiden. Auch hier sind Erdgeschosse teilweise reserviert fir neue wohnungsnahe Arbeitsformen. An der
Autobahnabfahrt im Norden unweit des Bahnhofs schlagen wir ein Hotel vor, im Siiden Buros.

‘Wohnungsmix und Typologien

Um einen inklusiven, gemischten Stadtteil zu erhalten, sollte eine Mischung von unterschiedlichen Kleinteiligen Entwicklungsmodellen in allen Teilquartieren angestrebt werden. Von Baugruppen iiber geférderten Wohnungsbau,
Genossenschaften, Eigentum und nicht geférderten Wohnungsbau. Das Ziel ist unterschiedliche Gruppen anzusprechen mit unterschiedlichen urbanen Wohnwiinschen. Als Basistypologien gibt es neben klassischen Geschosswohnungsbau in
verschiedener Kérnung (gestapelte) Townhouses oder schlanke Larmschutzbebauung. Dies bildet die Basis fiir eine weitere Differenzierung.

Héhenentwicklung

Wir streben einen kompakten Stadtteil an, der sich in der Hohenentwicklung an das Duisburger Zentrum anlehnt, um der zentralen Position am Bahnhof gerecht zu werden. Die Hohen sind variiert um dadurch auch geeignet, unterschiedliche
Gebaudetypologien zu fordern, mit einer durchschnittlichen maximalen Hhe von ca. 5-6 Geschosse. Um den Stadteingang entlang der Stadtautobahn zu markieren, werden Cluster von hheren Hausern an diesen An- und Abfahrten
beiderseits der Autobahn vorgeschlagen. Das hichste Haus im Norden bildet zusammen mit den 3 bestehenden Hochhausern um den Bahnhof ein Ensemble. Der neue Stadtteil hat eine klare Fassade zur Autobahn.

Landschaft

Die drei unterschiedlichen Freiraume Duisburger Vestibill, Zentrums Griin und Duisburger Garten bilden die Grundstruktur des Planes. Die Freiraume sind konzeptionell analog zum Stadtebau von Nord nach Sid durch drei groRzigige
Parkraume rhythmisiert, die gleichfalls die neuen Stadtquartiere in die Ost/West Richtungen integrativ anbinden und iibergreifend in den Stadtraum weitergefiihrt werden sowie die Naherholungsgebiete und im weiteren den
Landschaftsraum anbinden sollen. Restflichen entlang der Infrastrukturen werden vermieden und die unterschiedlichen Freirume sind klar in den neuen Stadtteil integriert.

In den Stadtquartieren werden entsprechend zum wohnungsnahen Griin bezogen auf die einzelnen Stadtquartiere griine Pocket Parks bzw. Stadtplatze sinnhaft verortet. Jeder dieser Orte ist formal und in der Verortung individuell
thematisiert. Insbesondere die Integration der Gedenkstatte zur Tragodie der Loveparade 2010 ist durch ein wiirdiges Umfeld in diesem Kontext zu sehen und wurde als Ort des Geschehens individuell thematisiert. Fur das gesamte neue
Stadtquartier liegt das Prinzip klimabewusst und umweltschonend in Bezug auf Versiegelung, Retention, Vegetation, Spiel und Sport /Freizeit sowie Leben, Wohnen, Arbeiten zugrunde.

Der Glterbahnboulevard verbindet die unterschiedlichen Freiraumcharaktere mit den Parks des Griinen Ringes. Eine informelle Route erschlieRt die tiefen Baufelder und kreuzt den Giterbahnboulevard am Guterbahnplatz, das Zentrums
Griin mit der Gedenkstatte und am Siidlichen Ende die Duisburger Garten. Diese Informelle Route unterscheidet sich in ihrer Bepflanzung und Charakter vom Giiterbahnboulevard. Hier gibt es mehr Flachen die angeeignet werden kénnen,
wie Spielplatze, Kollektive Garten oder Mietergarten. Die Duisburger Garten &hneln im Charakter der Informellen Route, teilweise Uberlagen sich beide. Das Duisburger Vestibul, der Guterbahnplatz und das Zentrums Griin sind dazu im
Gegensatz etwas formeller und eindeutig 6ffentlich genutzt. Das Zentrums Gran ist an der der informellen Route geteilt in einen Hain um die Gedenkstatte und einen offenen Park. GroRe Baublocke sind offentlich durchwegt, so dass keine
Sackgassen entstehen. Kleine Baublécke haben kollektive oder private Freiraume oder eine Kombination von Beiden. Retention und Versickerungsfldchen sind integraler Bestandteil des Freiraumes.

