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,Vor allem die Verkehrsfiihrung
bestimmte die Entwicklung und Gestalt der Stadt,
und man lies nie nach,

an deren weiteren Ausbau zu arbeiten.”:

' Dolgner, 1997, S. 8
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Einleitung

Halle, Handel, HochstralRe?

Was wird aus der Stadt an der Saale, die noch viel mehr Gesichter hat, als man erwartet? Wo
sollten Politik und Burger Schwerpunkte setzen, um Halle kreativ zu entwickeln? Sind es die
alten Fragen nach Abwanderung und wirtschaftlicher Strukturschwache, nach baulichem Erbe

und Profilierung eines Images?

Nach den ersten Ortsbegehungen und Analysearbeiten zeigte sich, dass die Probleme die wir in
Halle erwartet hatten, fur diese Arbeit keine Hauptrolle spielen wirden. Die Demografische
Entwicklung der Stadt beispielsweise, hat sich in den letzten Jahren gemaRigt und viele Orte,
die von dieser Entwicklung zeugen, wurden kreativ umgenutzt. Eine Entwicklung, die aus
Schrumpfung Potentiale schopft hat in Halle bereits eingesetzt. Den Wandel zur
postindustriellen Gesellschaft hat Halle gut Uberstanden: Zeugnisse der vergangener Episoden,
wie Halle Neustadt mussen nicht versteckt werden, sondern werden erfolgreich entwickelt. Halle

strotzt vor Bildung und Kultur!

Und dennoch endete die Analysephase mit einem Thema, das sich in Halle aufdrangt und
dessen Bearbeitung sich auf alle anderen Bereiche der Stadtproduktion auswirken kénnte: Die
offentlichen Raume. Jene Raume also, die sozialen Netzwerken Platz bieten, Informationsfluss
fordern und Institutionen und Organismen der Stadt in ihre Viertel ausstrahlen lassen und
vernetzen. Was eben diese 6ffentlichen Raume anbelangt, hat Halle den Wandel weit Gber die
letzten Jahre hinaus verpasst. Eine Uber Jahrhunderte entstandene Addition verschiedener
verkehrlicher Ideologien und Utopien bildet nun ein entscheidendes Defizit der Stadt: Die
offentlichen Rdume dienen fast ausschlieRRlich dem Verkehr und verhindern damit soziale

Interaktion. Es sind Verkehrs- statt Lebensraume.

Der erste Teil der vorliegende Arbeit beschaftigt sich deshalb im Punkt ,Beobachtung und
Infrastruktur® mit der Analyse und Konkretisierung hinsichtlich der in den 6ffentlichen Raumen
festgestellten Defizite. Im darauf folgenden Teil ,Die Theorie der Lebensadern als Leitbild"
folgen Uberlegungen wie diesem Defizit zu begegnen ist. Im Anschluss beschéftigt sich die
Arbeit mit konkreten Raumen in Halle (Verortungen auf Karte A). Zunachst werden zwei
unterschiedliche Beispiele auf das Leitbild hin analysiert, Reilstralle und Merseburger Stral3e.
Als Ergebnis dieser Analysen ergeben sich die Faktoren die zu den im Leitbild erklarten
.Lebensadern® flhren. Sie bilden die Werkzeuge zur langfristigen Umsetzung des Leitbildes. Im

letzten Kapitel ,Planungsbeispiele“ werden die Kriterien beispielhaft auf verschiedene
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offentliche Raume Halles in Form mehrerer Planungen angewendet.

Die vorliegenden raumlichen Konzepte kénnen und wollen keinen Masterplan fir bauliche
Vorhaben der nachsten Jahre beschreiben. Vielmehr sollen Leitgedanken und umsetzbare
Kriterien vorgelegt werden, unter deren MalRgabe die Stadt Halle in Zukunft entwickelt werden
sollte. Das Leitbild soll dabei nicht nur verkehrsplanerische Losungsansatze liefern, sondern auf

viele weitere Aspekte der Stadt ausstrahlen.

Beobachtung und Infrastruktur

Wer Halle betritt wird binnen kurzer Zeit eines der charakteristischsten Merkmale des
Stadtbildes bemerken: Die Infrastruktur. Die Grof3e Halles im Hinterkopf und die entsprechende
Bebauung vor Augen, wirken Stral3en, Trassen und Kreuzungen Ubermachtig. Unser Auge ist
das besondere Verhaltnis zwischen Verkehrsflache und Bebauung, das in Halle vorherrscht,

nicht gewohnt.

Die Uberwaltigende Masse technischer Infrastruktur findet sich auf den zweiten Blick auch in
besonders grof3en Anlagen: Hafen, S-Bahn-Ring, Stralenbahnnetz, Umfahrungsstrafien, ICE-
Trasse, Kanal, Autobahnen, Hochstral3e und der nah gelegene Flughafen machen Halle zu

einer Stadt mit einzigartiger verkehrlicher Ausstattung.?

Das beschriebene Bild Halles verdeutlicht eine Vorgehensweise der letzten Jahrhunderte, bei
der sich Stadtentwicklung durch Addition vollzog. Die Vision einer bestimmten Zeit wurde der
Stadt beigefligt, ohne vergangene Leitbilder und Visionen zu ersetzen. So entstand in Halle ein
Nebeneinander oder besser Ubereinander geschichtstrachtiger Utopien verschiedener Zeiten
(Abb. 1 und 2).

Ein anschauliches Beispiel ist das folgende: Als 1890 der neu umgebaute Hauptbahnhof Halles
eroffnet wurde, verstand man den Bahnhof als Tor zur Stadt. Ausgestattet mit grof3en Hallen
und reprasentativer Architektur sollte der erste Eindruck der Reisenden bestimmt werden.® Der
klassizistische Bau scheint heute aber im Hinterhof stehen geblieben zu sein. Denn
verschwindend wirkt er gegen die verkehrlichen Utopien der Moderne, die sich im Riebeckplatz,
gleich nebenan, trotz Ruckbau der letzten Jahre prasentieren. Es entsteht also ein Ensemble
verschiedener Epochen, deren Erzeugnisse zwar gewinnbringend waren, doch heute ein

UbermaR stadttechnischer Infrastruktur in Halle bilden.

2 Das sieht in positiver Weise auch die Wirtschaftsforderung so: ,(...) einer exzellenten Anbindung an den internationalen
Flugverkehr und eines engmaschigen Autobahn-, Schienen- und Wasserstrallennetzes (...)* vgl. http://www.wirtschaft-
halle.de/de/2_Halle_in_Fakten/Infrastruktur/#alles (abgerufen 16.09.11)

3 Dolgner (1997) schreibt von einem ,groRzligigen Ausbau des halleschen Hauptbahnhofs, der als Inselbahnhof mit einem
weitrdumigen Vorplatz und einer kuppelbekrénten Halle ausgestattet wurde” (S. 15)
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Den Anfang nahm diese Entwicklung mit der Siedlungszunahme von 900 bis 1200.
Verschiedene Siedlungsverdichtungen verschrankten sich immer weiter oder wurden bewusst
angeschlossen.* Das fiihrte zum Entstehen von wichtigen Verbindungs- und Handelsstralen,
aulRerhalb wie innerhalb der Siedlung. So war bereits der heute alte Markt au3erordentlich gut
angeschlossen, zum einen durch seine Nahe zur Saale und zum anderen als ,Strallenmarkt an
der Vereinigung der drei altesten Handels- und Heerstrallen (der Frankenstral3e, der
Regensburger Strale und der Magdeburger Stra3e)*. Auch wenn man von einem ersten
Siedlungsabschluss im 12 Jahrhundert ausgeht’, sind die kommenden Jahrhunderte von dem
Aufstieg Halles als Salz- und spater Residenzstadt gepragt. ,Gute Konjunktur des Salzes und
der Glanz der Residenz der nun lutherischen Administration fuhrten zu einem Bauboom in der
Stadt*’ des ausgehenden 16. Jahrhunderts. Diese Investitionen verdichten zwar die Stadt und
ihre Infrastruktur, fUhrten aber nicht zu einem strukturellen Ausbau. Der Verlust der Residenz
(1680) und die Abwanderung der Verwaltung (1714) verhinderten grolRe stadtebauliche
Veranderungen, wie sie in vielen anderen Residenzstadten stattfanden (Abb. 3). Johann Georg
Brieger schreibt 1788 in seiner historisch-topographischen Betrachtung Halles dazu: ,Die
Stralden sind krumm, hockerig und mit elendstem Steinpflaster belegt. (...) Auerdem sind die
StralRen noch dazu sehr enge, unrein besonders beim Regenwetter.”® Diese topographische
Beschreibung ist nach wie vor aktuell. Dank der grof3tenteils ausgebliebenen Zerstorung der
Hallenser Altstadt liegt also diese Phase der ersten verkehrlichen Entwicklung als erhaltene

Basis weiterer Addition zu Grunde.

