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Kurzfassung

Mit der Hochstrafle in Halle (Saale) wird auf ein Thema fokussiert, das Reprisentant eines stadtpolitischen
und stidtebaulichen Konflikts ist. Das wohl umstrittenste Zeugnis der sozialistischen Moderne in Halle
steht dabei symptomatisch fir eine Debatte, wie mit stidtebaulichen Relikten einer als abgeschlossen
geltenden historischen Epoche umgegangen werden kann. Ziel der Arbeit ist nicht nur eine mégliche
Entwicklung fiir diesen Ort, sondern auch das Nachzeichnen einer Stadtentwicklung, die gegenwirtig
zu einem gesellschaftlichen Konflike gefiihrt hat. Unsere Ausgangsposition ist es, der Hochstraf3e einen
eigenen stidtebaulichen, historischen, kulturellen Wert zuzubilligen. Es wird auf den Versuch abgestellt,
den bestehenden gesellschaftlichen Konflikt um die Hochstrafle zu entschirfen und eine zeitgemifie,

nachhaltige, ressourcenschonende Losung anzubieten.
Die Arbeit gliedert sich in zwei Teile, einen Analyse- sowie einen Konzeptteil.

Der Analyseteil Zwischen Abrissphantasien und Unentbehrlichkeit gibt einfithrend einen Uberblick iiber
einige der konzipierten und realisierten Hochstraflenprojekte des 20. Jahrhunderts. Daran schliefSen Aus-
fuhrungen zur Stadtbaugeschichte Halles an. Im dritten Teil der Analyse wird auf die Hochstrafle selbst
fokussiert und ,,iiber die Notwendigkeit einer Hochstrafle in Halle berichtet. Hier wird die Frage gestellt,
ob die Errichtung der Hochstrafle ausschlief$lich mit verkehrlichen Erfordernissen zu erkliren ist oder ob
Griinde auch auf anderen Ebenen gefunden werden kénnen. Darauf folgt eine Untersuchung der zeitge-
ndssischen, gesellschaftlichen Debatte um die Hochstraf§e. Abschluss des Analyseteils bildet ein Bericht

von einem Spaziergang, der personliche Eindriicke von der Situation um die Hochstrafe vermitteln soll.

Der Konzeptteil Labor fiir eine andere Mobilitir ist eine prozessorientierte Versammlung von unter-
schiedlichen Ideen fiir eine temporire und kontinuierliche Bespielung der Hochstrafle. Hier spielt ein
gewandeltes Mobilitdtsverstindnis, das sich von den rein technischen Belangen einer traditionellen Ver-
kehrsplanung lossagt, eine gewichtige Rolle. Das Konzept ist in drei thematische Aktionsfelder sowie
in vier zeitliche Phasen gegliedert. Darin finden sich verschiedene Projekte, die iiber die Grenzen der
Aktionsfelder und Phasen hinausreichen kénnen. Dariiber hinaus werden Aussagen zur Steuerung des
Labors getroffen. Ziel ist es, mit dem Labor fiir eine andere Mobilitit zur Erhaltung der Hochstraf3e
als ,Relikt einer vergangenen Zukunft beizutragen, um deren Zukunft unter verschiedensten

Gesichtspunkten neu verhandeln zu kénnen.
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Einleitung

Diese Diplomarbeit setzt sich mit der Frage auseinander, wie ein kontrovers diskutiertes Relikt der stidte-
baulichen Moderne Ausgangspunkt fiir eine zukiinftige Stadtentwicklung sein kann. Die hier behandelte
Hochstrafle in Halle (Saale) ist Zeugnis einer sozialistischen Stadtplanung, die zu den bedeutendsten
stadtebaulichen Transformationsprozessen der kurzen Geschichte der DDR gezihlt werden kann. Die
etwa 700 m lange Hochstraf3e ist aktuell das wohl umstrittenste Zeugnis der sozialistischen Moderne in
Halle. Sie verbindet einerseits Halle mit Halle-Neustadt, andererseits wirkt sie als Barriere zwischen der
Altstadt und der siidlichen Innenstadt. Es geht in dieser Arbeit nicht nur um das Aufzeigen einer mog-
lichen Entwicklung fiir diesen Ort, sondern auch um das Nachzeichnen und Verstehen einer Stadtent-

wicklung, die zu einem gegenwirtigen gesellschaftlichen Konflikt in Halle gefiihrt hat.

Anlass

Grundlage fiir eine Auseinandersetzung mit der Hochstrafe in Halle war der Wettbewerb Zukunfispreis
fiir Halle an der Saale, ausgeschrieben von der Biirgerinitiative B HochstrafSe Halle an der Saale e. V. mit
Unterstiitzung der Stadtverwaltung. Es handelte sich um einen Studentenwettbewerb, dessen Abgabeter-
min der 30.09.2011 war. Die Aufgabenstellung blieb relativ allgemein gehalten, eine rdumliche Veror-
tung wurde nicht weiter bestimmt. Dadurch bot sich die Moglichkeit die Fragestellung selbst zu konkre-
tisieren. Da die auslobende Biirgerinitiative sich vor allem fiir den Abriss der Hochstrafle einsetzt, gingen

wir davon aus, dass sich der Wettbewerb vor allem auf diese sowie angrenzende Bereiche beziehen sollte.

Ziel der Arbeit

Der Wettbewerb war fiir uns sowohl eine Anregung, einen Blick auf den Gegenstand Hochstrafle allge-
mein zu werfen, als auch eine tiefgreifende Analyse der Situation in Halle selbst vorzunehmen. Von der
konservativen Biirgerinitiative wird die Revision einer stidtebaulichen Entwicklung aus Zeiten der DDR
gefordert, wobei diese eine der wichtigsten Verkehrsverbindungen in Halle hervorbrachte, welche derzeit
verkehrlich unentbehrlich ist. Die Arbeit verfolgt einerseits das Ziel, diesen Konflikt um die Hochstraf3e
zu untersuchen, zu verstehen und zu bewerten. Andererseits sollen aus diesen Erkenntnissen eigene Ideen
fur eine mogliche zukiinftige Entwicklung der Hochstrafle entworfen werden (welche wir auch teilweise bei

oben genanntem Wettbewerb eingereicht haben). Diese Ideen sollen Denkanstdf3e sein, um die Diskus-



8 Einleitung

sion der noch unausgegorenen, tiberstiirzten Forderung nach Abriss zu erweitern. Dabei geht es weniger
um konkrete stidtebauliche Aussagen, als um eine planerische Vision, die die Gemengelage aus verkehr-
lichen, okologischen, 6konomischen, ideologischen, denkmalpflegerischen und emotionalen Gesichts-

punkten beriicksichtigt und eine lingerfristige, vermittelnde Stadtentwicklung anstrebt.

Aufbau der Arbeit

Die Arbeit ist in zwei Teile gegliedert. Im Analyse-Teil A, mit dem Titel Relikt einer vergangenen Zukunf,
untersuchen wir, wo der Ursprung des Konflikts liegt, der die Forderung nach einem Abriss der Hoch-
strafle tiberhaupt erst zutage gebracht hat. Hierbei werfen wir zu Beginn einen Blick auf Hochstraflen
allgemein. Diese sind ein wissenschaftlich noch kaum gewiirdigter Bestandteil der Architektur und des
Stddtebaus. Woher kam die Entwicklung, was macht sie besonders, kénnen sie ein bewahrenswertes
stidtebauliches Konstruke darstellen? Hierbei zeigen wir anhand einiger Beispiele aus der jiingsten Ver-
gangenheit, wie Hochstrallen andernorts in der Diskussion stehen, wie sie umgenutzt oder umgestaltet
wurden und somit neue stidtebauliche Situationen entstanden sind. Diese sollen vor allem uns selbst

Anregung fiir einen moglichen Umgang mit der Hochstrafle in Halle sein.

Daran anschlieffend stellen wir die Stadtbaugeschichte sowie aktuelle Felder der Stadtentwicklung Halles
dar. Dies ist unerlisslich, um zu begreifen, weshalb die Hochstrafle an diesem Ort entstanden ist, und
wo die Ursachen fiir den Konflikt liegen. Darauf folgt eine Konkretisierung auf die Hochstrafle in Halle
selbst. Es werden die historischen und politischen Umstinde ihrer Entstehung aufgezeigt sowie die Para-
meter ihrer Notwendigkeit erortert. AnschliefSend wird der Konflikt in seinen verkehrlichen, stidtebauli-
chen, gesellschaftlichen und ideologischen Dimensionen beleuchtet. Positionen von AnhingerInnen und
Gegnerlnnen der Hochstrafle werden dargelegt und durch eine weitere Analyse der Hauptargumente
vertieft behandelt und versucht zu bewerten. Daran anschliefSend folgt eine subjektive Betrachtung des
Raums. Anhand dieser tiberpriifen wir die in der Diskussion dargelegten Argumente, vor allem aber soll

sie einen Eindruck der Situation vor Ort vermitteln.

Im Konzept-Teil B, mit dem Titel Labor fiir eine andere Mobilitir, wollen wir neue Moglichkeiten fiir
die Zukunft der Hochstrafle aufzeigen. Es sollen konkrete Bilder entstehen, die den BiirgerInnen Halles
sowie den AkteurInnen im Konflikt Alternativszenarien aufzeigen, um so die Debatte zu erweitern und
vom polarisierenden Pro- oder Contra-Abriss-Denken abzukommen. Dabei geht es nicht darum, das

Ende oder den Erhalt der Hochstraf8e zu bejubeln, sondern die Hochstrafle als Anfang von etwas Neuem



zu begreifen. Diese Bilder kénnen nur durch eine strategische und prozesshafte Planung entstehen. Sie
soll versuchen den Konflikt zu entschirfen, eine Perspektive bis 2025 zu geben und eine in die Zukunft
gerichtete, nachhaltige, ressourcenschonende Losung anzubieten, welche an die lokalen Bediirfnisse und
Entwicklungen angepasst ist und der Situation vor Ort Rechnung trigt. Hierbei entwickeln wir einen
Prozess, der auf eine Verdnderung der wichtigsten Variablen in der Diskussion — dem Verkehr — flexibel
reagieren kann, da Prognosen hierzu nicht realistisch zu treffen sind. Diese prozessuale Entwicklung
nimmt sich in einem ersten Schritt dem Status Quo an. Es werden Alternativen aufgezeigt, wie die Hoch-
strafle und der sie umgebende Raum auch gedacht werden kénnen. Diese stehen bereits im Zeichen des
Labors fiir eine andere Mobilitit. Der Laborbegriff steht hier fiir den Versuch, Alternativen zu erproben
und gegebenenfalls weiterzuentwickeln. In diesem Prozess bietet sich die Mdglichkeit in Abstimmung mit
BiirgerInnen, Fachleuten und der Verwaltung die Steuerung flexibel zu gestalten und die entwickelten
Ideen zu erproben. Je nach Verinderung der Variablen Verkehr, auf welche die Versuche im Labor bereits
Einfluss zu nehmen versuchen, kann der Laborraum erweitert werden. Am Ende steht eine mégliche

Zukunft, wie sie unter Mitwirkung Vieler prozesshaft erreicht werden kann.
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Exkurs Hochstral3en

» 1he true home of the motor-car is [.... ] the open road. There it comes into it s own, there it justifies itself, there
it fulfills its true and appointed destiny.” (Young in Borden 2005, S. 2)

Dies schrieb Alexander Young bereits im Jahre 1905, weit vor der Motorisierung der Massen. Es war das
Auto, das utopische Stidte und Landschaften hervorbrachte, FilmemacherInnen, MalerInnen, Architeke-
Innen und StadtplanerInnen seit seiner Erfindung zu visiondren Gedankenexperimenten anregte. Den-
ken wir an Le Corbusiers Ville Contemporaine (1922), Fritz Langs Metropolis (1927) oder den Pavillon
Futurama von General Motors auf der New Yorker Weltausstellung (1939-1940). Sie alle vermitteln eine
vom Auto geprigte Urbanitit, in welchem wir uns miihelos fortbewegen kénnen und der Spaziergang
obsolet zu werden scheint. Auf Briicken und Hochstraflen schweben wir von einem Punkt zum anderen,
nichts hindert unseren Bewegungsfluss. Einige dieser Utopien sind realisiert worden, das Auto ist, zumin-
dest in den USA, zum unerlésslichen Alltagsgegenstand geworden. Hochstraflen aber prigen nicht nur

US-amerikanische Stidte, auf der ganzen Welt sind sie zu finden.