Loveparade Gedenkstéitte

Die Tragodie der Loveparade 2010 ist untrennbar mit der Fliche verbunden. Der Tunnel der Karl-Lehr-StraRe wird an der Loveparade Gedenkstatte erhalten, da der Bezug zur Gedenkstatte wichtig ist. Ostlich der Gedenkstatte wird der Tunnel
aufgebrochen um eine gute Verbindung zwischen dem Gebiet des ehemaligen Giiterbahnhofes und Karl-Lehr-StraRe zu gewahrleisten. Von einem endlos langen Tunnel zu einer Sequenz von Tunnelstiicken und natiirlichem Licht aus
verschiedenen Richtungen. Das der Loveparad 4tte wird vom Giiter zuginglich gemacht und es entsteht ein Ort zum Verweilen auf dem Niveau der Karl-Lehr-StraBe. Das Zentrale Griin wird an ‘der
informellen Route’ in zwei Teilstiicke strukturiert. Einen offen, ruhigen Hain bei der Gedenkstatte und ein mehr aktiv nutzbarer Parkteil Nordéstlich der ‘informellen Route’ mit integrierter Retentionsflache.

Etappierung

Nichts ist so wenige vorhersagbar wie die Zukunft. Darum ist ein robustes raumliches Grundgerst das flexibel auf Veranderungen reagieren kann notwendig. Das Konzept der verbundenen und unterschiedlichen Freiraume (Duisburger
Vestibll, Guterbahnplatz, Zentrales Griin, Duisburger Gérten) bietet die Mdglichkeit abgeschlossene Entwicklungseinheiten zu realisieren. Die Etappierungsreihenfolge ist flexibel und die einzelnen Entwicklungsschritte orientieren sich um
einen besonderen 6ffentlichen Raum als Identitétstrager fiir das Teilgebiet. Der Giiterbahnboulevard kann erst als Landschaftsstruktur und spater als StraRe angelegt werden. Die Entwicklungsfelder kénnen zwischenzeitlich mit anderen
Nutzungen belegt werden, um einen graduellen Ubergang von Bahnbrache zu Stadt zu gewahrleisten.

Mobilitat

Das Giiterbahnareal kann nur mit einem ilita 1zept des 21. Jdh ionieren, bei dem der Autoverkehr innerhalb des Gebietes auf ein Minimum reduziert wird um maximale Lebens- und Wohngqualitat im Inneren zu schaffen. Das
Langsamverkehrsnetzwerk ist sehr dicht gekniipft und von hochwertiger Aufenthaltsqualitat. Der Guterbahnboulevard folgt den Prinzipien der ‘Multimodalen’ StraRe, wo auch Griin sein Platz hat. Wir orientieren uns an ‘best pratice’ Modelle
die im Laufe der Entwicklung weiter optimiert werden kénnen. Wir streben eine Parknorm von ca. 0,4 - 0,6 Parkplatze/WE und einem Modal Split von max. 20% individueller Autoverkehr an. Dies entspricht einem sehr pragmatischen und
robusten Ansatz, nicht utopisch, aber auch nicht von gestern. Um keinen Durchgangsverkehr i , ist der Glterbat llevard fiir den individuellen Autoverkehr an der Karl-Lehr-StraRe unterbrochen und im wesentlich frei von
Parkplatzen. Durch Uber- (im Norden) und unterirdische (im Stiden und an der Karl-Lehr-StraRe) Mobilitdts HUBs in maximal 250m Abstand von Wohnen und Arbeiten mit den entspr alternativen i 1 wird das
Gebiet fur den Individuellen Autoverkehr erschlossen. Alle Mobilitats HUBs werden tber den 6ffentlichen Raum erschlossen, um diesen zu beleben. Eine hochwertige eng getaktete, zuverlassige und in das gesamtstadtische Netz integrierte
Buslinie, deren funf Haltestellen nicht weiter entfernt sind als die Mobilitéts HUBs, verbindet das Gebiet mit dem Bahnhof zusatzlich zu den sicheren und qualitatvollen Rad- und FuBwegen und dem RS1. Im Sinne einer verbesserten