Die Grundung des Comité zur Beférderung des hallischen Handels 1826 kann als Startpunkt
der Verkehrsideologie Saaleschifffahrt begriffen werden. Fur die nachstes 30 Jahre boomte der
Verkehr auf der Saale, Anlegestellen und Ausladeplatz wurden eingerichtet und erweitert (Abb.
4). Allerdings lautete der Verkehr auf der Schiene bald eine neue Ara des Transports ein. Der
Verkehr auf der Saale nahm folglich weiter ab, lediglich Kettenschiffe konnten noch
wirtschaftlich fahren. Dennoch wurden weitere Investitionen geleistet, um die Schifffahrt am
Leben zu halten, so zum Beispiel der Bau des Sophienhafens 1857. Mit Verstarkung der
Industrialisierung zu Beginn des 20. Jahrhunderts entsprach der Sophienhafen, wenn auch erst
1968 stillgelegt, nicht mehr den Anspriichen der Zeit.? Die seit 1917 garenden Plane eines
Neubaus im Norden der Stadt werden schliel3lich konkret, im Jahre 1931 nahm der neue Hafen

den Betrieb auf. Ein weiterer Ausbau der Saale folgte ebenfalls in den 30er Jahren, wurde aber

Freitag, 2006, S. 25ff

Freitag, 2006, S. 29

Freitag, 2006, S. 31

Freitag, 2006, S. 134

Brieger, 1788, zitiert nach: Freitag, 2006, S. 164
Waulf und Stephan in: Dolgner, 1997, hier S. 90ff

© 0 N o ua @ »
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nie beendet. Die Folge: heute ist zwar ein langes Stlick der Saale flr die relevanten
Europaschiffe befahrbar, nicht aber die ganze Strecke bis zur Einmindung der Saale in die
Elbe.

Die Halle Hafen GmbH stellt auf ihrer Internetseite fest: ,Ein wirtschaftlich sinnvoller und
nutzbringender Giitertransport ist somit unmdglich.”® So legen also schon seit Jahren im Hafen
Halles keine Schiffe mehr an, der Umschlag von knapp 303000 Tonnen Gltern im 2. Quartal
2011 erfolgte lediglich von StraRe auf Schiene und zuriick." Schon seit den 70er Jahren ist der
Schiffsverkehr in Halle unwesentlich, Investitionen der letzten Jahrzehnten konnten daran nichts
andern'?. Mit der vorgesehenen Abstufung der gesamtem Mittelelbe zum Nebennetz der
Bundeswasserstra’en und der Saale zur Restwasserstralde, wirde ein verkehrsbezogener
Betrieb gar nicht mehr wahrgenommen.”® Dennoch oder gerade deshalb gibt es weiter
Stimmen, die die Saaleschifffahrt und damit die wasserverkehrliche Utopie Halles nicht
aufgeben wollen, so etwa den 100-Millionen-Euro Plan des Saale-Elbe-Kanals' oder in
kleinerem, touristischen MaRstab der Neubau des Stadthafens' und zusatzlich der geplante

Ausbau des brachliegenden Sophienhafens’®.

Zu den historischen, wasserverkehrlichen Utopie Halles gehdren auch die Relikte des Saale-
Kanals in den Saale Auen westlich der Rabeninsel. Diese wurden allerdings erfolgreich
umgenutzt Sie haben sich von Verkehrsraumen positiv zu Lebensraumen entwickelt und

erfahren heute ihre Aufwertung als belebtes Erholungs- und Sportgebiet.

Die oben schon angesprochene Ideologie des neu aufkommenden Eisenbahnverkehrs fand in
Halle 1840 mit einer Station der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn ihren Anfang (Abb. 5). Weitere
Streckenanschlisse kamen hinzu, das Netz entwickelte sich anfangs unabhangig von den
anderen verkehrlichen Strukturen.'” SchlieBlich wurde ein Bahnhofsneubau nétig. 1890 eroffnet
das reprasentative Zentrum einer neuen Verkehrsart (Abb. 6). ,Allerdings schrankte der

riesenhafte Guterbahnhof in Halle, der sich in der Nahe des Hauptbahnhofs ausbreitete, eine

0 http://www.hafen-halle.de/de/unternehmen/zahlen-und-fakten (abgerufen 8.9.11)
" vgl. http://www.halle.de/de/Rathaus-Stadtrat/Statistik-Wahlen/Verkehr/Hafen-Halle/ (abgerufen 8.9.11)

2. 1981: Rekonstruktion der Hafenanlage, 1996: Neubau einer Spundwand, 2000: Abschluss eines dreijahrigen
Ausbauprogrammes, vgl. http://www.hafen-halle.de/de/unternehmen/zahlen-und-fakten (abgerufen 8.9.11)

3 vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: 2. Bericht des BMVBS an den Deutschen Bundestag zur
Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, Berlin 28.4.2011, S. 9f

4 Allen voran der Verein zur Hebung der Saaleschifffahrt e.V. aus Halle. Er meldet auf seiner Internetseite schon ,die
Vollendung des Saaleausbaus”: http://www.saaleverein.de/der-saaleausbau/schleusenkanal-tornitz/ (abgerufen 8.9.11).
Ebenso der Verkehrsminister Sachsen-Anhalts Thomas Webel, vgl. Mitteldeutsche-Zeitung: ,Webel will fir Saale-Ausbau
kampfen®, 4.5.11, http://www.mz-web.de/artikel?id=1304487495118, (abgerufen 8.9.11)

5 Eréffnung als touristisch genutzter Stadthafen im April 2010; vgl. http://jw-frohe-zukunft.de/stadthafen-halle-saale (abgerufen
8.9.11)

16 IBA-Stadtumbau 2010, Standort 4: Saaleinsel, online unter: http://www.halle.de/de/Rathaus-Stadtrat/
Stadtentwicklung/IBA-Stadtumbau-2010/Standort-4-Saline-Insel/ (abgerufen 16.09.11)

7 Kréber, 1980, S. 57
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raumlich zusammenhangende Entwicklung der Stadt nach Osten ein.“"® (Abb. 7). Diese
Einschnurung nimmt ihren Fortgang mit der Zugbildungsanlage Halle-Nord, sprich einem
enormen Ausbau der Rangierfahigkeit von heute 100 auf bis zu 2400 Guterwagen taglich. Fur