In diesem Kapitel soll gekldrt werden, was Hochstraflen als Bauwerke besonders macht, was deren Aus-
wirkungen auf ihre direkte Umgebung sein konnen, wo und wann sie entstanden sind und auch weshalb
sie nicht reine Fiktion geblieben sind. Was bedeuten sie heute fiir uns? Sind sie zu bewahrendes kulturelles
Erbe oder Schandfleck einer Epoche deren Beseitigung aus dem Bild unserer Stidte gerechtfertigt ist? Ab-
schlieflend folgt ein konkreter Blick auf den heutigen Umgang mit Hochstra8en, die eine Verinderung
erfahren haben. Hierbei handelt es sich um Beispiele, die Einblick in die heutige Diskussion rund um
Hochstraflen liefern und auch fiir uns Anregung sein sollen, welche Zukunft der Hochstraf§e in Halle

angedacht werden kann.

Versuch einer Definition

Hochstraflen sind ein Typus von Briickenbauten, deren Definition lohnt, um die positiven wie auch
negativen Aspekte klar herausstellen zu kénnen und sie gegeniiber anderen Briickenbauten, wie zum Bei-
spiel Viadukten, abzugrenzen. Grundlegend ist zu sagen, dass Hochstrafen tiberwiegend dem motorisier-
ten Individualverkehr dienen, was die folgenden Charakteristika mit erklirt. Eines dieser ist die geringe

Anzahl ihrer Unterbauten. Dies soll einerseits die Durchlissigkeit unter ihnen gewéhrleisten, andererseits
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eine filigrane Asthetik ausstrahlen. Die durch Stiitzbauten erméglichte Spannweite sollte bei mindestens
15 m liegen. Sollte der unter der Hochstrafle liegende Raum ein zu starkes Gefille aufweisen, spricht man
meist von anderen Briickenbauten. Die Auffahrten kénnen aus aufgeschiitteten Erddimmen bestehen.
Die an die Auffahrten anschlieflende Fahrbahn fungiert als zweite Ebene einer bereits existierenden, flach
verlaufenden Strafle. Der von der Hochstrae iberquerte Raum zeichnet sich dadurch aus, dass er oft
auch derselben Nutzung unterliegt wie vor dem Bau der Hochstrafle. Wenn dieser durch Abriss einer
bestehenden Struktur entstanden ist, muss der Eingriff durch Stiitzbauten in die untere Ebene so gering
sein, dass eine Nutzung unter der Hochstrafle méglich ist. Wichtig bei Hochstraflen ist also vor allem der
Raum unter und neben ihr. Dieser soll weiterhin nutzbar sein, méglicherweise sogar aufgewertet werden,

da er von starken Verkehrsbelastungen befreit wird. (vgl. Boesten 1971, S. 2 ff.)

Grundlage fir den ,,Sprung in die zweite Ebene® (Saitz 1979, S. 75) bildet die Idee, den Verkehr, der in
eine Richtung dominiert auf eine andere Ebene zu verlagern, um Kreuzungen und Knotenpunkte zu ent-
lasten. Diese kreuzungsfreie Verkehrsfithrung bieten sowohl Hochstraflen als auch Tunnel, jedoch sind in

Stiadten Hochstraflen eher geeignet, da sie mit einem geringeren bautechnischen Aufwand auskommen.

Hochstraflen entwickeln auch eigene stidtebauliche Auswirkungen — ihre Umgebung wird anders von
ihnen beeinflusst als von Viadukten oder Talbriicken. Eine wissenschaftlich verallgemeinerbare Aussage
zu diesen Auswirkungen ldsst sich nicht finden, allerdings gibt Boesten (vgl. Boesten 1971, S. 79 ff.)
hilfreiche Anregungen und eine Struktur vor. Erstens haben Hochstraflen eine physische Wirkung, das
heifit sie sind je nach Situation als Barriere oder Verbindung, meist als beides anzusehen. Diese ist nach
Standpunkt sehr unterschiedlich. Zweitens obliegt ihnen eine optische Wirkung, die aus der physischen
resultiert, also ebenso im Auge der Betrachtenden liegt. Drittens entfalten sie eine akustische Wirkung,
die durch den auf ihnen vorhandenen Verkehr entsteht. Diese ist ebenfalls stark vom Standpunke der
betroffenen Person abhingig. Direkt auf Fahrbahnhéhe ist die akustische Wirkung der Hochstraf3e eine
andere als beispielsweise unter ihr. Viertens identifiziert Boesten eine mechanisch-dynamische Wirkung,.
Diese kénnen aus Erschiitterungen von Béden und daraus resultierende Vibrationen an Gebiuden resul-
tieren. Fiinftens entfalten Hochstrafen eine hygienische Wirkung, das heifSt Abgase der auf ihr fahrenden
Autos gelangen in die umgebende Luft und beeintrichtigen diese, wobei gleichzeitig der unter ihr liegen-
de Raum entlastet wird. Die Sechste und letzte Wirkung von Hochstraflen betrifft den Verkehrsfluss. Sie
entlastet andere Straflen der Umgebung, bringt aber gleichzeitig Zufahrtsverkehr in andere Gebiete. Die
Trennung von Fuf3-, Rad- und Autoverkehr erhéht die Sicherheit aller VerkehrsteilnehmerInnen, auch die

Geschwindigkeit derer kann erhoht werden.
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Diese standardisierten Aussagen tiber die Auflenwirkung von Hochstraflen konnen Hilfe bei der Betrach-
tung unterschiedlichster Ausfithrungen sein. Jede Hochstrafle wirkt natiirlich anders auf ihre Umgebung,

allerdings konnen diese Wirkungen anhand der genannten Kategorien gut und sinnvoll erértert werden.

Die ersten Hochstral3en

Hochstraflen sind ein Kind der rasanten Entwicklung des motorisierten Verkehrs mit Einsetzen des For-
dismus. Daneben waren technische Neuerungen wie die Einfithrung von Stahl und Beton als Baustoff
oder Konstruktionsformen wie Plattenbalken und Hohlkisten Bedingung fiir die Entstehung dieser. Das
extreme Wachstum der Stidte im Zuge der Industrialisierung fiihrte zu einem steigenden Platzmangel,
nicht nur fiir deren Bewohnerlnnen, sondern auch fiir deren Fortbewegungsmittel. Die Motorisierung
der Massen fand zuerst in den USA statt, dort bereits in den 1920er Jahren. In Deutschland hingegen
war das Auto noch bis in die 1950er Jahre ein Luxusgut. Einer breiten Schicht verfiigbar wurde es erst
durch seine fordistisch geprigte Massenproduktion, Steuererleichterungen und héhere Realeinkommen

mit Beginn des wirtschaftlichen Aufstiegs der BRD. (vgl. Schmucki 1995, S. 585f.)

Folgerichtig entstand die erste Hochstrafle auch in den USA. 1928 wurde das erste Teilstiick des Pulaski-
Skyway in Newark, New Jersey, eingeweiht. Dieses fithrte tiber stidtische Wohn- und Industriegebiete
und war Auftake einer insgesamt iiber elf Kilometer langen Verbindung unterschiedlichster Briickenbau-
ten. (vgl. Boesten 1971, S. 11)

Die erste durchgingig als Hochstra$e zu bezeichnende Verbindung wurde zwei Jahre darauf eingeweiht.
Der Westside Elevated Highway in New York fithrte entlang des Hudson River und galt als Barriere zwischen
diesem und Manhattan. Seine erste Ebene sollte LKW dienen, die Giiter von den ostlich gelegenen
Fabriken zu den westlich gelegenen Hafenanlagen transportierten. Autos wurden auf einer zweiten,
oberen Ebene gefiihrt, um deren FahrerInnen die landschaftliche beziehungsweise architektonische
Schénheit der Umgebung prisentieren zu konnen. Spitestens ab den 1970er Jahren hielt der Westside
Elevated Highway den Anforderungen des Verkehrs nicht mehr stand. Seine Auffahrten waren zu schmal,
die Abfahrten auf der linken Fahrbahnseite wurden durch das gestiegene Verkehrsaufkommen nur unter
hochster Gefahr erreicht. Der Belag aus Pflastersteinen forderte den FahrerIlnnen mental und kérperlich
vieles ab. 1973 durchbrach ein (ausgerechnet mit Asphalt fiir Ausbesserungsarbeiten des Highway
beladener) LKW die Fahrbahn, worauthin der Highway geschlossen wurde. Pline sahen vor, ihn durch

ein moderneres Hochstraflensystem zu ersetzen, allerdings scheiterte dieses Vorhaben am Widerstand von



Westside Elevated Highway,
New York, 1979
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BewohnerInnen, UmweltschiitzerInnen und kommunalen Verbinden. Zwischen 1977 und 1989 wurde
er abgerissen, parallel zu seinem Verlauf entstand eine ebenerdige Ersatztrasse, die von einem Park und

Fahrradwegen gesiumt wird. (vgl. Eastern Roads o. ]. und The Preservation Institute o.].)

In Deutschland dauerte es fast 30 Jahre linger, bis die erste innerstadtische Hochstraf3e eingeweiht wurde.
Dies war die 1957 als Zufahrt zur Nordbriicke (heute Theodor-Heuss-Briicke) angelegte Uerdinger
Stra8e (vgl. Boesten 1971, S. 12) in Diisseldorf. Sie ist bis heute als solche in Gebrauch, der Raum unter
ihr dient dem ruhenden Verkehr. Im Zuge der autogerechten Umgestaltung der Stddte wurden mehr
und mehr Hochstraflen angelegt. Bis zum Jahr 1968 wurden 80 Hochstraflen, gemif$ der Definition von

Boesten, in Deutschland erbaut. Die Griinde hierfiir werden im Folgenden erortert.

Leitbild autogerechte Stadt

Die in Deutschland, sowohl in der BRD als auch in der DDR (vgl. Schmucki 2001, S. 143), gebauten
Hochstraflen sind Folge eines Planungsverstindnisses, das seinen Ursprung in der Charta von Athen fin-
det. Die Erklirung des 1928 gegriindeten Congrés Internationaux d’Architecture Moderne (CIAM) wurde
1933 verfasst und formulierte Feststellungen iiber die aktuellen Verhiltnisse der damaligen Stidte sowie
Vorschlige zu deren Verbesserung. Im Kern fordert diese, die Einteilung der Stidte in funktionale Zonen,
um lebenswertere Wohn- und Arbeitsumfelder zu schaffen. Diese Zonen sollten durch ein zweckmifiges
Netz grofler Verkehrsadern verbunden werden, welche unter Beachtung einer Rangordnung der magli-

chen Geschwindigkeiten anzulegen sei. (vgl. Hilpert 1988, S. 113 ff.)
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Die Charta von Athen bildet die Grundlage fiir das Leitbild der gegliederten und aufgelockerten Stadt der
1950er Jahre, wie auch dem der autogerechten Stadt der 1960er Jahre. Das Leitbild der autogerechten Stadt
verfolgte die Idee, dass sich die Stadtgestalt dem Verkehrsfluss anzupassen hat. Die orthogonal gerasterte
Stadt mit ihren rechtwinkligen Wegefithrungen, wie sie seit Jahrhunderten gebaut wurde, sei dem ,,natiir-
lichen Richtungssinn der Menschen® (Reichow 1959, S. 10) und den von ihnen gesteuerten Autos kontrir.
Reichow schlug eine radikale Trennung der verschiedenen VerkehrsteilnehmerInnen vor. FullgingerInnen
sollten insbesondere vor dem Autoverkehr geschiitzt werden, das Gleiche galt fiir RadfahrerInnen. Je we-
niger diese drei Gruppen aufeinandertreffen konnten, desto sicherer wiirden sie voreinander sein. Es war
demnach auch ein Ansatz, die Sicherheit aller am Verkehr Teilnehmenden zu erhéhen. Auflerdem sollte
der Bau von Kreuzungen vermieden werden, da sich dort die meisten Unfille ereigneten. Auf der einen
Seite sollte also der offentliche Fulgingerraum nur diesen vorbehalten sein, um soziale Interaktion mog-
lich zu machen. Auf der anderen Seite sollte der dem motorisierten Verkehr dienende Raum ebenfalls nur
von diesem genutzt werden. Der Fluss des Verkehrs sollte zum einen die Verkehrssicherheit erhéhen, zum
anderen die Vorteile der schnellen Automobile ausschopfen kénnen. Hochstralen sind der Héhepunkt
dieser, nur dem Autoverkehr vorbehaltenen Wege. Dadurch, dass sie tiber den herkommlichen Riumen
sozialer Interaktion schweben, behindern sie diese nicht und werden auch nicht von ihnen gestort. Die
Erreichbarkeit verschiedener Orte, der stetig ansteigende Individualverkehr, die schnelle Anlieferung von

immer mehr und unterschiedlichen Waren wurde durch Hochstraflen geférdert.