Anbindung des Bahnhofes an die Langsamverkehre schlagen wir einen weiteren Eingang an dessen Riickseite vor.

Larm, Autobahn und Bahn



Bahn und Autobahn erscheinen fremd und vor allem als Verursacher von Larm und Verschmutzung. Gleichzeit ist der Blick von Bahn und Autobahn die Adresse Duisburgs. Der Idee der kompakten Stadt folgend und der maximalen Prasenz
von diesen Infrastrukturen aus sollte der Abstand zu diesen so weit wie mdglich reduziert werden. Dieser Raumgewinn kommt den Inneren Freiraumen zugute, die lirmgeschitzt und ins Stadtgefiige integriert sind. Diese inneren Qualitaten
sind als Kompensation der inselhaften Lage zwischen Bahn und Autobahn gedacht. Sicherheitsaspekte zur Autobahn werden in einer schrégen, griinen ca. 5m hohen Wand mit einem dahinterli erhohtes Lar gelost.
ungen in speziellen Larmschut bespielt um sowohl programmatisch flexibel zu bleiben als auch programmatisch Teilquartiere zu starken.

Diese Bebauung wird entweder mit larmunempfindlichen Programmen oder mit Wor
Diese Larmschutzbebauung st nie véllig geschlossen sondern gibt schmale Blicke auf die Infrastruktur frei. Diese Fugen konnen mit Glasscreens geschlossen werden. Einen breiteren Blick auf die Bahninfrastruktur inszeniert der
Trainspotting Platz mit dem alten Stellwerk als Hinweis auf die ehemalige Nutzung. In die Rampe zur Passerelle iber die Bahn ist der Larmschutz direkt integriert und inszeniert den Ausblick auf die Bahn zusatzlich. Zwischen Bebauung und

Bahn liegt ein Rad- und FuBweg von dem aus die Gebaude auch erschlossen werden und mit dem RS1 verbunden ist. Der Raum zwischen Autobahn und Bebauung ist minimiert aber breit genug um Gebaude zu unterhalten. Der Anschluss im
Siiden an die Autobahn wird als kompakte Hollanderkreuzung’ vorgeschlagen.

Nachhaltigkeit

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, die Treibhausgasemissionen in Deutschland bis zum Jahr 2020 um 40 Prozent, bis 2030 um 55 Prozent, bis 2040 um 70 Prozent und bis 2050 um 80 bis 95 Prozent zu reduzieren (jeweils bezogen
auf das Basisjahr 1990). Dies setzt die Nachhaltigkeitsambition fir ein Gebiet das iiber mehrere Jahre entwickelt wird. Sowohl der ‘upfront’ CO;, Verbrauch (Materialen, etc.) als auch der Betrieb muss so CO, neutral wie maglich sein. Die
Nutzungsmischung erméglicht Energiekonzepte auf Quartierniveau, die von antizyklischen Angebot und Nachfrage profitieren und dadurch deutlich effizienter ausgelegt werden kénnen als in klassischen Wohngebieten oder Biroparks. Das
Verkehrskonzept versucht den Einsatz von sowohl energieeffizienten als auch raumeffizienten Verkehrstragern wie den Langsamverkehr und den Offentliche Verkehr zu stiitzen. Nutzbares Griin ist integraler Bestandteil des Konzeptes das
heat island Effekte dampft und den Regenabfluss verlangsamt.