120 Millionen Euro soll so der ,gréRte Rangierbahnhof Mitteldeutschlands® entstehen. *°

Auf die Basis des engen Netzes mittelalterlicher Gassen und Uber die Wasserwege wurden im
Laufe der Industrialisierung eine neue verkehrliche Additionsebene gelegt. Mit dem steigenden
Grad der Motorisierung wurden stetig neue Stral’en angelegt. So etwa die Etablierung einer der
ersten leistungsfahigen Nord-Sud-Altstadtumfahrungen an der Linie der heutigen Reilstral3e—
Ludwig-Wucherer-Strale — Magdeburger Str. — Merseburger Str. um 1900.%° Seinen Héhepunkt
fand dies Ideologie eines motorisierten Individualverkehrs in der autogerechten Stadt, die in den
60er und 70er Jahren des letzen Jahrhunderts auch Halle enorm veranderte (Abb. 8). In Halle
Neustadt ist bis heute die ganze Stadtteiltruktur offensichtlich autogerecht gepragt,
paradoxerweise kamen 2006 fur die drei Neustadter Stadtteile nurmehr 36 Pkw auf 100
Einwohner, gesamtstadtisch waren es 43,5%", bundesweit 55,92 Die Schlussfolgerung des
Magistrats schon 1993: ,Der Mythos von der autogerechten Stadt hat sich in Halle-Neustadt
mittlerweile zur Antithese gewandelt.””® Das kann sicher auch fiir die FahrbahnschneiRen
gelten, die in die Altstadt geschlagen wurden oder einen inszinierten Verkehrsknoten wie den
Riebeckplatz (Abb. 9). Noch weiter im Osten der Stadt scheint der Mythos nach wie vor grof3e
Beflrworter zu finden, wie etwa der Neubau der Haupterschlielungsstralle Gewerbegebiet
Halle-Ost (Osttangente) zeigt. Die fur Bauabschnitt 3 und 4 veranschlagten 36,8 Millionen Euro
sind mit Abstand die grofdte Summe bei den Investitionen ,Strallenbau und 6ffentlicher
Personennahverkehr®.?* Das Verkehrspolitische Leitbild der Stadt Halle zeigt weitere Neu- und

Ausbaumaflnahmen sowie Trassenfreihaltungen.®

In der Moderne erhielt aber auch die oben eingefuhrte Leitidee des Schienenverkehrs eine

Wiederbelebung in Halle. Halle Neustadt, spater auch die Silberhdhe, wurden ab 1969 per S-

8 Krober, 1980, S. 57f

9 Falgowski, Michael: GroRer Bahnhof in Halle, Mitteldeutsche Zeitung 9.5.2011, online unter: http://www.mz-web.de/artikel?
id=1300342867270 (abgerufen 20.09.11)

20 Krober, 1980, S. 55f

21 Stadtteilkatalog, S. 8, S. 121ff

22 Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt: PKW-Bestand in Sachsen-Anhalt am 01.01.2006, Pressemitteilung vom
25.04.2006, online unter: http://www.statistik.sachsen-anhalt.de/Internet/Home/Veroeffentlichungen/
Pressemitteilungen/2006/04/70.html (abgerufen 16.09.2011)

23 Magistrat der Stadt Halle (1993), S. 68

24 Wichtige Investitionen, StraBenbau und 6ffentlicher Personennahverkehr (Stand Haushalt 2010), online unter:

http://www.halle.de/de/Rathaus-Stadtrat/Haushalt/Wichtige-Investitionen/Strassenbau-Person-06258/ (abgerufen
16.09.2011)

25 Stadtplanungsamt der Stadt Halle: Verkehrspolitisches Leitbild der Stadt Halle (Saale), 1997; es soll 2013 vom
Verkehrsentwicklungsplan 2025 abgeldst werden, online unter: http://www.halle.de/de/Leben-Gesellschaft/\Verkehr/Planung/
Verkehrsentwicklungs-06624/ (16.09.2011)
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Bahn an sowohl den Hauptbahnhof als auch vor allem an die Werke Buna und Leuna
angeschlossen (Abb. 10). Vom Ringschluss der heutigen U7 zwischen Dolau und Trotha wurde
seinerzeit abgesehen, und wird es auch noch heute. Wie die Idee allerdings ideologisch
gefestigt war kann bei Krober nachgelesen werden: ,Die folgerichtige Konsequenz aus der
begonnen Entwicklung der S-Bahn wird der bereits gedanklich konzipierte Ringschluss im
Norden von Halle sein.“®® Die zukiinftigen S-Bahn-Plane sind ebenso engagiert: die S-Bahn

Mitteldeutschland soll ab 2013 Halle mit Leipzig, Altenburg bis nach Zwickau verbinden.?’

In den beginnenden S-Bahn-Zeiten der 60er Jahre galt die Strallenbahn scheinbar als nicht
mehr zeitgemal, schliellich war Halle Uber Schkopau mit Merseburg schon seit 1902
verbunden. Heute wiederum scheint die S-Bahn nicht mehr zu entsprechen, zwischen 1998 und
2006 flossen groRRe Investitionen in die neue Stralenbahnlinie Neustadt — Hauptbahnhof.?®
Schon 1891 legte sich das erste elektrische Strallenbahnnetz GUber Halle, 1930 kamen Busse
hinzu und im Laufe der Jahre wurde das Netz stetig erweitert (Abb. 2).2° ,Das traditionelle
Massenverkehrsmittel der Stadt Halle ist die Stralkenbahn. lhr Liniennetz hat sich (...) im Laufe
der Jahrzehnte Heruasgebildet und gefestigt. Es wird kontinuirlich ausgebaut, da es auch

kiinftig das wichtigste Verkehrsmittel bleiben wird.“*

Betrachtet man die derzeit in Umsetzung befindlichen oder geplanten Infrastrukturprojekte in
und um Halle gewinnt man den Eindruck, dass die Entwicklung verkehrlicher Addition ihre
Fortsetzung findet. Nicht nur, dass die dargelegten Modelle und Utopien der Vergangenheit
haufig weiterverfolgt wurden. Mit Stadten, die zunehmend global in Konkurrenz zueinander
stehen und mit einem zunehmenden Druck der Flexibilitat fur Arbeitnehmer, geht eine neue
Mobilitatsidee einher, die vermehrt auf Fern- und Schnellverkehr setzt und eine Utopie von
schneller, sicherer, weiter, mit unter sogar umweltfreundlicher Mobilitat setzt. So etwa ein neuer
Westzubringer zur Anschlussstelle Teutschenthal der A143 und 6 Kilometer eingesparte
Fahrstrecke.®*' Naturlich die SchlieBung der Mitteldeutschen Autobahnschleife durch die A143

selbst.?? Oder eben die genannte Osttangente und ihr Briickenstreit **. Ebenso die GroRprojekte

26 Krober, 1980, S. 149
27 vgl. http://www.s-bahn-mitteldeutschland.de/Informationen.netz.0.html, abgerufen 20.09.2011

28 Die HAVAG schreibt dazu: ,Nach 8 Jahren Bauzeit findet eines der groften Verkehrsbauprojekte der Halleschen Verkehrs-
AG und der Stadt Halle zunachst seinen Abschluss.” (http://www.havag.com/index.php?page=74, abgerufen 21.09.2011)

2 Chronologischer Uberblick: http://www.havag.com/index.php?page=74 (abgerufen 21.09.2011)

30 Krober, 1980, S. 147

31 Jan Mobius: Wirklich Zeit gespart?, Mitteldeutsche Zeitung 20.09.11, online unter: http://www.mz-web.de/artikel?
id=1315819394380 (abgerufen 23.09.2011)

32 Das Planfeststellungsverfahren (vgl. Wirtschaftsférderung Halle: http://www.wirtschaft-
halle.de/de/2_Halle_in_Fakten/Infrastruktur/#autobahnen, abgerufen 21.09.11) wird von Blirgerprotesten begleitet (vgl. z.B.
Leben statt Autobahn, 25.04.2011 auf HalleForum.de: http://www.halleforum.de/Halle-Nachrichten//31553, abgerufen
21.09.11)

33 QOsttangente: Beschluss voraussichtlich im Oktober, HalleForum 19.08.11, online unter: http://www.halleforum.de//
Halle-Nachrichten/Osttangente-Beschluss-voraussichtlich-im-Oktober/33201, abgerufen 21.09.11)
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beim Schienenverkehr: der genannte Rangierbahnhof und der Neubau der