Betrachtungen zum Stadtebau der Moderne

Neben der Durchsetzung der Leitlinien einer gegliederten und aufgelockerten sowie der autogerechten
Stadt in Neubaugebieten, wurden diese auch angewendet, um die historisch gewachsenen, vom Zweiten
Weltkrieg aber oft grof3fliachig zerstorten Stidte zu modernisieren. ,Das fir den Motorverkehr als richtig
anerkannte System auf die alten Stidte zu tibertragen® (Reichow 1959, S. 79) war meist der Anlass fiir
eine ab den 1970er Jahren vermehrt auftretende Kritik an diesem. Der Vorrang des Autoverkehrs hatte
zu einer Vernachlissigung der BewohnerInnen selbst gefiihrt. FufigingerInnen wurden oft nicht, wie von
Reichow gefordert, auf ihren instinktiv gewihlten Wegen gefiihrt, sondern in den Schatten der Bauten
fur den mobilen Verkehr gestellt. Eine Diskussion um den Denkmalwert von Hochstrafen aus dieser Zeit
kann also nur unter Betrachtung derer stidtebaulicher Leistungen gefithrt werden. Hochstraf3en sind nie
Solitdre in der Landschaft, sondern interagieren mit dem sie umgebenden Raum und somit allen, die
diesen nutzen. Es geht um die Diskussion aller Bauten der Nachkriegsmoderne, sowohl in West- als auch

in Ostdeutschland, worauf spiter genauer eingegangen wird.
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Im Jahr 2005 stand der Deutsche Kunsthistorikertag unter dem Motto Die Bauten der 1960er Jahre
— schon veraltet, aber noch nicht historisch? Dies bringt das heutige Ansehen des Stidtebaus und der
Architektur jener Zeit auf den Punkt. Waren sie es einst, die historische Stadtstrukturen zur Schaffung
moderner Stidte zerstorten, werden sie mittlerweile oft als Schandflecken einer Epoche gesehen deren
Leitbilder heute als unmenschlich und wenn moglich zu revidieren, gelten. So wie damals die Kritik
am grof$flichigen Abriss alter Stadtstrukturen laut wurde, sind heutzutage die Hinterlassenschaften des
Leitbildes der autogerechten Stadt von diesem bedroht. Von Butlar stellt die Frage, ob nicht nur ,was
die Herzen erwirmt“ (von Butlar 2007, S. 15) schiitzenswert sei? Ist Denkmalschutz eine Aufgabe der
Mehrheitsfindung fiir den Erhalt einzelner Strukturen? Oder muss Denkmalpflege die derzeit ungeliebte,
weil dem Verstindnis von Schonheit widersprechende, Hinterlassenschaft nicht umso mehr schiitzen,
um kiinftigen Generationen die Entscheidung zu iiberlassen, ob diese Errungenschaften tatsichlich
keinen Denkmalwert besitzen? Denn ist es nicht so, dass ,die geschichtliche Hinterlassenschaft aus der
unmittelbaren Vergangenheit schon vom Generationenverstindnis her grundsitzlich einer mangelnden

Wertschitzung ausgesetzt ist“ (nach Lange 2003, S. 5)?

Abgesehen von der grundsitzlichen Diskussion um eine dsthetische Einordnung der Moderne wird dieser
vorgehalten, geschichtsfeindlich zu sein, da sie mit Traditionen brach. So wird von einer zweiten Zersto-
rung der Stidte gesprochen (wobei die Zerstérung durch den Zweiten Weltkrieg als die erste angesehen
wird). Die Tatsache, dass seit Jahrhunderten alte Bausubstanz einer neuen weichen musste, um den sich
dndernden sozialen, verkehrlichen und 6konomischen und auch politischen Bediirfnissen gerecht zu wer-
den, spielt in der Diskussion selten eine Rolle. Auch die von manchen Erbauerlnnen selbst postulierte
Temporaritit ihrer Bauten wird als Argument fiir deren Abriss herangezogen. Beispiel hierfiir ist Frei
Otto, der 1977 bereits sagte, dass man den ,,Siindenberg erneuern oder abreiflen [miisse], mit dem meine

Generation in den letzten 30 Jahren die Erdoberfliche unkritisch verkrustete® (Spiegel 1977).

Trotz der Kritik, die an den Stidtebau der Moderne herangetragen wird, gibt es mehr und mehr Fille, in
denen fiir den Erhalt von Baudenkmalen der 1960er Jahre gefochten wird. Der Abriss der Beethovenhalle
in Bonn oder des Kolner Opernhauses konnten verhindert werden. Demgegeniiber stehen aber auch der
Abriss bedeutender Bauten wie dem Schimmelpfenghaus in Berlin-Charlottenburg oder des Ahornblattes
auf der Fischerinsel in Berlin. Auch eine Modernisierung von Gebiduden, wie die des Bikinihauses, eben-
falls in Berlin-Charlottenburg, oder eine temporire Umnutzung wie die des Bierpinsels in Berlin-Steglitz

zeigen das grof8e Diskussions- und Spannungsfeld, in welchem sich die Bauten der 1960er Jahre bewihren
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miissen. Grundsitzlich kann man wohl sagen, dass ein ,spektakulirer Abrif§* (Schmidt 1998, S. 39) eher
bemerkt wird, als die Modernisierung von Gebautem, weshalb sich die Diskussion um dessen Bedeutung

oft erst entfaltet, wenn die Zerstorung eines Gebdudes visuell erlebbar wird.

Viele Ebenen spielen dabei eine wichtige Rolle. Zu viele, um des Ausmaf3es dieser Kontroverse hier gerecht
werden zu kénnen. Es geht um identititsstiftende Orte, die den Aufbruch einer Gesellschaft, sowohl in
Ost als auch West, dokumentieren, um Architekturen die eine zeitgemifle Nutzung erschweren, um die
Neuschreibung eines Geschichtsbildes (insbesondere im Umgang mit den Bauten der DDR-Moderne)

und letztendlich auch um 6konomische Rahmenbedingungen.

In diesem Spannungsfeld befinden sich auch Hochstraflen. Einerseits Relikt einer grenzenlose Mobilitdt
versprechenden Epoche, andererseits visuelle und physische Barriere, die genau diesen Fluss behindert.
Streitobjekt von Parteien die sich die Revidierung der von ihnen postulierten ,zweiten Zerstorung® der
Stidte wiinschen und derer, die sie als wichtiges Dokument eines berechtigten Leitbildes sehen. Wenn
es aber gelingt, Hochstraflen einen ,Streitwert® (Dolff-Bonekidmper nach Haspel 2007, S. 49) zuzu-
sprechen, wire schon einiges erreicht. Die Diskussion um sie kann AufSenstehende sensibilisieren, Posi-
tionen werden neu verhandelt, ein Bewusstsein um den Denkmalwert von Hochstrafen entsteht. Somit
kann Zeit gewonnen werden (vgl. Oswalt 2007, S. 9), um einer Generation die Entscheidung tiber deren

Wert zu iiberlassen, die der Zeit ihrer Entstehung distanzierter gegentiber steht.

HochstralRen heute

Die Diskussion um die Zukunft von Hochstra3en verlduft weltweit zeitlich versetzt, genauso wie ihre Er-
richtung. Wihrend im Mittleren Osten und Siid-Ost-Asien Hochstraflen als Schritt in die Zukunft weiter
entstehen, sind sie in Europa und Nord-Amerika zunehmend Ziel von Kritik. In Asien werden sie in einer
extremen Dimension errichtet, auch werden sie als Ort der Schonheit inszeniert, eine Ablehnung derer
scheint dort undenkbar. In den alten Industrienationen sind hingegen Abriss und Umnutzung Schlag-
worte, die die Diskussionen bestimmen. Eine Tilgung der Zeugnisse der stidtebaulichen Moderne ist
vielerorts zu beobachten. Die Sehnsucht nach einer meist ilteren Stadtstruktur und Architektur, die eine
»schonere® und ,bessere” Vergangenheit heraufbeschworen soll, wird oftmals artikuliert. Eng verwoben
ist diese Diskussion auch mit derer um die Wertschitzung und Zukunft von Autos. Es geht nicht lediglich
um Autos als Fortbewegungsmittel, sondern um eine automobile Kultur, die eine dsthetische und emo-

tionale Komponente aufweist. Autos bewegen in multiplem Sinne. (vgl. Sheller 2003, S. 2 1))
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Das Auto selbst kann fiir manche eine kérperliche Komponente aufweisen. Es ruft den Drang nach Be-
rithrung hervor und weckt eine Verliebtheit des Betrachters, wie Roland Barthes (1965) sie in der mytho-
logischen Analyse des Citroen DS (La Déesse: die Gottin) aufzeigt. Dariiber hinaus rufen Autos ,,Geftihle
der Michtigkeit® (Burkart 1996, S. 253) hervor. Durch kurzen Druck auf das Gaspedal beschleunigt der
Fahrer selbst sein Gefihrt, er erlangt Kontrolle tiber Krifte, die ihm selbst nicht eigen sind, die er sich aber
eigen machen kann. Autos sind teilweise unabdingbar, um soziale Inklusion zu erreichen. Landliche oder
suburbane Gebiete sind fiir viele nur mit dem Auto erfahrbar. Wer in diesen Gebieten kein Auto zur Ver-
fugung hat, lduft Gefahr an vielen Aktivititen des gesellschaftlichen Lebens nicht teilnehmen zu kénnen.
Auch die Wahl des Automobils kann eine wichtige Rolle bei der Einordnung in die Gesellschaft spielen.
Es ist ein Statussymbol, mit welchem ,,Stolz, Macht und Selbstdarstellung® (nach Sheller 2003, S. 12)
verbunden sind. Autos sind also weit mehr als individuelles Fortbewegungsmittel. Sie sind Gegenstand
von Kunst und Kommerz, Objekte der Sehnsucht und Erfiillung, Orte der Entdeckung und Befriedigung
von Bediirfnissen. Der Aufstieg des Automobils war gekoppelt an ein Versprechen auf Freiheit, Unabhin-

gigkeit und Individualitit.

Dabei sind sie aber auch ,schmutzig, energiefressend, platz- und ressourcenverschlingend® (Griinweg
2010). Trotz allem werden sie, auch angesichts sich zu Ende neigender natiirlicher Ressourcen, auf ab-
sehbare Zeit nicht weniger werden. Sie werden sich verindern, und doch bleiben, was sie heute fiir viele
Menschen sind. Wieder ist es eine Weltausstellung, 2010 in Shanghai, die die Zukunft der Mobilitit und
damit auch von Hochstraflen vor Augen fiihrt. Sie zeigt, dass Autos in Zukunft zwar unabhingig von
endlichen Ressourcen werden konnen, ihre Anzahl allerdings weltweit stark zunehmen wird, in Europa

und Nordamerika jedenfalls nicht abnehmen kénnte.