Option Gesamtschule

Wir schlagen die Gesamtschule an der Westseite des Zentralen Griins vor. Dies ist nur denkbar wenn man den Zielen des Ministeriums HKBG NRW zur ‘Schule im Quartier’ folgt. Hier wird eine voll in das Quartier integrierte Schule propagiert
wo Fliachen so weit wie méglich doppelt genutzt werden. Diese Position am Zentralen Griin erméglicht die Doppelnutzung des Griins als Pausenflache oder informelle Sportflache. Eine spezialisierte Sportnutzung des Zentralen Griins sollte
vermieden werden. Internationale Beispiele wie z.B in Ziirich Oerlikon beweisen die Tragfahigkeit dieses Konzeptes. Teil des Entwurfes ist eine gute und direkte Langsamverkehrsverbindung in den Sportpark im Stiden (und dartiber hinaus zur
Sech-Seen-Platte). Diese Verbindung wiirde die Nutzung der spezialisierten Sportflachen im Sportpark auch fiir die Gesamtschule erméglichen.
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Typologien

Eine Vielfalt von Typologien kennzeichnen das neue Stadtquartier am Giterbahnhof. Diese ist die Basis um eine Mischung aus verschiedenen sozialen Gruppen und Lebensstilen zu erméglichen - die Grundvoraussetzung fir einen inklusiven
und vielfaltigen Stadtteil. Drei Aspekte sind hervorzuheben:

Stadtische Diversitét - Vielfalt von Typologien

Klassische Geschosswohnungsbauten, Townhouses und Hybridtypologien werden eingesetzt, um eine stadtische Mischung und charakterisierte Milieus zu definieren. Die gewiinschte Kleinteiligkeit wird durch das Kombinieren von
verschiedensten Typologien in Quartier erreicht. So sind zum Beispiel auf den einzelnen Baufeldern Townhouses, Geschosswohnungsbau und Hybridtypologien miteinander in Einklang gebracht. Je nach Quartier und stadtebaulicher
Gegebenheit, ist die Mischung von Typologien und Nutzungen spezifisch entwickelt.

Die Parkgaragen sind strukturell als Hybridtypologien entworfen. So kénnen auch mobilitatsspezifische Nutzungen zum stadtischen Charakter und zur rdumlichen Qualitat beitragen. In der weiteren Bearbeitung sollte der Typologische
Reichtum weiter ausdifferenziert werden.

Stadtteil zwischen Bahn und - i T

Um die inneren Qualititen des neuen Stadtteils zu maximalisieren, wird an den Randern eine Bebauung vorgeschlagen, wo der Larmschutz integraler Teil Bestandteil der Gebaude ist. In dieser Zone werden sowohl Funktionen angesiedelt
die geringere Anforderungen an den Larmschutz haben, wie Parkgargen oder Biiros oder spezielle Typologien die auch die Wohnnutzung ermaglichen. Diese Typologien zeichnen sich durch eine geringe Tiefe aus, so dass jeder
ein o Fenster zur lar g dten Seite hat und gleichzeitig den freien Ausblick Gber die Infrastrukturen.

Flexibles Erdgeschoss - Stadtisch, robust und nachhaltig
Um den stadtischen Charakter entlang der wichtiger 6ffentlichen Stadtraume zu unterstreichen werden flexible, hohe Erdgeschosstypologien vorgesehen. Diese sind ,nutzungsneutal” und kénnen - passend zum jeweiligen statischen Kontext
- eingefiillt werden.

Kompakte Stadt und Stadtautobahn
Wenn das Wort Verkehrswende und das flachensparende Bauen nicht Worthdilsen bleiben sollen, fragt dieser Ort nach einer maximalen, qualitativ hochwertigen Urbanisierung - Die Erweiterung der Duisburger Innenstadt. Es gibt keinen
oder wenig weitere Orte in Deutschland die so gut per offentlich Verkehr erschlossen sind und solch eine strategische Position im europaischen Stadtenetzwerk besetzen. Technisch werden 3 Griinde fiir eine Anbauverbotszone angefiihrt:

Das Erméglichen von zukiinftigen Autobahnerweiterung, der Larmschutz und die Sicherheit.