Hochgeschwindigkeitstrasse, der Halle zu einem Fernverkehrsknotenpunkt machen soll.>*

Auf langfristige Sicht ist das Hinzufligen von Grof3projekten zur Infrastruktur Halles nicht mehr
moglich und selbst das vorhandene Angebot nicht mehr tragbar. In Anbetracht der wenigen
Einwohner und dem langfristig anhaltenden Bevdlkerungsriickgang Halles®® und damit der
abnehmenden Nutzerzahl der bestehenden Infrastruktur, wird sich die Situation in den nachsten
Jahrzehnten weiter zuspitzen. Mit der negativen Bevolkerungsentwicklung Halles, wird auch das
Verkehrsaufkommen weiter sinken. Trotz Zunahme beim PKW-Besitz, ist seit 2005 eine Wende
beim Verkehrsaufkommen zu beobachten, es stagniert bzw. nimmt ab.*® Bei gleich bleibender
Entwicklung wird der OPNV an Wirtschaftlichkeit einbiiRen und die Erhaltung der verkehrlichen
Infrastrukturen finanziell nicht mehr moéglich sein, gerade vor dem Hintergrund der Entwicklung

kommunaler Finanzen.*

Mit der Analyse Halles im Rahmen dieser Arbeit, entstand die Vermutung, dass die technische
Infrastruktur mit ihrer Wucht und UnverhaltnismaRigkeit, das essenzielle soziale Geflige der
Stadt behindert. Die Debatte um die HochstralRe kdnnte ein Ausdruck dieses Konflikts sein.
Scheinbar schlagt sich die Unverhaltnismaligkeit in fehlenden offentlichen Raumen fur
heterogene, soziale Interaktionen nieder. Trennende Verkehrsrdume verscharfen das Problem
der sozialen Segregation, das sich an der Entwicklung des Bevdlkerungsanteils der

Arbeitslosen und Sozialhilfeempfanger sowie deren Binnenmigration ablesen lasst.®®

Die Theorie der Lebensadern als Leitbild

Stadte leben von einem System unterschiedlicher Subsysteme, Kreislaufe von Verbindungen,
Zusammenhangen oder Adern. So existiert in der Stadt, neben stadttechnischer Infrastruktur

oder kulturellen Systemen auch ein soziales Netz. Es entsteht durch soziale Handlungen, dort
wo Menschen agieren, sich begegnen und austauschen. Dieses Netz liegt GUber der Stadt und

ist Voraussetzung fur Interaktion, soziale Netzwerke, Informationsfluss, Lebensqualitat,

34 Die Mitteldeutsche Zeitung dazu: ,Eine weitere, noch groRere Investition (wird) angeschoben [neben dem Rangierbahnhof] -
der 385 Millionen Euro teure Ausbau der Bahnanlagen in Halle zu einem Eisenbahnknoten, der auch den Hauptbahnhof
umfassen soll.“ Vgl. Falgowski, Michael: Grof3er Bahnhof in Halle, 09.05.11, online unter: http://
www.mz-web.de/artikel?id=1300342867270, abgerufen 22.09.2011)

3 Die Positivprognose des ISEK sieht bis 2030 einen Rickgang auf ca. 200.000 vor. (vgl.: ISEK, 2007, S. 17)

% |ISEK, 2007, S. 71

37 Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr: Plan des &ffentlichen Personennahverkehrs des Landes Sachsen-Anhailt,
OPNV-Plan, Fortschreibung vom 08.02.2011 fiir den Zeitraum 2010 bis 2015/2015, online unter: http://www.sachsen-
anhalt.de/fileadmin/Elementbibliothek/Bibliothek_Politik_und_Verwaltung/Bibliothek_MBV/GesetzeVWVO/OEPNV/
OPNV_Plan_08_02_2011-final.pdf, (abgerufen am 21.09.2011); Durch Angebotsnachbesserungen wird erhofft den
Nachfrageriickgang auszugleichen. Ein absoluter Anstieg der Nachfrage wird ausgeschlossen. (S. 25f) Es wird deutlich,
dass dem vermuteten Rickgang nicht aktiv begegnet wird, es wird versucht ihn zu nivellieren.

% ISEK, 2007, S. 24f
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Kriminalitatspravention, Stadtbild, Atmosphare, Image und viele weitere Aspekte. Damit dieses
Netz existieren kann, ist Raum erforderlich, in dem soziale Handlungen stattfinden konnen. Auf
Ebene der Stadt ist dies vor allem 6ffentlicher Raum als Schnittstelle zwischen den privaten
Leben der Blrger und als Mdglichkeit die sozialen Netze zu verknlpfen. Dieser offentliche

Raum kann jedoch Interaktion entweder erzeugen und beférdern oder aber auch behindern.

Wenn soziale Handlungen im 6ffentlichen Raum stattfinden sprechen wir von Lebensadern. Sie
sind die Rdume in der Stadt, in denen vermehrt soziale Handlungen stattfinden. Das soziale
Netz der Stadt wird dadurch am Leben halten. An dieser Stelle ist ein Defizit in Halle erkennbar:
Die éffentlichen Rdume dienen meist ausschliellich dem Verkehr in Form von motorisiertem
Individualverkehr und verhindern damit soziale Interaktion. Es sind VerkehrsrGume statt

Lebensraume.

Da das soziale Netz in einer Stadt verzweigt und vielfaltig ist wie der Blutkreislauf des
Menschen, ist zu beachten, dass Lebensadern nicht nur die Zentren, grof3e belebte
FuRgangerzonen oder laute Bahnhofshallen sein mussen. Selbst Wohnstralden in
Einfamilienhaussiedlungen kénnen Begegnungen provozieren und das soziale Netz beleben.
Auch schliel3t eine Lebensader nicht das Vorhandensein von Verkehr aus, wie im zweiten

Kapitel dieser Arbeit beispielsweise die Reilstralle zeigen wird.

Die Lebensader ist aber nicht nur durch beschreibbare Objektivitdten charakterisiert. Ebenso ist
sie es durch die Wahrnehmung des Subjekts oder besser, durch die gemeinsame Wirklichkeit
zwischen Objekt und Subjekt, durch die Atmosphare.* Gernot Bohme beschreibt in seiner
Anwendung des Begriffs auf die Stadt: ,Es geht in einer solchen Asthetik nicht bloR darum, wie
eine Stadt (...) zu beurteilen ist, sondern darum, wie man sich in ihr fahlt. (...) Zwar spurt man
eine Atmosphare immer nur im eigenen Empfinden, aber gerade als das, was von anderen
Menschen, Dingen oder der Umgebung ausgeht.“® Die atmospharische Wirklichkeit entsteht
zwar zwischen Subjekt und Objekt, dennoch aber hat sie eine synthetische Funktion, die
legitimiert einer Situation oder auch einem Stadstteil eine bestimmte Atmosphéare
zuzusprechen.*' Lebensadern sind also auch solche Rdume, deren Atmosphare kommunikativ

ist und zur Interaktion anregt.