Um die Frage nach der Zukunft von Hochstraflen beleuchten zu konnen, soll an dieser Stelle noch
ein Blick auf ausgewihlte Beispiele geworfen werden, die Moglichkeiten des Umgangs mit Hochstraflen
darstellen. Diese stehen dabei exemplarisch fiir Hochstraflendiskussionen in den alten Industrienationen.
Ahnliche Diskussionen finden sich vielerorts. Wihrend in Diisseldorf (das Beispiel wird folgend noch
niher betrachtet), Bremen und Hannover innerstidtische Hochstraflen abgerissen werden sollen, wurden
sie andernorts als Potential erkannt. Hierfiir stehen die Beispiele aus Koog an de Zaan und London. In
Sao Paulo oder auch Glasgow finden sich ebenfalls Beispiele wie Hochstraflen zu einem Gewinn fiir
die Bewohnerlnnen eines Quartiers werden konnten. Die drei beleuchteten Beispiele verdienen unserer
Meinung nach aber besondere Aufmerksamkeit, da sie einerseits die Kontroversen, die Hochstraflen

auslosen konnen, andererseits deren Potential fiir die stidtebauliche Entwicklung eines Ortes darstellen.
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Die Karte zeigt, dass in den ,alten” Industriestaaten, in denen die Massenmotorisierung zuerst einsetzte, auch HochstraBen zuerst errichtet wurden. In diesen Léndern
Zeigt sich, dass Abriss oder Umnutzung bereits eine groBe Rolle spielen. Diesen gegentiber stehen diie Lander, deren wirtschaftlicher Aufschwung und die damit ver-
bundene Massenmotorisierung etwa in den letzten 20 Jahren begannen. Oftmals gelten dort HochstraBen noch als Versprechen auf eine bessere Zukuntt,
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mittig oben. doppelstockiges HochstraBensystem in Tokyo, 2009
mittig unten. autofreier Sonntag auf dem Minhocéo, Sao Paulo, 2012
rechis: Inszenierung des Verkehrs, Shanghai, 2010
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A8ern8 / Koog an de Zaan, Niederlande

In Koog an de Zaan, nordlich von Amsterdam gelegen, wurde in den 1970er Jahren eine Autobahn er-
richtet, die laut Definition eher anderen Briickenbauten als den Hochstraflen zugehorig ist. Allerdings
weist sie einige Merkmale derer auf, weshalb eine Betrachtung in unserem Kontext sinnvoll ist. Die Strafle
durchschnitt die kleine Stadt visuell und physisch. Die Sikularisation der Niederlande wurde hier stid-
tebaulich manifestiert, da das Rathaus und die nahe Kirche nun von der Hochstrafle getrennt wurden.
Die etwa 4.000 m? grof8e Fliche unter der von 7 m hohen Stiitzen getragenen HochstraSe war 30 Jahre

unbeachtet. Sie diente zum Parken von Autos und ein kleiner Schiefistand war dort untergebracht.

2003 beschloss die Verwaltung der Region Zaanstad, unter aktiver, vorangegangener Beteiligung der
BiirgerInnen, den vergessenen Ort unter der Hochstrafle neu zu planen. Er sollte ein lebendiger, 6ffent-
licher Raum werden, die Trennung der Stadt revidieren und auch das Umfeld des Ortes aufwerten. Das
Verfahren brachte die Wiinsche der BiirgerInnen ans Tageslicht. Sie wollten einen Zugang zur Zaan,
offentliche Griin- und Freizeitflichen, einen befestigten Parkplatz, einen Supermarkt nebst Blumen- und

Haustierladen sowie den Erhalt des Schief$standes.

In der Realisierung konnten fast alle Wiinsche erfiillt werden. Es entstand ein kleiner Steg, der den Zu-
gang zum Fluss und den Blick auf die Industriebauten an dessen Ufern gewihrt. Im Zentrum des Raumes
unter der Hochstrafe befindet sich ein neugestalteter Fuflgingerbereich nebst Bushaltestelle, an den sich
die gewiinschten Einkaufsmoglichkeiten anschlieflen. Hinter dem Supermarkt entstand ein Bereich fiir
Kinder und Jugendliche. Dort wurden ein Skatepark errichtet, Winde fiir Grafhiti freigestellt, eine Break-
dancebiihne, Tischtennisplatten, ein Fuf3- und Basketballplatz installiert. Der Bereich vor der Kirche wur-
de neu gestaltet und vor allem durch Bepflanzungen und eine neue Méblierung die Aufenthaltsqualitit
verbessert. Auflerdem bietet er nun Platz fiir Flohmirkte oder Feste. Der Platz vor dem alten Rathaus,
heute eine Schule, wird nun durch einen Fuflballkifig genutzt und wurde durch die Anlage eines Griin-

zugs neu gestaltet. Dort kénnen die Bewohnerlnnen grillen und Boules spielen. Der Schiefistand wurde
erhalten. (vgl. Architonic o.]. und CCCB o.].)

Das Projekt A8ernA ist ein Beispiel, wie Planung unter Beteiligung der BiirgerInnen gelingen kann. Hier-
bei wurde die Hochstrafle nicht als Hindernis, sondern Maoglichkeit der Gestaltung betrachtet. Die Be-
teiligten verstanden, dass sie viel mehr als eine aufgestinderte Autobahn in ihrem Zentrum haben. Durch
die Entdeckung einer tiberdachten Freifliche entstanden Orte der Begegnung, die stindig nutzbar sind.

Aus der Barriere Hochstrafle wurde eine Verbindung fiir die BewohnerInnen Koogs an de Zaan.
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HochstraRe Jan-Wellem-Platz / Dusseldorf, Deutschland

Der sogenannte Zausendfiiffler in Diisseldorf ist eine Hochstrafle, welche dhnlich wie die Hochstrafle in
Halle zur Diskussion steht. Anfang der 1960er Jahre unter Fithrung von Friedrich Tamms erbaut, reichen
deren Planungen bereits ins Jahr 1948 zuriick. Damals kam der erste Vorschlag auf, den Verkehr tiber
Hochstraflen ins Stadtzentrum zu fithren. Tamms griff diese Uberlegungen auf und stellte sechs Jahre

spater Planungen fiir eine 7 km lange Hochstrafle vor. (vgl. Durth 1988, S. 230)

Von Seiten der Verkehrsplanung wurde die mangelnde Funktionalitit der Hochstrafle bemingelt, sowie
eine befiirchtete Zerschneidung der Innenstadt, weshalb viele fiir eine Tunnellésung plidierten, welche

aus Kostengriinden aber verworfen wurde. (vgl. Dahms 2011, S. 7)

Von Beginn an waren die Planungen der Hochstrafle von massiven Protesten seitens der Bevélkerung
begleitet. Sie richteten sich vor allem gegen Eingriffe am Hofgarten, einer 6ffentlichen Parkanlage, die
durch die Hochstrafe verkleinert werden musste. Uber 10.000 Menschen zogen im Januar 1961 dorthin,
um gegen die Zerstorung des Parks zu protestieren. Teilweise mit Erfolg, denn die Planungen wurden

modifiziert und die Eingriffe am Hofgarten fielen geringer aus als urspriinglich angedacht. (vgl. Durth
1992, S. 224)

Tamms' Vision einer autogerechten, modernen Stadt verkniipfte er mit dem Anspruch, dass technische
Bauwerke kiinstlerisch gestaltet werden miissten, da sie sonst beliebig erscheinen und keine Authentizitdt
besiflen (vgl. Tamms 1978, S. 6 £.). Dieser kiinstlerische Anspruch zeigt sich in der Gestaltung der Hoch-
strafle Jan-Wellem-Platz. ,Die Hochstrafle [...] steigt aus der Ebene auf, schwingt sich in vertikal und
horizontal geftihrten Kurven héherer Grade tiber den Platz hinweg, teilt sich, ohne mit der konstruktiven
und der formalen Grundhaltung zu brechen, und senkt sich, aufgespalten in zwei Richtungen, wieder zur
Straflenebene hinab. [...] das Bauwerk wurde buchstiblich in einem Guf§ hergestellt und wirkt jetzt auch
wie ,aus einem Guf§““ (ebd. S. 51). Es entstand ein Stahlbetonbau, der auch aufgrund der notwendigen
Sparsamkeit, mit einem minimalen Einsatz von Baustoffen und daraus resultierender schlanker Stiitzen

eine hochst filigrane Leichtigkeit erreichte.

Diese Leichtigkeit konnte ihm nun allerdings zum Verhingnis werden. Er erfiillt die heutigen Anforde-
rungen an seine Belastbarkeit nicht mehr (vgl. Dahms 2011, S. 11). Dariiber steht die Hochstrafle den

Planungen der Stadt in diesem Bereich im Wege. Der Autoverkehr soll unter die Erde verlegt werden,
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durch Bebauung heutiger Freiflichen sollen fuf$liufige Verbindungen zwischen der Prachtstrafle Konigs-
allee tiber den neu geplanten Bereich Kd-Bogen hin zum Schauspielhaus entstehen. Die dort gelegene

Hochstrafle miisste in diesem Zuge abgerissen werden. (vgl. Stadt Diisseldorf)

Den Planungen steht einerseits entgegen, dass die Hochstrafle 1993 in die Denkmalliste der Stadt
Disseldorf als technisches Denkmal eingetragen wurde, andererseits dass sich weitreichende Proteste
gegen den Abriss der Hochstrale formierten. Die AbrissbeftirworterInnen reklamieren hingegen, dass
»[...] der Disseldorfer Zausendfiiffler keineswegs eine herausragende stadt-, wirtschafts-, bau- oder
technikgeschichtliche Besonderheit [...]“ (Dahms 2011, S. 10) darstellt. Sie verweisen darauf, dass es
geniigend dltere Hochstraflen derselben Bauweise in Diisseldorf gibe, sie im Werke Tamms keineswegs
eine herausragende Rolle spiele und deren baulichen Mingel einen Erhalt nicht rechtfertigen. AufSerdem
sind sie der Ansicht, dass die Hochstrafle das Kriterium der Unversehrtheit nicht mehr erfiille, was ihrer
Einordnung als Denkmal abtriglich sei und deren Instandsetzung weitere Eingriffe in das urspriingliche
Erscheinungsbild der Hochstralle nétig machen wiirde. Auch sprechen sie der Hochstralle deren
kiinstlerische Bedeutung (gemifl § 2 Abs. 1 DSchG NW) ab, da sie die Umgebung eklatant stére und
auch die von den Abrissgegnerlnnen angefiithrte Eleganz und Leichtigkeit nicht erfahrbar sei. Ihre
wissenschaftliche Bedeutung (gemifd § 2 Abs. 1 DSchG NW) sei ebenfalls nicht nachvollziehbar, da
sie kein Prototyp einer neuen Bauweise sei, die es in ihrer Zeit zu erproben galt und auch nicht als
bedeutende Formulierung des Leitbildes der autogerechten Stadt gelten kann, da dieses bereits unter den
Nationalsozialisten verfolgt und gebaut wurde. Eine stidtebauliche Bedeutung messen sie der Hochstraf3e

zu, da sie die Stadt durchaus prige, allerdings in keinem Zusammenhang zu ihrer Umgebung stehe.

(vgl. ebd., S. 11 ff)

Die Meinung der AbrissbefiirworterInnen biindelt sich in der Aussage, dass ,,[...] das 6ffentliche Interesse
der Menschen an der Wiederherstellung eines urbanen Stadtraums das Interesse an der Beibehaltung der

funktionslosen und stark geschidigten Hochstrafle bei weitem® (ebd., S. 18) tibersteigen wiirde.

All diese Argumente werden von den AbrissgegnerInnen gegensitzlich gesechen. Unter dem Wahlspruch
Lozt Stonn!, was soviel wie Lass stehen bedeutet, formierte sich eine Initiative, die nicht nur Argumente fiir
den Erhalt der Hochstraf3e anfiihrt, sondern sogar einen stidtebaulichen Entwurf zur Umgestaltung des

Jan-Wellem-Platzes unter Erhalt der Hochstrafle als Diskussionsgrundlage lieferte.
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So bescheinigen sie dem TZausendfiiffler die von Tamms gewiinschte Eleganz und sehen ihn als stidte-
bauliches Ensemble mit dem Dreischeibenhochhaus und dem Schauspielhaus. Auch vertreten sie den
Standpunkt, dass der Zausendfiifler sehr wohl ein bedeutendes Zeugnis einer Architekturepoche sei. Die
in Frage gestellte Verkehrstauglichkeit der Hochstrafle sehen sie gegeben und heben hervor, dass das Auto-
fahren tiber die Hochstrafle ein besonderes Erlebnis sei. Des Weiteren fithren sie an, dass die durch die
Neuplanungen erwiinschte Fu§gingerfreundlichkeit nicht erreicht wiirde, da barrierefreie Verbindungen
durch Fuflgingertunnel entfielen. Den schlechten baulichen Zustand der Hochstraf3e lassen sie als Argu-
ment nicht gelten. Sie gehen davon aus, dass fiir rund 15 Millionen Euro eine denkmalgerechte Sanierung
durchgefithrt werden kénne. Dies sei weitaus billiger als die geplante Tunnelldsung, welche durch lange
Aus- und Einfahrten das Stadtbild an anderer Stelle storen wiirden. Auch die Folgekosten und erhohte
Umweltbelastungen (vor allem durch Energieaufwand fiir Entliiftung und Beleuchtung) einer Tunnel-
16sung fiihren sie als Argument fiir den Erhalt der Hochstrafle ins Feld. Auflerdem betonen sie, dass eine

Mehrheit der BiirgerInnen fiir den Erhalt der Hochstraf3e sei.