Abstand Bebauung - Stadtautobahn
Der Idee der kompakten Stadt und der Idee der visuellen Prasenz an der Stadtautobahn und Bahn folgend, ist der Abstand zwischen Bebauung und Stadtautobahn minimalisiert (ca.11-18 Meter). Die 40m breite Anbauverbotszone entlang der

Autobahn wird in Frage gestellt. Diese Teilstiick ist eine Stadtautobahn, die eine Ausnahme im nationalen Autobahnnetzwerk bildet, wie nen in anderen polen wie Paris oder Berlin.

Die kiirzliche ausgefiihrte Ausbau der Autobahn lasst keine Kapazitatserweiterung erwarten, erscheint nordlich des Guterbahnareals unméglich und im Anbetracht von CO2 Reduktionszielen und technologischen Entwicklungen (autonomes
Fahren) fragwiirdig.
Der Larmschutz ist integraler Teil der Bebauung und optimiert die Nutzbarkeit der direkt an der Stadtautobahn gelegenen Gebaude und das dadurch geschiitzte Stadtquartier.

Der Sicherheitsaspekt wird durch eine griine, leicht geneigte Explosionsschutzwand (h=5m) entlang der Autobahn beantwortet. 4 m tiber dem Autobahnniveau schafft eine Landschaftszone direkt vor der Bebauung einen attraktiven
Landschaftssockel und erméglicht weite Blicke (iber den Westen Duisburgs.

Das System der ,Griinen Wand" regiert auf die unterschiedlichen Héhenlagen der Autobahn und schafft iiber eine integrierte Bebauung den Ubergang zum Niveau des Giterbahnareals.

Der Entwurf ,Perlenkette Duisburg” ist auch mit einem vergroBertem Abstand zwischen Stadtautobahn und Bebauung denkbar, ist aber im Hinblick auf eine kompakte Stadterweiterung, kritisch zu hinterfragen.

Strategie des 6ffentlichen Verkehrs
Um eine gute Anbindung an das Duisburger OPNV Netzwerk zu erreichen, wird auf dem Giiterbahnboulevard eine Busverbindung durch das Quartier gefiihrt. Die Verbindung ist als Ausbau des regularen Busliniennetzes zu verstehen und

nicht als ,stand alone’ Linie. Die sehr gute Erreichbarkeit des Quartier wird mit insg 5 gewdbhrleitstet. Das G wird Teil der des Ubergeordneten Stadtsystems.

Das Zentrums Griin

Das Zentrums Griin mit dem Trainspottingplatz ist der Dreh- und Angelpunkt des 6ffentlichen Lebens im neuen Stadtquartier. Dieser griine Mittelpunkt mit seinen differenzierten Freiraumen ist durch den Glterbahnboulevard zu den
Erholungsraumen im Siiden und dem Griinen Ring in Duisburg verbunden. Der Gedenkort fiir die Opfer der Loveparade Katastrophe wird mit wiirdigem Umfeld in der mit der Zeit gewachsenen Gestaltung und Bedeutung erhalten und
fortgeschrieben. Eine sinnvolle Aufwertung des StraRentunnels erfolgt mit Blick auf den Gedenkort durch Offnung und Verkiirzung der gedeckten Tunnelstrecke, ohne jedoch den ruhigen Charakter des Gedenkens mit dem Aspekt des
Himmelblicks' zu stéren. Im Norden des Parks ist ein aktiv bespielbarer Bereich, im Siiden ein eher ruhiger kontemplativer Teil geplant. Eine langgezogene, sehr flache Mulde dient der Riickhaltung von Regenwasser sowie der integrativen
Konzeption des Uberflutungsnachweises. Ein Teil der Mulde wird mit einem Dauerwasserstand als malerischer Teich angedacht. Die Pflanzenwahl im Park und auf den StraRen und Wegen ist quartierlibergreifend, klimaresistent und
gleichfalls identitatsstiftend in Habitus und Artenvielfalt vorgesehen.