Diese Theorie kdnnte der Lésungsansatz fir den Umgang mit Halles Infrastruktur sein. Es gilt
demnach die defizitaren, Interaktion verhindernden offentlichen Raume in Lebensadern

umzuwandeln. Die Mdglichkeiten in Halle sind vorhanden: Ein grofRes, vielfaltiges Angebot

3% Bohme, 1998, S. 8
40 Bohme, 1998, S. 56
41 Bohme, 1995, S. 34
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offentlicher Raume - also die grundsatzliche Voraussetzung fur Lebensadern; kreative
Potentiale und die Identifikation der Burger mit ihrer Stadt als Kunst-, Kultur- und
Wissenschaftsstandort*?; das Thema ist unter den Biirgern Halles prasent und wird diskutiert,
partizipative Verfahren kdnnten also entstehen und das Konzept in der Bevolkerung
verankern®*. Die Themen soziale Integration sowie Birgerbeteiligungsformen und
Blrgerengagement sind bei den Burgern Halles von besonderer Bedeutung. Sie verdeutlichen
das vorhandene Defizit, gleichzeitig aber auch die moglichen Potentiale.** Diese Entwicklung
steht auch in interessantem Zusammenhang mit der Blirgermeinung, ,dass gegenuber den
Radwegen [17,4%] andere Verkehrsnetze (Stralennetz mit 12,9%, 6ffentlicher
Personennahverkehr mit 9,3%) 2009 erstmals geringere Prioritat besitzen. Noch 1999 wurde
der Ausbau des Strallennetzes als zweitwichtigster Aufgabenbereich der Stadt genannt und in

den Folgejahren als immer weniger dringend eingestuft.“

Wenn Verkehrsadern zu Lebensadern werden, kdnnen auch andere Probleme die mit der
derzeitigen Entwicklung Halles einhergehen geldst werden. Wo zurzeit grof3e Strallen
Leerstand erzeugen, konnte durch die Umsetzung des Konzepts neuer Zuzug entstehen und
dadurch neue heterogene, polyzentrische Adern. Dartber hinaus konnte Halles Image positiv
beeinflusst werden: Die groRen und bisher von Autoverkehr gepragten Stral3en kdnnten als

Lebensadern umgesetzt ein positiveres Bild nach auRen vermitteln (Abb. 11).4¢

Um eine neue Entwicklung dieser Art in Halle anzustof3en, missen Kriterien gefunden werden,
welche die offentlichen Raume zu Lebensadern machen. Diese Kriterien missen flexibel auf
verschiedenste Raume anwendbar sein. Sie sind gleichzeitig die Werkzeuge zur Belebung der
offentlichen Raume. Die folgenden Analysen sollen an verschiedenen Beispielen diese Kriterien

ermitteln. Diese wiederum werden anschlieend an beispielhaften Planungen verdeutlichen.

Analyse der ReilstraBe

Der ausgewahlte Untersuchungsbereich umfasst die Reilstralde, welche in nérdlicher Richtung
in die Trothaer Stralde Ubergeht und sudlich vom Reileck begrenzt wird. Weiterfuhrend mundet

sie dann in die Bernburger Stralle. Im Osten wird das Gebiet begrenzt von der Fischer-von-

42 Man denke an die Forschungsinstitutionen oder an die Kunsthochschule sowie die Ergebnisse der Biirgerumfrage 2009,
S.43

43 In Halle ist die Identifikation mit der Gesamtstadt besonders hoch: 59,8 % fiihlen sich sehr eng mit der Stadt verbunden. ,Ein
Bezug zu ortlichen und regionalen Gegebenheiten ist zudem auch fir das lokale Engagement der Blirger férderlich. Die
gefuhlte Verbundenheit mit der Region, der Stadt oder dem Stadtviertel ist daher ein guter Indikator fiir die Verankerung der
Birger im stadtischen Leben.” (Vgl. Birgerumfrage, 2009, S. 44)

44 Sahner, 2008, S. 8

4 Bilirgerumfrage, 2009, S. 48

46 Sahner (2008) stellt fest, dass in Stadterankings ein negatives Bild Halles tradiert wird, das tatsachlichen Daten widerspricht.
Sahner, 2008, S. 6 und S. 26ff
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Erlach-StralRe, im Westen gibt es durch die unterschiedlichen Bebauungen keine klare
Abgrenzung. Nach eingehender Betrachtung lasst sich die Reilstralle in drei Abschnitte

unterteilen, welche sich vor allem durch die Nutzung unterscheiden. (Karten C)

1.Teil: Ubergang Trothaer StraRe — WolfensteinstraRe/GroRe Brunnenstralte

Dieser erste Teil der Reilstral3e, in sudlicher Richtung verlaufend, ist im nérdlichsten Teil, auf
Hohe der Kurallee, von einzelnen Villen und Einfamilienhausbebauung gepragt. Nach Stden
weiterlaufend, kommen auf der linken Stral3enseite auch zunehmend Mietshauser hinzu. Nur
vereinzelt gibt es Einzelhandel, sowie zwei Studentenbars. Dieser Bereich ist recht ruhig und
durch den geringen Verkehr auch nur wenig larm- und emissionsbelastet. Es sind wenige
Passanten anzutreffen. In diesem Bereich leben vor allem altere Menschen, aber es gibt auch
viele Studenten-WGs. (Abb. 12)

Durch die Vorgarten, die sich auf der rechten Strallenseite konzentrieren und den Baumbestand
der einseitig entlang der Stral3e verlauft, wirkt der Abschnitt sehr griin, obwohl keine
konventionellen Grunflachen vorhanden sind. Der Verkehr wird jeweils einspurig gefuhrt. Die
Trambahn- Schienen werden gegen Ende dieses Abschnitts mit den Autospuren
zusammengelegt. Die Fahrradwege verlaufen nun auf der Stral3e, so dass sich der gesamte
Verkehr den StralRenraum teilen muss. Das stellt durch die Uberschaubare Frequentierung kein

Problem dar.

2. Teil: Wolfensteinstra’e/GroRe Brunnenstralle — Mozartstra3e/ Feuerbachstralie

Der zweite Teil ist gepragt von einem Nutzungsgefalle der beiden Stralenseiten. Auf der linken
Seite ist vor allem Wohnbebauung in Form von Blockbebauung gegeben, an die sich das
dominierende Gebaude der Arbeitsagentur anschlie3t. Dort wohnen hauptsachlich altere
Menschen und vereinzelt auch Studenten. Nach Aussage von befragten Anwohnern handelt es
sich Uberwiegend um Burger der Unter-/ und Mittelschichten. Auf der rechten Stralienseite gibt
es haufig Einzelhandel, der sich, je weiter sutidlich man geht, vermehrt. Besonders auffallend ist
hier ein Blumenladen, der in den Sommermonaten seinen gestalteten Innenhof fur die Kunden
offnet. Die Geschafte werden vor allem von den Anwohnern angenommen und genutzt. Das

Gebiet ist also von Mischnutzung durchzogen. (Abb. 13)

Auch in diesem Bereich gibt es keine direkten Griinflachen; es sind auch keine alternativen
Aufenthaltsmoglichkeiten gegeben. Auf dieser Teilstrecke ist der Verkehr auf der rechten

Fahrbahn zweispurig, auf der linken einspurig. Getrennt werden diese durch die Trambahnlinie.
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Der stark frequentierte Fahrradverkehr ist ebenfalls auf die Strale gelegt. Durch die genannte
Trambahnlinie, die Uber eine Verkehrsinsel verlauft und die insgesamt vier Haltestellen auf der

Reilstralde, ist die Stralenuberquerung sehr einfach.

3.Teil: MozartstralRe/Feuerbachstralle — Reileck

In dem dritten Abschnitt der Reilstral3e findet man vor allem hoch frequentierten Einzelhandel.
Auch hier gibt es ein deutliches Gefalle zwischen den StraRenseiten. Auf der linken Seite gibt es
vereinzelt Einzelhandel, aber auch vor allem Wohnnutzung. Auf der rechten Seite hingegen
dominiert der Einzelhandel mit kleineren, bzw. mittelgro3en Geschaften von unterer und
mittlerer Preiskategorie. Die Flachen vor den Geschaften werden hier starker genutzt. Es sind
keine stadtebaulichen Aufenthaltsmoéglichkeiten vorhanden; die Alternativen werden aber durch
die Geschafte und gastronomischen Einrichtungen gestellt. Vor allem Studenten nutzen die
Bars und Cafés. Hier findet das alltagliche Leben statt; Zu diesen Geschaften kommen auch

Burger aus anderen Stadtteilen. (Abb. 14)

Dominierend ist die Nutzung durch Studenten, was mit einem hohen Fahrradverkehr einher
geht. Hier ist der motorisierte Individualverkehr erneut reduziert auf eine einspurige Fahrbahn.
Die Radwege sind auf dem Gehweg gelegt, der aber an Breite nichts einbuf3t. Die Stral3e,
welche Uberwiegend von PKWs befahren ist, wird von der Trambahnlinie getrennt und macht
das Uberqueren auch hier sehr leicht. AuBerdem bildet das Reileck durch die Kreuzung einen

wichtigen Verkehrsknotenpunkt.