Der vom Bund Deutscher Architekten (BDA) ins Spiel gebrachte Entwurf nimmt auf die Argumente der
AbrissgegnerInnen in vielerlei Mafd Riicksicht. Er stellt eine stidtebauliche Umgestaltung im Bereich Ko-
Bogen nicht in Frage, sondern bindet die Hochstraf§e und den Raum unter ihr in das Konzept mit ein.
Vor allem die weiterhin barrierefreie Uberquerungsmoglichkeit zwischen dem Bereich Kénigsallee und
dem nordlich angrenzenden Gebiet um das Dreischeibenhochhaus unterscheidet ihn von der geplanten
Tunnellosung. Ein Tunnel wiirde fiir RollstuhlfahrerInnen diese Méglichkeit verbauen, die Straflenbahn-

gleise wiirden nach Ansicht der PlanerInnen des BDA eine erhebliche Barriere darstellen. (vgl. Lott Stonn

0.].)

Der Abriss der Hochstraf3e ist allerdings noch immer fester Bestandteil der stidtischen Planungen. Dieser
ist fiir das Jahr 2012 vorgesehen. Der Landeskonservator von Nordrhein-Westfalen hat nun von seiner
Maglichkeit Gebrauch gemacht, einen Ministerentscheid diesbeziiglich einzufordern (vgl. Brockerhoft/
Tiffers 2011). Somit wiirde sich der Planungshorizont nach hinten verschieben und die Diskussion um
Erhalt oder Abriss des Tausendftifflers auf eine hohere Ebene gehoben werden. Auch versprechen sich
die AbrissgegnerInnen eine (erstmalige) Diskussion des alternativen Bebauungsvorschlages unter Bei-
behaltung der Hochstra$e. Sollte der Bau- und Verkehrsminister des Landes Nordrhein-Westfalen den
Erhalt der Hochstraf3e einfordern, wiirde dies wohl einen jahrelangen Gerichtsstreit nach sich ziehen, da
die Stadt sich in ihrer Planungshoheit beeintrichtigt sihe. Eine Entscheidung dartiber ist zum heutigen

Zeitpunkt allerdings noch nicht gefallen.
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Westway / London, England

Der Westway ist Teil eines bereits in 1920er Jahren geplanten, aber nie vollstindig realisierten Ringstrafien-
systems fiir London. Er sollte als Verbindung des innersten Rings mit dem Zentrum Londons fungieren.
Bei seiner Errichtung war er der grofite Betonbau Grof3britanniens und auch die lingste Hochstrafle
Europas. Sein Verlauf orientierte sich an bereits existierenden Zuggleisen, die zum Bahnhof Paddington
fuhrten. Trotzdem mussten ihm zahlreiche bestehende Gebiude weichen, andere Gebidude standen nun
nur wenige Meter entfernt. Viele StralSen wurden abgeschnitten, was die Trennung des stidtebaulich zu-
sammengehorigen Gebiets zur Folge hatte. Der Raum unter der Hochstrafle wurde zu keiner Zeit in die
Planungen mit einbezogen. Die Planung auf dem Reif3brett, vorbei an den tatsichlich existierenden Gege-
benheiten, fihrte zu Missstinden und enormen Protesten schon wihrend der Bauphase. Viele Anwohner-
Innen verlangten den Umzug in ein anderes Gebiet, weg aus Kensington. Ab 1972 wurden tatsichlich
einigen der AnwohnerInnen Wohnungen in anderen Stadtteilen angeboten. Doch gegen die Probleme im
Gebiet wurde von behordlicher Seite nichts unternommen. Die Wohnhiuser waren in einem desolaten
baulichen Zustand, die Bevolkerungsdichte die hochste in ganz London, der Anteil an Sozialwohnungen
dagegen eine der niedrigsten. Das schon damals multi-ethnisch geprigte Gebiet war Ort rassistischer Aus-
einandersetzungen. ,No Dogs, No Irish, No Coloureds® (in Griffin 2008, S. 89) konnte man an vielen

Tiiren Kensingtons bis in 1970er Jahre lesen.

All dies fiihrte dazu, dass sich bereits in den 1960ern Bewegungen formierten, um der Tatenlosigkeit
der Verwaltung mit eigenem Engagement entgegenzutreten. Beispielsweise wurde 1967 die Notting Hill
People’s Association gegriindet, die sich gegen Ausbeutung und Diskriminierung marginalisierter Gruppen
engagierte und auch Anwohnerlnnen half, deren Wohnumfeld zu verbessern und Freizeit- und Erho-
lungsrdume fiir Kinder zu schaffen. Diese war nur eine von zahlreichen Vereinigungen, die sich um die
Verbesserung der Lebensverhiltnisse entlang des Weszway bemiihten. Deren Engagement ist es zu verdan-
ken, dass 1971 der North Kensington Amenity Trust gegriindet wurde. Dieser war nun offiziell damit be-
auftragt, im Umfeld des Wesrway stidtebauliche und soziale Projekte zu initiieren und auch umzusetzen,
allerdings nicht mit kommunalen Mitteln (er erhielt lediglich 25.000 £ Startkapital), sondern Geldern,
die er sich selbst zu beschaffen hatte. Sie sahen den Westway als ,,opportunity to restore the land to provi-
de facilities for the local community”, wie es im Dokument anlisslich seiner Griindung heifSt. Der Trust
bestand nicht aus Expertlnnen, sondern Anwohnerlnnen die sich vor allem emotional mit dem Gebiet
verbunden fiihlten. So handelten sie auch nicht wie Expertlnnen und entwarfen Pline, sondern regten
zur Ideenfindung alle Interessierten an. Mitte 1972 kam es zu einem ersten Treffen mit mehr als 300 Be-
teiligten. Dabei kam vor allem die Forderung auf, das Land unter der Hochstrafle den AnwohnerInnen

zu Uberlassen, was jedoch aus ungeklirten juristischen Fragen erst einmal nicht gelang.



oben: das Mutate Britain Festival, 2009
mittig. ein FuBballplatz als Teil

des groBen Sportangebots, 2007

unten: Konzert unter dem Westway, 2009
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Ab Mitte der 1980er Jahre entwickelten sich erste Nutzungen unter der Hochstraf3e. Diese entstanden da-
durch, dass durch Verpachtung von Land an private Investoren und damit folgender kommerzieller Nut-
zungen, Riume fiir wohlfahrtliches und gemeinschaftliches Engagement finanziert wurden. So konnten
und kénnen bis heute die Mieten fiir gemeinniitzige Einrichtungen aus den Einnahmen der kommerziell
vermieteten Flichen subventioniert werden. Jedoch wurde eine einseitige Ausrichtung auf die gewinnma-

ximierende Logik des freien Marktes durch den Trust verhindert. (vgl. Robertson 2007, S. 74 ff.)

Daneben ist Sport zum wichtigen Merkmal des Westway geworden. Bereits 1972 wurde das Potenzial des
Areals fiir sportliche Aktivititen erkannt. Ein Wochenende lang nahmen mehr als 5.000 Menschen an
Wettbewerben in tiber 20 Disziplinen teil, woraus das heutige Westway Sports Center entstand, welches
peu-a-peu iiber 30 Jahre hinweg ausgebaut wurde. Heute steht es gegen Bezahlung jedem offen, wobei
sozial benachteiligte Menschen (beispielsweise straffillig gewordene Jugendliche, Zugehérige ethnischer
Minderheiten oder Alleinerziechende) aus der Umgebung weniger bezahlen miissen. Der Trust lief3
auflerdem 3.000 Straucher und 500 Baume pflanzen. Dabei wurde Arbeitslosen die Moglichkeit gegeben,
eine girtnerische Ausbildung zu absolvieren und so zuriick in den Arbeitsmarke zu finden. Die Pflege der

entstandenen Griinanlagen wird von eben diesen durchgefiihrt. (vgl. Westway Development Trust o. J.)

Die Umgestaltung des Raumes unter dem Westway ist vorbildlich, was die Einbindung lokaler Akteur-
Innen anbelangt. Er erfiillte dabei auch eine neue Barrierefunktion — Verdringungsmechanismen sozial
Benachteiligter, die vom stidlich gelegenen Notting Hill ausgingen, konnten etwas zuriick gehalten wer-
den, da der Trust seiner Einstellung und Verpflichtung treu blieb und immerfort sozial benachteiligte

Menschen und Gruppen férderte. Die Hochstrafle wurde so zu einem kleinen Nest der sozialen Kohision.
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Reflexion

Hochstrafen, gebautes Vermichtnis einer immer schnelleren Uberwindung immer groflerer Distanzen,
sind wie kein anderes Bauwerk Synonym fiir die Sehnsiichte und Bediirfnisse der Moderne. Bereiten
sie den einen Freude, gar Lust, wenn sie auf ihnen {iber Stadt und Landschaft schweben, empfinden sie
andere als brutale Barriere, als eine Art Mauer, die zu tiberwinden auch mentale Herausforderung ist.
Sie sind Andenken an eine Zeit des Aufbruchs, dessen Folgen heute viele als Missstinde in den Stidten
erachten. Jedoch kann der Umgang mit Hochstraflen nicht verallgemeinert werden. Jede einzelne wurde
aus speziellen Griinden erbaut, stellt an ihr Umfeld spezifische Herausforderungen, hat sich bewihrt oder

auch nicht.

Gegenwirtig erscheinen in Europa Abrissbestrebungen prisenter als Forderungen nach Erhalt oder Denk-
malschutz. Die Sehnsucht nach Stadtbildern, die sich an vermeintlich historischen Ansichten orientieren,
ist grofler als die Wertschdtzung der, einstmals visiondren, stidtebaulichen Realitdt. Das uneingeldste
Versprechen nach grenzenlos-automobiler Freiheit hat sich fiir viele zum Schreckensbild gewandelt. Ver-
stopfte Straflen, Feinstaubbelastung und mangelnde Parkplitze prigen die urbane Realitit. Hochstraflen
sind Teil dieser, die viele nur schwerlich ertragen konnen. Es gibt jedoch Beispiele, wo bestehende Hoch-
straffen und der Raum unter ihnen als stidtebauliche Herausforderung und Potential begriffen wurden.
So zeigt das Beispiel A8ernA eindrucksvoll, wie stadtriumliche Mingel auch in Vorteile umgewandelt

werden kénnen, wenn es zugelassen und geférdert wird.

Die hier beleuchteten Facetten von Hochstraf8en sollen Rahmen fiir die folgenden Betrachtungen sein. Sie
konnen Hilfe sein, um die Entwicklungen und Gegebenheiten in Halle besser einordnen und bewerten

zu konnen. Diese werden im Folgenden erdrtert, beginnend mit einem Blick in die Stadtbaugeschichte

Halles.



38

A.
Stadtbaugeschichte
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Stadtbaugeschichte Halle (Saale)

Die Hochstrafle in Halle ist nicht zufillig entstanden, sondern Resultat einer politischen und stidtebau-
lichen Entwicklung in einem spezifischen Umfeld. Um diese Entwicklung zu verstehen, ist es wichtig
einen Blick in Halles Stadtbaugeschichte zu werfen und die Konstellation aus politischen, geografischen

und stidtebaulichen Gegebenheiten zu betrachten.

Die kreisfreie Stadt Halle ist mit 230.831 EinwohnerInnen (Stand 2010) die grofte Stadt Sachsen-
Anbhalts. Gelegen an der Saale in unmittelbarer Nihe zu Leipzig, bildet Halle mit diesem auch das Zen-
trum der Metropolregion Mitteldeutschland. Die Stadt sieht sich als Kulturhauptstadt Sachsen-Anhalts
und als Hochburg der Musik, des Schauspiels, der Kunst und des Designs. AufSerdem ist Halle Zentrum
der Forschung, der Lehre und moderner Medien. Zu den touristischen Héhepunkten zihlen das Ge-
burtshaus Georg Friedrich Hindels, die Himmelsscheibe von Nebra, die Franckeschen Stiftungen und
die Moritzburg. Die Stadt verweist gerne auf ihre rund 1.200-jahrigen Geschichte und die reichhaltigen
Zeugnisse aus den verschiedenen Epochen. Aus architektonischer Sicht gilt die Komposition aus Burgen,
Kirchen, dem mittelalterlichen Straflenraster und der historischen, im Zweiten Weltkrieg kaum zerstor-

ten, Innenstadt als etwas Besonderes.