Fazit

Die Reilstralle ist gepragt von Kreativwirtschaft und alltaglichem Leben, welches auf der Stralte
stattfindet. Obwohl es keine Grunflachen oder Aufenthaltsmdglichkeiten gibt, wird die Stralde
angenommen und ist sehr gut besucht. Allerdings treten vereinzelt Brachflachen auf die zu
Parkplatzen umfunktioniert wurden. Auch das temporar hohe Verkehrsaufkommen, gerade am
Reileck tut dem keinen Abbruch. Die Aufenthaltsqualitdt der Anwohner wird allerdings durch die
begrunten Innenhofe gesteigert, welche von der Strale aber kaum einsehbar sind. Von Norden
nach Suden verlaufend, kann diese Stralde als Eingang zur Innenstadt gesehen werden, da die

gewerbliche Nutzung hier beginnt und bis zum Marktplatz weiter zunimmt.

Die Reilstral3e ist durch ihre Mischnutzung und den Mix an verschiedenen Alters- und

Standesgruppen ein klares Vorbild fur eine funktionierende Lebensader.
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Analyse der Merseburger Strale

Der ausgewahlte Untersuchungsbereich umfasst die Merseburger Stralde, begrenzt durch den
Riebeckplatz im Norden und Dammaschstral3e im Stden, und den sie umgebenden
StraBenraum. Der stark verkehrsfunktional gepragte Raum fungierte einst als Uberland- und
Fernstralle. Grundsatzlich wurden 6stlich und westlich jeweils der angrenzende Block
analysiert. Der Untersuchungsbereich erstreckt sich im Osten bis zur Bahnlinie und den
Industrieanlagen. Im Westen besteht keine eindeutige Begrenzung des analysierten Bereichs,
vielmehr entsteht durch das Vor- und Zurtickspringen der Eingange und Ubergange zu den
Siedlungen eine ausgefranste Randzone. Die Stralde wird gepragt durch den Wechsel von
Gewerbe- und Wohnnutzung, an einigen Stellen unterbrochen durch raumliche
Zusammenhange offentlicher Gebaude, wie beispielsweise die Verwaltungseinrichtungen in der
ehemaligen Kaserne, die als bauliches Ensemble erkennbar sind (Karte B.2). Wahrend die
unmittelbar an die Merseburger Stral’e angrenzenden Bauten aufgrund des Strallenausbaus
und dem damit einhergehenden hoheren Verkehrsaufkommen in den 60er Jahren an Qualitat
verloren, sind die Kleinsiedlungen abseits der Strale weniger betroffen und werden von
spontan interviewten Anwohnerinnen als attraktiv beschrieben. Im gesamten
Bearbeitungsperimeter nehmen Grinflachen und Aufenthaltsmdglichkeiten eine in der
Wahrnehmung hervorgehobene Stellung ein. Die Parkanlagen um Turm und ehemaligen
Thuringer Bahnhof bilden die einzigen grof3en o6ffentlichen Grunbereiche. Die Merseburger
Stralde kann in mehrere Abschnitte eingeteilt werden, die unterschiedlichen Stra3enbildern
entsprechen. Diesen Wechsel markieren die im Folgenden aufgefihrten Einteilungen (Karte
B.1).

1. Teil: Riebeckplatz — Thiringer Stralle

Beginnend mit dem Riebeckplatz, Halles gro3ten Verkehrsknotenpunkt, verlauft die
Merseburger Stral3e in Richtung Stden. Der erste Abschnitt wird durch die fur die
stadtebauliche Moderne gepragte funktionsgetrennte Situation definiert (Abb. 15). Den
ndrdlichen Abschnitt sdumen groRe Firmengebaude, brachliegende Flachen und Baustellen.
Auffallend wenige Passanten sind zu aufzufinden. Die Bausubstanz ist so angegriffen, dass
immer wieder Notabrisse vonnéten sind. Der analysierte Abschnitt ist dementsprechend von
Brachflachen und zu Parkplatzen ungenutzten Baullcken gepragt. Gebaut wird zum Beispiel
ein Einkaufzentrum auf dem von Pfannerhdéhe und Karl-Meseburg-Stral3e eingefassten Areal. In
diesem ersten Teilbereich ist das Uberqueren der Merseburger Strale durch den

ununterbrochenen Verkehr aulerst problematisch (Karte B.5). Neben motorisierten Verkehr
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fuhrt auch eine StraRenbahnlinie die Stralde entlang und erweist sich als eine zusatzliche
Barriere. Auf der anderen Seite ist die Strallenbahn das verbindende Verkehrsmittel der
verschiedenen Teilabschnitte der Merseburger Stral3e und zu anderen Stadtvierteln. Ganz im
Sinne der Funktionstrennung von Verkehr befindet sich eine Bricke zu Beginn der Stralze, um
durch die Umlenkung auf eine andere Ebene, den Ful3gangern die Moéglichkeit zu geben, die
Stral3e zu Uberqueren. Danach gibt es im Verlauf der Stral3e lange Zeit keine Moglichkeit sie zu

uberqueren.

2. Teil: Thuringer Stral’e — Schmiedstralle

Mit der Kreuzung der Tharinger Stral3e verandert sich der Strallenraum: Er erscheint auf einmal
anders, viel belebter und bunter. Zwar ist die Breite der StralRe gleich geblieben, die Stralie
wirkt durch die mittels Grunstreifen und Baumalleen klar definierten Raumkanten
uberschaubarer und angenehmer. Die Baume schaffen eine Pufferzone fur FuRganger und
Radfahrer (Karte B.4). Neben Auto, StralRenbahn und Gehweg gibt es nun auch eine Busspur
sowie einen Fahrradweg (Abb. 16). Zugleich ist dieser Strallenabschnitt ein Ballungsraum von
mehreren Nutzungen: des Wohnens, des Einkaufens und von Dienstleistungen. Auch abseits
der grofl3en Stral’e sind die Wohnsiedlungen in nachster Nahe mit Geschaften fur den taglichen
Bedarf gut versorgt. Die Uberquerbarkeit der Strale ist trotz des hohen Verkehrsaufkommens
durch viele Ampeln u. a. gewahrleistet. Innerhalb der Blocke finden sich Granflachen zwischen
den Wohnbauten der 20er und 30er Jahre. Die Grinflachen kdnnen jedoch gegenwartig
aufgrund ihrer Gestaltung und ihres Zustands nicht optimal genutzt werden. Der von Vitalitat
gepragte Kernbereich der Merseburger Strale endet bereits an der Kreuzung mit der

Schmiedstralle.

3. Teil: SchmiedstralRe — Barbarastralle

Im dritten Teilbereich wandelt sich dieses positive Bild vom lebendigen hin zum trostlosen
Stadtraum. Verkehr, leerstehende Gebaude und Industriebrachen pragen das Gesamtbild (Abb.
17). Der unbelebte Raum ist nicht nur fir die Anwohner, sondern auch fur Geschaftsleute und
Investoren ein unattraktives Gebiet. Jede Brache und jedes leerstehende Haus verstarkt diesen
Effekt und mindert den Wert angrenzender Immobilien. Wenn uberhaupt bauliche
Sanierungsmalnahmen durchgeflhrt werden, dann an vereinzelten Stellen und auf
Eckgrundsticken, womit der negative Gesamteindruck dieses StralRenraumes nicht splrbar
verandert werden kann. Als Relikt vergangener Zeiten sind an der Kreuzung Franz-Heyl-Stralke

noch die Gleisen einer ehemaligen Bahnlinie, die sogenannte Hafenbahnstral3e, sichtbar. Diese
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Trasse ist heute als Fahrradweg zu nutzen. Die HafenbahnstralRe stellt die Verbindung zum

nahe gelegenen Thuringer-Bahnhof-Park her (Karte B.4).