Halle hat aber auch andere Seiten. Neben der historischen Stadt ist auch die Rede von der sozialistischen Stadt
oder der Doppelstadt. Diese Begriffe beziehen sich jeweils auf unterschiedliche historische Stadtansichten
und Betrachtungsweisen. Sie vereinfachen, polarisieren und romantisieren zum Teil auch. Die historische
Stadt beschreibt meist die Altstadt beziehungsweise die Stadt vor dem zweiten Weltkrieg oder was von
ihr heute noch zu sehen ist. Stadr der Chemiearbeiter wird Halle-Neustadt genannt, die Neubaustadt
westlich der Saale. Sie wurde als sozialistische Stadt der Moderne und Gegenmodell zur alten Stadt geplant
und gebaut und bildet mit den stidtebaulichen Erweiterungen und Umbaumafinahmen der DDR ein
Abbild von Architektur und Stiddtebau in der DDR. Schnittstelle und Verbindung der Doppelstadt sind
Magistrale und Hochstrafle. Diese durchquert Halle-Neustadt und fiihre {iber die Salineinsel entlang der
Altstadt Halles bis zum Riebeckplatz. Die Entwicklungen dieser auch fiir die Entstehung der Hochstrafle

relevanten Stadtbilder werden im Folgenden dargestellt.
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Die historische Stadt

Halles Entstehung wird auf das Jahr 806 datiert, in welchem erstmals ein Kastell am 6stlichen Ufer der
Saale genannt wird. Trotz eines Streits um dessen mutmafilichen Standort wird die Errichtung des Kastells
als Ursprung des heutigen Halle geschen. Halle blickt also offiziell auf eine iiber 1200-jihrige Stadtge-
schichte zuriick. Andere Quellen nehmen eine Urkunde aus dem Jahr 961 als Beleg der Stadtgriindung
Halles, weshalb bereits 1961 ein 1000-jihriges Stadtjubilium gefeiert wurde. An der Saale befanden sich
Solequellen, welche die Tradition Halles als Salzstadt begriinden. In rdumlicher Nihe zu den Salzproduk-
tionsstitten erfolgte die Ansiedlung der Salzproduzenten und der Fernkaufleute am heutigen Alten Markt.
Als erste Stadterweiterung wird die Anlage eines Straflen- und Wegesystems und einer Stadtmauer im Jahr
1120 gesehen. Innerhalb dieser Mauer waren Bauten der Feudalherren die das Stadtbild prigenden Orte.
Die Stadt hatte nun 4.000 EinwohnerInnen. Das Biirgertum, vor allem in der Rolle der Salzproduzenten
und —hindler, errichtete im 13. und 14. Jahrhundert reprisentative Privathduser, die die wenig verdichte-

ten Flichen entlang des Wegesystems nach und nach auffillten. (vgl. Kréber 1980, S. 23 ff.)

»Die mittelalterliche Struktur der Altstadt ist heute noch am StrafSennetz und am Umiriss des Stadtkerns
kenntlich® (Briills/Dietzsch 2000, S. X). An dem zwischen 1118 und 1124 entstandenen Marktplatz
laufen sternférmig 13 Straflen und Gassen zusammen. Die ehemalige Stadtbefestigung aus dem 12. Jahr-
hundert wurde kontinuierlich verstirke, bis sie im 19. Jahrhundert abgebrochen wurde. Ihr Verlauf ist am
heutigen RingstrafSensystem nachvollziehbar. Reste der Stadtmauer lassen sich heute noch am Waisen-

haus- und am Hallorenring finden — die Hochstrafle fithrt an diesen Relikten unmittelbar vorbei.

Von grofiter wirtschaftlicher Bedeutung war ab dem 13. Jahrhundert die Salzgewinnung. Der Name Hal-
les leitet sich von dem keltischen Wort ,halla“ ab, was in etwa Stitte der Salzbereitung bedeutet. Archio-
logische Funde deuten darauf hin, dass bereits vor tiber 3000 Jahren im Gebiet des heutigen Halle Salz
gewonnen wurde. Dabei wurde das salzhaltige Wasser aus den Quellen versiedet, gefundene Briquetagen
aus keltischer Zeit belegen dies. Eine urkundliche Erwihnung vierer Solebrunnen geht auf die Mitte des
13. Jahrhunderts zurtick, bis ins 18. Jahrhundert sollten Salzgewinnung und -handel das wirtschaftlich
bedeutendste Gut Halles bleiben. 1480 hatte Halle 7.000 Einwohnerlnnen. Mit der ab 1484 errichteten
Moritzburg ist noch heute ein, wenn auch {iber die Jahrhunderte stark verindertes, Monument sicht-
bar. Weitere Grof8bauwerke aus der Zeit des Spatmittelalters sind neben Moritzburg auch Moritzkirche,
Marktkirche, Roter Turm und der Dom. Diese bilden bis heute mafigebliche Fixpunkte im Stadtbild von
Halle (vgl. ebd, S. XII).
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Stidtebauliche Zeugnisse aus dem 16. Jahrhundert sind beispielsweise die seit 1531 erbaute Neue Resi-
denz, einst Sitz kirchlicher und weltlicher Herrscher, aber auch Biirgerhduser im Stile der Renaissance.
»,Mit dem Aufbau des Residenzkomplexes (Moritzburg und Neue Residenz) und der Umgestaltung des
Marktplatzes entstanden zwei Ensembles der baulich-raumlichen Struktur von auflerordentlicher stidte-
baulich-architektonischer Ausdruckskraft (Krober 1980, S. 31). Die Stadt entwickelte sich in der ersten
Hilfte des 16. Jahrhunderts zu einem bedeutenden Zentrum der Renaissance in Deutschland. Neben
dem Neubau erfolgt auch der Um- und Ausbau mittelalterlicher Gebidude im Stile der aus Italien kom-

menden Asthetik.

Im Dreifligjahrigen Krieg (1618-1648) wurden Grof3teile der Stadt zerstort, belagert und gepliindert. Der
Salzfernhandel, Halles wichtigste wirtschaftliche Basis, lag vollig am Boden. Die Bevolkerungszahl sank
durch Krieg und Pestepidemie bis 1683 auf 5.000 (vgl. Briills/Dietzsch 2000, S. XV). In den Folgejahren
konnten durch die anhaltende wirtschaftliche Situation kaum Wiederaufbauarbeiten geleistet werden.
Erst Ende des 17. Jahrhunderts konnten durch Aufnahme von vertriebenen Hugenotten, Einwanderern
aus der Pfalz und der Gewihrung von Schutzrechten fiir Juden neue Impulse fiir die Wirtschaft gesetzt
und ein Bevolkerungsanstieg bewirkt werden. Neben dem noch immer wichtigen Salzhandel wuchs die
wirtschaftliche Relevanz des Textilgewerbes. Daneben spielte auch Halles neue Bedeutung als Ort der
Bildung eine gewichtige Rolle. 1694 wurde die erste Universitit Halles gegriindet. Auch wenn diese erst
1834 ein eigenes Gebiude erhielt, stand sie in gutem Ruf und gilt als Zentrum der deutschen Frithauf-
klarung. Ein Jahr spiter wurden die Franckeschen Stiftungen als Armenschule gegriindet, noch heute
fungieren diese als Bildungszentrum. Halle erfuhr einen kulturellen Aufschwung, auch wenn die Bau-
kultur in dieser Phase nicht das Niveau der Nachbarstidte Leipzig oder Magdeburg erreichte. Die Zahl
der Einwohnerlnnen stieg nach den Eingemeindungen von Glaucha und Neumarkt im Jahr 1817 auf
iber 17.000 Personen an (ebd., S. XV). Bis weit ins 19. Jahrhundert hielt die Stadt ihre mittelalterliche
Struktur, umgeben von der Stadtmauer und geprigt von den Sakralbauten, da nur wenige Straflenziige
aufSerhalb der Stadtmauern entstanden. Die frithmittelalterlichen, einfachen Lehmhiuser des Biirgertums
wurden erst von Fachwerkkonstruktionen abgeldst, welche spiter, beginnend mit den offentlichen und
reprisentativen Bauten, zugunsten der Stein- und Putzarchitektur verschwanden. Schrittweise erfolgte

damit ein Austausch der alten Bausubstanz.

Mitder Entwicklung der Industrie setzte im wirtschaftlich zuriickgebliebenen Halle ein neuer Aufschwung

ein (vgl. Krober 1980, S. 34). Die Nihe zu groflen Braunkohlevorkommen, welche Voraussetzung zur
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Energiegewinnung fiir die industrielle Produktion war, lieff Halles Industrie rapide wachsen. Industria-
lisierung und Urbanisierung lieSen die Stadt in wenigen Jahren zur Industriegrof3stadt werden. Hierbei
spielte die regionale Zucker- und Montanindustrie, der Maschinenbau und die Nahrungsmittelproduk-
tion eine grofle Rolle. In der Folge setzte ein schneller Bevolkerungsanstieg, verbunden mit radikalen poli-
tischen, gesellschaftlichen und stddtebaulichen Umwilzungen ein. Die Stadtbefestigungsanlagen wurden
grofitenteils 1817-1831 geschliffen um der mittelalterlichen Enge zu entkommen. Bis auf den Leipziger
Turm wurden dabei auch die Stadttore zerstort, da sie als nicht erhaltenswert erachtet wurden (vgl. Hau-
ser 2006, S. 85). Von nun an konnte sich das Wachstum auch stadtriumlich manifestieren. Entlang des
alten Befestigungsringes wurden spiter Promenaden (wovon die Neue Promenade spiter dem Bau der
Hochstrafle zum Opfer fiel) angelegt und die Ringbebauung errichtet. Diese Mafinahme entwickelte sich
zur grundlegenden Aufgabe der Stadtplanung im 19. Jahrhundert. Prigende Verinderungen im Stile des
Klassizismus erfolgten durch die Bauten der Universitit. In den 1840er Jahren wurde Halle an die Eisen-
bahn angeschlossen und entwickelte sich zu einem wichtigen mitteldeutschen Eisenbahnknotenpunke
(vgl. Briills/Dietzsch 2000, S. XVII). Von diesem Bahnhof ging auch die erste geplante Stadterweiterung
aus. Zwischen 1855 und 1870 wurde das sogenannte Konigsviertel, heute siiddwestlich des Riebeckplatzes

gelegen, errichtet. Andere Stadterweiterungen in diesem Gebiet folgten.

Beachtenswert ist in diesen Stadterweiterungsprozessen, dass sie sich nicht wie meist tiblich in Ost-
West-Richtung vollzogen, sondern ausnahmslos nach Norden und Siiden. Im Osten galt die Saale als
natiirliche Barriere, im Westen wurde die Entwicklung durch die Eisenbahntrassen unterbrochen. Die
nordlichen Entwicklungsgebiete, welche durch die landschaftliche Schénheit des felsigen Saaleufers
geprigt sind, waren cher biirgerliche Wohngebiete mit Einzel- und Reihenhidusern, Villen, Kirchen
und Reprisentationsbauten (beispielsweise das 1880 erbaute Paulusviertel). Die Gebiete im Siiden
(beispielsweise Glaucha) boten hingegen der Arbeiterklasse Wohnraum. Hier stehen die Mietskasernen
mit den Industrieanlagen. So erfolgte auch in Halle eine im Stadtraum sichtbare soziale Trennung und
Ausbildung verschiedener Milieus. (vgl. Hauser 2006, S. 22 1))

Neben der Entwicklung neuer Wohngebiete entstanden um den Altstadtkern herum zahlreiche reprisen-
tative Bauten. Aus dieser Zeit erhalten sind beispielsweise das Landgericht, die Universitit oder das Stadt-
theater. Daneben erfolgte die Errichtung grundlegender infrastrukturelle Anlagen wie Strafanstalt, Klinik,
Schlachthof, Gas- und Elektrizitdtswerk, Straflenbeleuchtung und Wasserversorgung. Auflerdem wurde

eine Pferdebahn, und 1891 bereits das erste elektrische Strallenbahnnetz in Europa in Betrieb genommen



mittelalterliche Stadt

Entwicklung der Siedlungsfldche
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sowie 1890 der neue Giiter- und Personenbahnhof eréfinet. Der Leipziger Platz (heute Riebeckplatz)
entwickelte sich zum grofistidtischen Verkehrsknotenpunkt an welchem die Hauptverbindungen des
Fernverkehrs zusammenliefen. Er war von zahlreichen Hotels und Vergniigungseinrichtungen umgeben
(vgl. Stadtmuseum Halle 2006, S. 27).