4. Teil BarbarastraRe - Damaschkestrale

Ein vierter kurzer Abschnitt befindet sich im Umfeld der Kreuzung Dammaschkestrafl’e und
Dieselstrale (Abb. 18). Dieser Bereich weist ahnliche Charakteristika auf wie der zweite
Abschnitt: Agglomeration von Mischnutzungen, Wohnen und Dienstleistungen, vielfaltigeres
Verkehrsangebot (Karte B.6). Vor allem rund um die Straldenkreuzungen ergibt sich durch
Geschafte, FuRganger und Radfahrer ein lebendiges Bild. An verschiedenen Stellen sind
Einflisse des Stadtebaus bis 1930 in Form von Blickbeziehungen und Platzaufweitungen

erkennbar.

Faktoren der Lebensadern

Um der Frage nachzugehen, nach welchem System und in welchen Zusammenhangen die
Stadt Halle ,lebt, war der erste Schritt unserer Annaherung, konkrete Orte zu beobachten und
zu untersuchen. Im Laufe der ersten Fahrradtour durch Halle und Umgebung fassten wir
bestimmte Strallenzlige zur Analysierung ins Auge. Wir wollten herausfinden, wie das soziale
Netz, das sich wie Lebensadern Uber der Stadt aufspannt, funktioniert. Ausgehend von
Beobachtungen, gingen wir folgenden Fragen nach: Was halt dieses Netz zusammen? Wo ist
Platz fir Lebensraume und nicht nur fir Verkehrsraume? Und welche Faktoren tragen dazu

bei?

Ziel der Vor-Ort-Analysen der Stralenraumbeispiele ist es, herauszufinden welche, welche
Faktoren dazu beitragen, dass Lebensraume entstehen. Fur eine eingehendere Untersuchung
wahlten wir zwei Straldlenraume mit unterschiedlichen ,Gesichtern® aus: die Merseburger Stral3e
und die Reilstral’e. An diesen Fallbeispielen analysierten wir den Strallenraum und Uberpruften
das Leitbild der Lebensadern. Resultat der Analysen sind die sich daraus ergebenden Faktoren,
die so das Leitbild zu den ,Lebensadern® festigt. Die Faktoren bilden somit die Werkzeuge zur
langfristigen Umsetzung des Leitbildes. Die Untersuchung im Strallenraum diente dazu unsere
Vorstellung zu Uberprifen und unsere Beobachtung festzuhalten. Die Fallbeispiele Merseburger
Stralde und Reilstrale wurden unter den Aspekten Raumwirkung, Grinraum, Nutzung,
Verkehrsanbindung sowie Verkehrsaufkommen untersucht (Karten B und Karten C). Die
Faktorenanalyse wird eingesetzt, um eine mogliche Schlussfolgerung zu gut funktionierenden
StralRenraumen zu extrahieren. Auffallig an den Beobachtungen war, dass zwar diese Faktoren

eine wesentliche Rolle spielen, aber offenbar nicht separiert bzw. wenn sie allein stehen. Ein
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Wirkungszusammenhang mehrerer Faktoren konnte festgestellt. Diejenigen Teilabschnitte, die

in der Vor-Ort-Analyse positiv auffielen, enthalten eine Uberschneidung der Faktoren.

In ihrer gegenwartigen Auspragung weisen die Merseburger Stral3e und die Reilstralle keinen
einheitlichen Stralenraum vor. Gut gestaltete und entwickelte Abschnitte wechseln sich ab mit
nur dem Verkehrsfluss dienenden StralRenteilen. Folgende Faktoren sind als positiv aufgefallen:
Pufferzonen und Raumqualitat durch Baumalleen sowie durch Grunstreifen, Agglomerationen
von Wohnen und Dienstleistungen, vielfaltigeres Verkehrsangebot, Moglichkeit des
Uberquerens der Stralke, Hafenbahnstrale als Fahrradweg, der wiederum eine Verbindung zum
Park schafft. Bemerkenswert ist, dass diese Faktoren selten gut wirken wenn sie alleine stehen.
Nur in einer Uberschneidung und Haufung von mehreren Faktoren wie angenehme
Raumwirkung durch Stralienbegriinung, Symbiose aus Erholungsflachen, zugangliche
Grunflachen und Stadtleben (Verkehr und Einzelhandel), Aufenthaltsmoglichkeit und
Kommunikation durch Kreativwirtschaft, Zusammenleben und Nebeneinanderleben von alten
und jungen Menschen sowie von verschiedenen Bevdlkerungsschichten, viele unterschiedliche
Geschafte, gute OPNV-Anbindung sowie stellenweise reduzierter Verkehr erweisen sich als
vorteilhaft fur Aufenthaltsbereiche und Geschafte. Zusammenfassend ist hervorzuheben, dass
eine gesunde Mischung der genannten Faktoren die Voraussetzungen fur einen angenehmen

Strallenraum, wo Begegnung und Interaktion stattfinden kénnen und somit lebendig sind, bildet.

Planungsbeispiele

Bereits in der Herleitung wurde hervorgehoben, dass Halle ein Defizit in Hinblick auf 6ffentliche
Raume aufweist. Mit diesem Vorwissen fallt hingegen auf, dass darin Potenzial liegt, das noch
nicht ausgeschopft wurde, wie das Beispiel der Reilstralde deutlich werden lasst. Wie man Halle
in seiner positiv auffallenden Vielfalt mit Hilfe der (Wieder-)Belebung der Lebensadern starkt,
zeigen die folgenden Verortungen. Diese gelten als Anwendungsbeispiele, um die |dee der
Lebensadern an konkreten Situationen in Halle zu veranschaulichen. (Verortungen Karte A,
Beispielhafte lllustrationen: Abb. 19 - 21).

In Wohngebieten in Halles Stadtteil Heide-Sid, zeigt sich zum Beispiel bei der Gneisenaustralie
und dem Opalweg deutlich, dass die kleinste Form der Adern, die Kapillaren, eine Grundeinheit
der Stadt bilden. Um hier die Aufmerksamkeit der Bewohner auf inre Strallen zu lenken, ware
es sowohl sinnvoll, als auch notwendig, mit Akteuren wie der AWO einen Prozess der
Beteiligung ins Leben zu rufen. Themen, wie die Anforderungen an Stral3en, also die Kapillaren
einer Stadt und die Frage nach dem Wohnen in der Zukunft ohne soziale Segregation eignen

sich hierfur. Dass es bereits eine Blrgerinitiative in Heide Sud gibt, die unter anderen auf den
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Durchgangsverkehr aufmerksam macht, den die Gneisenaustrafte mit sich bringt*’, verdeutlicht
die Verbundenheit der Bewohner mit ihrem Viertel. Hier kbnnte man anknipfen und
beispielsweise aus der Kombination von Vorgarten und der Stral3e einen 6ffentlichen Raum

schaffen, der den Wiinschen der Anwohner entspricht.

Die Verbindung des Steinwegs mit der Rannischen Stral3e gilt als ausgesprochen lebenswert,
die jedoch durch die Hochstral3e regelrecht zerschnitten ist. Allerdings besteht die Mdglichkeit,
dieses Defizit in ein Potenzial umzuwandeln: Diese Schnittstelle nutzen, um sie als Lebensader

und Gegenpol zur Hochstrale zu etablieren.

Durch die Anbindung der Nutzungen an die Innenstadt wiurde diese erheblich gestarkt werden.
Mit der erweiterten Ansiedlung von Cafés und Spezialhandlern entwickelt sich der Steinweg und

die Rannische Strale zu einer Einkaufsstralle mit Aufenthalts- und somit Lebensqualitat.