Zwischen 1870 und 1890 kam es wihrend der Griinderzeit zum zweiten groffen Bauboom seit dem
16. Jahrhundert, welcher das Erscheinungsbild der Stadt bis heute am nachhaltigsten prigt (vgl. Briills/
Dietzsch 2000, S. XVII). Innerhalb des alten Stadtkerns entstanden sowohl reprisentative Bank- und
Warenhiuser, Gebdude der 6ffentlichen Verwaltung als auch neue Mietshduser. Da der Markeplatz als
gesellschaftliches Zentrum nicht mehr reichte, wurden, im Zuge der beschlossenen Altstadtsanierung, die
vom Markt abgehenden Hauptstraflen (GrofSe Ulrichstra$e, Leipziger Straf§e und Grof3e Steinstrafle) in
neuer Dimension in die vormals mittelalterlichen Straflenraster geschlagen. Diese Hauptstraflen fithrten
auflerhalb des Ringes weiter. Das enge, mittelalterlich strukturierte Straflennetz wurde nun insgesamt
dichter und hoher bebaut. Viele Hiuser der Spitgotik und Renaissance fielen den griinderzeitlichen Neu-
bauten zum Opfer. Halle hatte sich zu Ende des 19. Jahrhunderts zum ,Mittelpunkt eines ausgedehnten
Wirtschaftsgebietes, zum geistigen Zentrum, ja zur Kulturhauptstadt der Provinz Sachsen entwickelt*
(nach Hauser 20006, S. 24). Kunst- und Kulturférderungen nach 1908 fithrten zum Aufstieg des Kunst-

museums Moritzburg und zur Griindung der Kunstgewerbeschule Burg Giebichenstein.

Lebten 1850 noch etwa 31.000 Menschen in Halle stieg deren Anzahl bis zum Jahr 1900 auf mehr als
150.000 und durch Zuzug und Eingemeindung bis 1914 weiter auf 178.000 (Briills/Dietzsch 2000,
S. XVI). Nach dem Ersten Weltkrieg kam die Wirtschaftsentwicklung Halles ins Stocken, die Situation
verbesserte sich erst nach der Inflation 1923. Vor allem die Chemieindustrie entwickelte sich zur wich-
tigsten Wachstumsbranche. Zwischen den beiden Weltkriegen fand keine nennenswerte stidtebauliche
Entwicklung statt, da die wichtigsten kommunalen Bauaufgaben schon vorher erledigt wurden. Ledig-
lich einige Einzelbauten und Wohnsiedlungen erweiterten die bestehende bauliche Struktur (vgl. ebd.,
S. XXIII). Wichtigste infrastrukturelle Reformen dieser Zeit waren der Bau der Autobahn, sowie der
Ausbau des Verkehrsflughafens Halle-Leipzig in den 1930er Jahren. Zu Beginn des Zweiten Weltkrieges
hatte Halle rund 220.000 Einwohnerlnnen (vgl. MLV 2010a, S. 11). Den Krieg tiberstand die Stadt ver-
gleichsweise unbeschadet, insgesamt wurden etwa 15 % der Altstadt zerstort (vgl. Briills/Dietzsch 2000,
S. XXIV).
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Die sozialistische Stadt

Die vierzigjahrige Bauepoche der DDR ist ein Teil der deutschen und europiischen Architekturgeschich-
te. Die stadtebaulichen Leitbilder haben sich in der Historie der DDR mehrmals gewandelt, und so erga-
ben sich Schwerpunktverschiebungen. In der Stadt Halle ist diese Entwicklung mit ihren verschiedenen

Phasen des sozialistischen Stidtebaus in der DDR gut ablesbar.

In den ersten Jahren nach dem Krieg kam es in Halle nur zu geringen Bautitigkeiten, welche sich durch
Mangel an Baumaterialien und Fachkriften auf die Beseitigung der Kriegsschiden und notdiirftige In-
standsetzungen beschrinkten. Die Hauptanstrengung galt der Wiederaufnahme des Wirtschaftslebens.
Die traditionellen Branchen wie Chemie, Leichtindustrie, Fahrzeug- und Maschinenbau und Nahrungs-

mittelproduktion spielten dabei die grofite Rolle (vgl. Stadtmuseum Halle 2006, S. 61).

Die Grundlage fiir den Wiederaufbau und die Stadtentwicklung in der DDR bildete das von der Volks-
kammer 1950 beschlossene Aufbaugesetz sowie die 16 Grundsiitze des Stidtebaus. Das Autbaugesetz
ermoglichte die Uberfithrung des in Privathand befindlichen Baulands in Volkseigentum, womit eine
rechtliche Grundlage fiir die planmifSige Umgestaltung der Stidte geschaffen wurde. Die 16 Grundsirze
des Stidtebaus enthielten weitreichende Aussagen zur Planung und Gestaltung dieser Stidte. ,In den
kiinftigen Stidten sollen alle Biirger gute Bedingungen fiir das Wohnen, fiir die Arbeit und die Erholung
finden“ (Bauakademie 1979, S. 10). Wesensmerkmale des sozialistischen Stidtebaus waren die Bediirf-
nisse der Bevolkerung zu befriedigen, die sozialistische Lebensweise zu fordern und Ausdruck der sozialis-
tischen Gesellschaftsordnung zu sein (vgl. Hoscislawski 1991, S. 240). In den Auf3enbezirken Halles ent-
standen ab 1950 einige kleinere Wohnanlagen und 6ffentliche Bauten im Stile der Nationalen Tradition
(vgl. Briills/Dietzsch 2000, S. XXIV). Um das Bauen zu verbilligen und schneller Wohnraum schaffen zu
konnen, wurde seit Mitte der 1950er Jahre schrittweise das industrielle Bauen, die Typenprojektierung
und Take- und Fliefifertigung eingefiihrt (vgl. Bauakademie 1979, S. 9). Die klassische Ziegelbauweise
verschwand zu Gunsten der Montagebauweise und spiter der Plattenbauweise fast nahezu (vgl. Hoscis-

lawaski 1991, S. 159).

Diese Entwicklung lisst sich in Halle sehr eindrucksvoll am Beispiel der Chemiearbeiterstads Halle-
Neustadt aufzeigen. Politisch war der 1958 gefasste Beschluss, die Chemieproduktion der nahen Leuna-
werke bis 1965 zu verdoppeln, entscheidend fiir die stidtebauliche Entwicklung Halles. 20.000 neue

Wohneinheiten sahen die Planer als notwendig an, um die Angestellten der Chemiewerke Leuna und
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Buna in der Nihe dieser unterzubringen. Im Vorfeld wurden 19 mégliche Baugebiete untersucht. Gefun-
den wurde schliefflich das Gebiet westlich der Saale, das nicht in den Abwindzonen der Innenstadt Halles
und der Chemiewerke lag (vgl. BSA 1972, S. 21 ff.).

Geplant wurde die Stadt der Chemiearbeiter (urspriinglich als Halle-West bezeichnet) unter Fiihrung
des Bauhaus-Schiilers Richard Paulick. Dieser war zuvor schon an den Planungen fiir die Neubaustidte
Eisenhiittenstadt, Hoyerswerda und Schwedt sowie der Stalinallee in Berlin beteiligt. Bereits 1959 wurde
mit den Planungen begonnen. Die Grundlage fir die Grundsteinlegung der neuen Stadt am 15. Juli 1964
bildete ein SED-Politbiirobeschluss von 1963. Elf Monate nach Beginn der Bauarbeiten konnten bereits
die ersten Mieter einziehen. Bis 1980 wurde eine Stadt fiir 100.000 Einwohnerlnnen aus dem Boden
gestampft und bildete neben Berlin-Marzahn das grofSte stadtebauliche Projekt der DDR. Die Erwei-
terungsarbeiten dauerten bis Mitte der 1980er Jahre an. ,Diese neue Stadt sollte ein charakteristisches
Beispiel fiir die umfassende Verbesserung der Lebensbedingungen der Werktitigen und damit zugleich
ein weiterer Schritt bei der Verwirklichung des sozialistischen Stidtebaus sein“ (BSA 1972, S. 11). Die
Errichtung von Planstidten in den Industrieregionen entwickelte sich zur wichtigsten Aufgabe in der
DDR der 1960er Jahre. Die Ziele waren vor allem die Losung der Wohnungsfrage, die materielle und kul-
turelle Versorgung der Bewohnerlnnen sowie die Schaffung optimaler Bedingungen fiir die industrielle
Produktion, Transport und Verkehr. Zur Steigerung der Produktivitidt und zur Anpassung an die neuen
Lebensbediirfnisse der Gesellschaft wurde die Trennung stddtischer Funktionen als elementar angese-
hen. ,Die alte Stadt, welche aus dem Chaos der mittelalterlichen Stadt gewachsen ist, konne diesen An-
spriichen nicht mehr entsprechen® (vgl. Hoscislawski 1991, S. 189). Die Stadt der Chemiearbeiter wurde
in fiinf verschiedene Bereiche eingeteilt: das Stadtzentrum, die Wohnkomplexe, das Versorgungsgebiet,
Naherholungsgebiete und Reserveflichen zur Erweiterung der Stadt. Die industrielle Produktion wurde
an Grof$standorten gebiindelt. Verkehrssysteme wurden neu geordnet — Straflen und Fuflgingerzonen

geschaffen.

Halle-Neustadt, wie die kreisfreie Stadt ab 1967 ofhiziell hief}, wurde ,,dem alten Halle als urbanistische
Antithese gegentibergestellt — eine in Europa wohl einmalige riumliche Konfrontation® (Briills/Dietzsch
2000, S. 149). Das Resultat war eine radikale Abkehr von historisch tiberkommenen Bauprinzipien und
einer Missachtung der historischen Stadt. Diese erfolgte einerseits aus ideologischen Griinden, da vor allem
die Griinderzeitquartiere als Auswiichse des Kapitalismus und der Bodenspekulation identifiziert wurden.
Andererseits schienen die aufwindigen Sanierungsmafinahmen nicht ausreichend efhizient losbar. Den

Komfort der Neubauwohnungen mit Bidern und Fernwirme konnte die marode Altbausubstanz wegen
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Vernachlissigung und mangelnder Pflege nicht bieten, was mehr und mehr zu Leerzug und Verfall fithree.
Steinman beschreibt die Situation so: ,,Verfallene Hiuser, eng und krumm. Dimmrige Gassen, in denen
uns Stille umfingt. Keines Menschen Stimme, nicht ein Kind, das lacht. Modergeruch weht uns aus leeren
Fensterhohlen an. Auch das ist Halle: dumpfe Quartiere in Glaucha, wo einst die Proletarier wohnten,
und die baufilligen Quartiere der Innenstadt: Klausstrafle und Graseweg oder Brunos Warte. Hier kann

niemand mehr wohnen; die Hiuser sind zum Abrif§ bestimmt® (Grofde/Steinmann 1979, S. 26).

Die Konkurrenz zwischen Neustadt und Altstadt wurde stidtebaulich entlang der mehrspurigen Ost-
West-Verkehrsverbindungsachse, der Magistrale, inszeniert. Diese beginnt in Halle-Neustadt, quert an-
schlieflend die Saale und die Salineinsel, fithrt weiter als Hochstrafle entlang des stidlichen Altstadtrings
und endet schlief$lich am heutigen Riebeckplatz (damals Thilmannplatz). Mit dem Bau der Hochstrafle
zwischen 1968-1971 wurde die Stadtstruktur entlang des Waisenhausrings samt Promenade aufgegeben.
»Die elegante Hochstrafle, die sich durch das alte Halle schlingelt, verbindet die tausendjihrige Saalestadt
mit Halle-Neustadt® (Miiller/Grofle 1974, S. 72). Oder drastischer formuliert: ,Mit dem Bau von Neu-
stadt als grofles Vorzeigeprojekt der neuen sozialistischen Stadt vollzog sich in Halle vor gut 40 Jahren
ein tief greifender Stadtumbau, quer durch die alte Stadt hindurch und bewusst gegen diese gerichtet®
(Stadt Halle (Saale) 2008b, S. 10). Entlang der Magistrale wurde mit begleitenden Punkthochhiusern
die stidtebauliche Moderne bewusst inszeniert. Ihren Hohepunket bildete der Riebeckplatz, das Stadt-
eingangsensemble in Idealform sozialistischer Urbanitit, mit den beiden dominanten 22-geschossigen
Wohnhochhiusern (wovon eines bereits abgerissen wurde und das zweite bald abgerissen wird). Der
Riebeckplatz galt seinerzeit als stidtebaulicher Kontrapunkt zu Halle-Neustadt, weshalb es auch heift:
,Halle-Neustadt endet am Riebeckplatz“ (ebd., S. 10). Im Zuge des Umbaus des Riebeckplatzes zum
iberregionalen, autogerechten Verkehrsknoten, kam es 1964-1970 zu massiven Umbriichen und Ab-
rissmafinahmen der historischen Bausubstanz. Dazu verschwand die alte siebenstrahlige Kreuzung zu
Gunsten des grofSten innerstadtischen Verkehrskreisels der DDR, welcher zusitzlich von zwei Hochstraf§en
tiberquert wird. Die verschiedenen Verkehrsarten, wie Fuflginger, Fahrradfahrer, Straflenbahnen, Omni-
busse und Autoverkehr, wurden auf drei Ebenen organisiert und voneinander getrennt (vgl. Stadt Halle
(Saale) Online 2010Db, S. 5).