Als Stadttor, das dennoch den Unterschied zur Innenstadt verdeutlicht, bieten sich die
Frankeschen Stiftungen an. Sie gelten unter vielen Bewohnern Halles als Ort der Ruhe und
schaffen somit den Ausgleich zur Belebtheit der Innenstadt. Auch dies ist ein Beispiel fur die
vielen Gesichter, die Halle dem Bewohner und Besucher bietet. So wird Halle kontemplativ den
Ansprichen und Anforderungen der Menschen an ein ausgeflilltes, vielfaltiges Leben gerecht.
Es werden Moglichkeiten zur Entspannung und Erholung geschaffen, die zur geistigen und
korperlichen Gesundheit beitragen, was in Zukunft verstarkt hervorgehoben werden konnte, um

dieses Potenzial zu nutzen und allen Ruhe Suchenden zuganglich zu machen.

Um das Ziel 6ffentlichen Raumes als Lebensraum fur Bewohner und Besucher Halles
weiterzuentwickeln, soll die Hochstralde stlickweise entfernt werden. Als neue Nutzung bietet es
sich an, Teile der Hochstral3e als Geschichtsmeile mit Info-Tafeln zu inszenieren. Somit wird ein
niedrigschwelliger Zugang gewahrleistet, da jeder Bewohner und Besucher sich dort mit dem
Inhalt der Tafeln auseinandersetzen kann, ohne ein, als herkdbmmliches Museum
abgestempeltes Gebaude betreten zu missen. So wird die Hochstralde zum lebendigen
Stadtmuseum, also zu einem Aufenthalts- und Lebensraum, das zu einem Gang durch die
Geschichte Halles einladt. Temporare (zum Beispiel Kunstinstallationen und Informationen zu
stadtspezifischen Ereignissen wie dem Lampion-Fest), sowie dauerhafte MalRhahmen (zum
Beispiel Tafeln mit Fakten und Geschichten zum Bau und Umbau der HochstralRe) bilden einen

attraktiven, sich wechselnden Kontext.

Damit eine Identifikation der Bewohner Halles mit der Hochstrale als Stadtmuseum zu

gewahrleistet wird, ist eine ausfuhrliche Beschaftigung und Auseinandersetzung mit der

47 vgl. http://www.halle-heide-sued.de/index.htm (abgerufen 18.09.11)
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Thematik in Burgerforen notwendig. Dabei sollten folgende Fragen im Vordergrund stehen: Wie
und in welchen Abschnitten soll die Hochstralle umgestaltet und somit neu definiert werden?
Was soll dabei fokussiert werden: das historische Halle oder das aktuelle? Welche

Mdglichkeiten gibt es dazu, die Hochstralde als Freizeitgelande zu nutzen?

Welche Institutionen der Stadt (wie zum Beispiel die Burg Giebichenstein) spielen in der
Geschichte der Stadt beziehungsweise auch heute noch eine wichtige Rolle? Wie kdnnten

diese auf der Hochstralde prasentiert werden?

Konkrete Beispiele fur eine Umgestaltung der einzelnen Sticke der Hochstralle waren
folgende: Die HochstralRe als eine neue Kulturmeile fur Halle auf der wahrend einiger Wochen
im Sommer Konzerte, Lesungen, Ausstellungen stattfinden, als asthetischen Ausdruck des
Zeitalters der autogerechten Stadt einen Teil pure HochstralRe erhalten, in der Nahe des
Salinemuseums die Anfange der Stadt und deren Wirtschaftsgeschichte darstellen, einen
Kletterturm und eine Aussichtsplattform in Sichtweite der Saaleaue mit Informationen zur
Bedeutung des Wassers und des Grunraums fur die Stadt an ein Stick der Hochstralle
integrieren, eine Hochpromenade und Hochgarten als Grinraum zwischen den Hausern
inmitten der Stadt und Ort des Ausprobierens, des Spiels und Experiments im Freien. Dabei
findet eine Symbiose aus Erholungsflache und Stadtleben einen weiteren Platz in Halles

Innenstadt.

Auch hier fallen die Franckeschen Stiftungen als geschichtstrachtiges Zentrum von Bildung,
Sozialem, Wissenschaft und Kultur ins Auge. Diese, fur das historische, gegenwartige und
zukinftige Halle duerst wichtigen Aspekte begegnen den Bewohnern wie Besuchern Halles in
der gesamten Stadt.*®> Um deren raumliche Vernetzung und somit die Lebensadern zu
verdeutlichen, kdnnte man eine einheitliche Kennzeichnung nutzen und somit auf ihre Vielfalt
aufmerksam machen. Dadurch lieRe sich der Spagat schaffen zwischen der Einheit der Stadt

als Ganzes und den vielen Gesichtern Halles, die die Stadt spannend und lebenswert machen.

Schluss

So vielfaltig das Adernsystem einer Stadt ist, so vielfaltig sind auch die Moglichkeiten dieses zu
beleben. Wir haben von groflien baulichen Mallhahmen gelesen, die enorme
Uberzeugungskraft und finanzielle Mittel in Anspruch nehmen, doch auch von kleinen, kaum
wahrnehmbaren Aktionen und Projekten, die mit geringen Aufwand Anderungen in Bewegung

setzen kdnnen. Es ist weder mdglich noch sinnvoll, derartige MalRnahmen auf einmal beginnen

48 Blirgerumfrage 2007, S.56 f.
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oder beenden zu wollen. Das analysierte Defizit Halles, die stadtprasenten Verkehrsraume, sind
eng verwoben mit einer sensiblen Mentalitat. Weltweit bekannt und in Deutschland besonders
ausgepragt: Es ist das Auto als Statussymbol, der individuelle Autoverkehr als Garant der
Freiheit. Es bedarf Stralten, Schildern und Ampeln, um den Verkehr am Laufen zu halten und
Beflrchtungen Einhalt zu bieten. So ist ein ,Entfernen” der Hochstral3e aus kulturellen, sozialen
und verkehrspolitischen Grinden zum jetzigen Zeitpunkt schwer durchsetzbar. Es wurde kaum

mit dem Willen der gesamten Stadtbevdlkerung Ubereinstimmen.

Dennoch hat ein Umdenken in den letzten Jahren begonnen: Fahrradproteste in den
Metropolen der Welt, deregulierende Verkehrskonzepte in vielen europaischen Stadten und der
Verzicht junger Bevolkerungsgruppen auf das eigene Auto sind nur einige Meilensteile dieser
Entwicklung. Umso wichtiger ist es, endlich dieses positive Umdenken auch in Halles
Stadtentwicklung zu beférdern, schlieldlich entspricht es genau dem, was die Stadt an der Saale
braucht um ihre Probleme zu I6sen: Ein neues Bewusstsein der Blrger fur den Sinn und Zweck

offentlicher Raume, das Uber blof3e verkehrliche Nutzung hinaus reicht.

Die Stadt Halle sollte deshalb schnellst mdglich den neuen Riuckenwind nutzen und den
Wandlungsprozess einleiten, zunachst vor allem in kleinen Schritten, die schon jetzt viel
Ruckhalt in der Bevolkerung finden kdnnen. Aktionen bei denen einen Tag lang neue Nutzungen
auf einer Stral3e ausprobiert werden hat es in Halle schon gegeben und sie sind Beispiele fur
Bemuhungen in die richtige Richtung. Finanziell gesehen entsprechen solche MalRnahmen
einem winzigen Bruchteil des Weiterbaus der Osttangente und deren Instandhaltung in
kommenden Jahrzehnten. Bauliche Gro3projekte zur Umsetzung des Leitbildes sollten nicht
den Anfang machen, doch sind sie eine Chance den Durchbruch zu schaffen und das Image

Halles nach aul3en positiv zu pragen.

Zunachst wird es aber darum gehen den Menschen zu zeigen welche Alternativen es gibt und
sie diese ausprobieren zu lassen, wie sich solche anflhlen. Schliel3lich werden soziale Netze

nur von den Bewohnern selbst am Leben gehalten.
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