Ab 1980 erfolgte in der DDR die Abkehr vom Leitbild des Funktionalismus mit dem Ziel das stadtische
Leben zu intensivieren. ,Weg von der extensiven Stadtentwicklung mit hohen ErschlieSungskosten
und hohem Verbrauch des Baulandes, hin zur intensiven Stadtentwicklung mit dem Schwerpunkt auf

Bauliickenschliefungen sowie Erhalt und Modernisierung der vom Verfall bedrohten Bausubstanz in den
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Stadten® (Palutzki 2000, S. 292). Beispiele hierfiir sind die Bebauung am Alten Markt, die Wohnanlagen
Domplatz, Brunos Warte und in der Langen Straf8e. Dieser Ansatz fiihrte in Halle ab Mitte der 1980er Jahre
in der Innenstadt zu gréferen Abrissen, um die innerstidtischen Plattenbauten umzusetzen (Arbeitskreis
Innenstadt e. V. 1993, S. 9). Weiterhin fand der Bau von bereits geplanten Grof$siedlungen statt. In Halle
war dies die Siedlung Silberhdhe, in welcher von 1979 bis 1982 insgesamt 15.000 Wohnungen errichtet

wurden.

Die Doppelstadt

Die Zeit nach der Vereinigung der beiden deutschen Staaten 1990 und auch der beiden Stidte Halle und
Halle-Neustadt (1990 wurde Halle-Neustadt nach Halle eingemeindet) ist durch Deindustrialisierung
und damit einhergehenden Schrumpfungsprozessen gekennzeichnet. Fast tiber Nacht brach das Wirt-
schaftssystem der DDR zusammen. Die maroden Betriebe waren nicht mehr konkurrenzfihig und nur
wenige waren dem wirtschaftlichen Umschwung gewachsen. Die Produktion in den regionalen Betrie-
ben, besonders den Chemiewerken, wurde grofitenteils eingestellt, die meisten dort beschiftigten Men-
schen arbeitslos (vgl. Oswalt 2004, S. 630).

Bis 2003 stieg die Arbeitslosenquote auf 27,1 % und markierte in jenem Jahr den europiischen Spitzen-
wert (vgl. Stern Online 2003). Briills und Dietzsch kamen 2000 zur Einschitzung: ,Halle, eine der
dltesten deutschen Stidte inmitten der krisengeschiittelten mitteldeutschen Chemieregion, umgeben
von Grof$betrieben und Braunkohletagebauwiisten, wird auf absehbare Zeit eine Stadt in kritischem
Zustand bleiben® (Briills/Delitzsch 2000, S. X). Durch den im Eiltempo stattfindenden Strukturwandel
sah sich Halle dazu gezwungen, eine Wandlung von der Industriegrof§stadt zur postindustriellen Stadt zu
schaffen. Die Stadt setzt seither auf Tourismus, Kunst und Kultur sowie Bildung und Forschung. In den
Folgejahren sank die Arbeitslosigkeit kontinuierlich und liegt heute bei 12,7 % (vgl. Stadt Halle (Saale)
Online o.]. ¢). Allerdings diirfte diese Zahl bedingt durch Umstrukturierungen in der Erhebung von
Arbeitslosigkeitsstatistiken und dem fortschreitenden demographischen Wandel dariiber hinwegtiuschen,

dass keine grofle Anzahl neuer Arbeitsplitze geschaffen wurde.

Ab den 1990er Jahren setzten Geburtenriickginge und vermehrter Wegzug, mit drastischen Folgen, ein.
So sank die Bevolkerungszahl fast um ein Drittel von 309.406 im Jahr 1990 auf 230.831 im Jahr 2010
(vgl. Stadt Halle (Saale) Online o.]. e). In Halle-Neustadt siecht es noch bedrohlicher aus. Hier hat sich
die Zahl von 91.000 EinwohnerInnen 1989 auf knapp 45.000 im Jahr 2010 fast halbiert (Stadt Halle
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(Saale) Online 2010a). Besonders die jungen, flexiblen und gut ausgebildeten Menschen verlassen die
Stadt. Das Durchschnittsalter der Bevolkerung liegt mittlerweile bei 45 Jahren, Tendenz steigend. Im
Vergleich, in Halle-Neustadt lag das Durchschnittsalter 1970 bei 24 Jahren, heute zwischen 45 und 51
Jahren (vgl. Timm/Heckmann 1977, S. 88 und Stadt Halle (Saale) Online 2010a). Der Bevolkerungs-
riickgang und der demographische Wandel haben 6konomische Folgen fiir die Stadt, wie Steuerausfille
auf der Einnahmeseite oder vermehrte Sozialausgaben auf der Ausgabenseite. Abgesehen davon bedeutet
dieser drastische Riickgang der Bevolkerung vor allem auch Leerstand von Wohnungen und hat damit
auch Auswirkungen auf die Handlungsfihigkeiten der Wohnungsbaugesellschaften und die Funktion der
technischen Infrastruktur. Der Wohnunggsleerstand lag 2008 bei 13,6 % (IBA Stadtumbau 2009).

Die bis 1990 noch meist leerstehenden, innerstadtischen Griinderzeitquartiere erfuhren einen Sanie-
rungsschub. Dieser erklirt sich vor allem aus der Riickiiberfithrung der Gebdude in Privatbesitz und die
Auflage von staatlichen Férderprogrammen zur Sanierung von Altbauten. Altbauten (vor Baujahr 1948)
wurden zu rund 50 % komplett saniert, allerdings auch tiber ein Drittel derer nicht einmal teilsaniert.
Hierbei handelt es sich vor allem um den Altbaubestand in den unattraktiven Lagen. Auch Plattenbauten
wurden saniert, hierbei liegt die Quote mit rund 75 % sogar noch héher, was den Riickgang der Ein-
wohnerzahlen in diesen aber nicht stoppen konnte. Neubauten entstanden vor allem am Stadtrand, auch
groffflichiger Einzelhandel wurde auf der Griinen Wiese angesiedelt. Die damit verbundenen Funktions-
verluste fiir die Kernstadt galt es zu kompensieren — weshalb die Revitalisierung der Altstadt zur zentralen
Aufgabe der stidtischen Planung wurde. (vgl. Stadt Halle (Saale) 2007, S. 32 ff.)

Die Suburbanisierung und die Aufwertung der Altstadt sowie der griinderzeitlichen Bausubstanz fithrten
zu einer Wiederbelebung der Konkurrenz unter den Stadtteilen. Von dieser Entwicklung konnte vorrangig
die alte Stadt profitieren, wihrend die Wertschitzung der Plattenbaugebiete stark sank. War einst Halle-
Neustadt Konkurrent der Altstadt und mit fiir deren Leerzug verantwortlich, so wandelte sich dieses Bild
seit den 1990er Jahren. Die Bevolkerung im Gebiet der Innenstadt nahm bis zum Jahr 2005 kaum ab
(um etwa 2 %), die in Neustadt sank jedoch in grofSem Ausmafd (ca. 50 %). Diese Bevolkerungsbewegung
gepaart mit dem demographischen Wandel fithren vor allem zu strukturellen Divergenzen zwischen
den Stadtteilen. Durch diese Prozesse besteht bis heute die Gefahr der sozialen Segregation. Der Stadt
Halle kommt die Aufgabe zu, die Schrumpfung zu organisieren und Wohnungen und Infrastrukeur an
die Bevolkerung anzupassen. Dies wurde insbesondere durch den Abriss von Wohneinheiten in den
Plattenbausiedlungen Silberhohe und Halle-Neustadt deutlich. Insgesamt wurden seit 2001 rund 10.500
Wohnungen abgerissen, weitere 20.500 stehen derzeit leer (vgl. IBA Stadtumbau 2009). Neben der
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Aufrechterhaltung der Funktion der technischen Infrastrukeur gehtes beim Abrissauch um die 6konomische
Existenzsicherung der Wohnungsbaugesellschaften. Denkmalpflegerische Auseinandersetzungen tiber das
stadtebauliche Erbe, welches die DDR hinterlassen hat, erfolgten aufgrund der Schrumpfungsprozesse
kaum. Es herrschte weitestgehend Konsens dariiber, dass der Abriss von Hiusern und die Aufwertung von
Kernzonen unausweichlich sind. Auch vor dem Hintergrund des eingeschrinkten finanziellen Spielraums,
der durch Deindustrialisierung gebeutelten Kommune, scheint der Erhalt kostenverursachender Struk-
turen kaum zu rechtfertigen. Die Stadt Halle hatte 2011 weit iiber 200 Millionen Euro Schulden (vgl.
Stadt Halle (Saale) Online 2011). Hinzu kommt, dass Abriss- und AufwertungsmafSnahmen iiber
verschiedene Forderprogramme subventioniert wurden. Hierzu zihlen die integrierten Bund-Linder-
Forderprogramme Stadtumbau Ost und Soziale Stadt, aber auch die Landesinitiative Urban 21, die zwar
kein Foérderprogramm ist, jedoch EFRE und ESF-Férdermittel aus den Europdischen Strukturfonds

akquirieren konnte.

Neben diesen Projektférderungen gab es in Halle weitere Ansitze, die sich mit der Problematik der
Schrumpfung auseinandergesetzt haben. So bildete die Stadt zusammen mit Leipzig einen Schwerpunkt
beim Forschungsprojekt Schrumpfende Stiidte der Kulturstiftung des Bundes und konnte dadurch auf eine
erhebliche wissenschaftliche Begleitforschung zuriickgreifen. AufSerdem fand eine kreative, laborative
Anniherung mit dem Thema statt. Kolorado-Neustadt, Hotel-Neustadt, sportification oder das Zentrum
fiir zeitgendssische Kultur (ZfzK) sind nur einige Projekte, bei denen versucht wurde, mit neuen, unkon-
ventionellen Ansitzen auf das bis dahin unbekannte Negativwachstum der Stadt zu reagieren und nach

moglichen Losungen zu suchen.

Ein weiteres Instrument kam mit der /BA Stadtumbau Sachsen-Anhalt 2010 hinzu. Halle war einer der
19 Auswahlorte der Internationalen Bauausstellung, welche zwischen 2002 und 2010 unter dem Motto
Weniger ist mehr nach neuen Strategien des Stadtumbaus fiir die schrumpfende Region gesucht haben.
Halle hat ab 2003 unter dem Titel Balanceakt Doppelstadt versucht auf die Bipolaritit von Halle und Halle-
Neustadt einzugehen. ,Halle-Neustadt und Halle: eine neue Stadt neben einer alten, eine geplante Stadt
neben einer iiber Jahrhunderte gewachsenen. Zwei Teile Halles formen eine stidtebaulich deutschlandweit
herausragende Einheit“ (Bader/Herrmann 2006, S. 6). Diese Einheit besteht aus zwei gegensitzlichen
Stadttypen, an denen Tradition und Moderne, Schrumpfung und Wachstum, Leerstand und Erneuerung
sich in starkem Kontrast zueinander zeigen. ,Die /BA lenkte damit in Halle den Blick auf die noch

junge, dramatische Ost-West-Entwicklung der Stadt, die ihrerseits im Kontrast zu der tiber Jahrhunderte
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gewachsenen, entlang der Saale verlaufenen Nord-Siid-Entwicklung der Stadt steht® (Stadt Halle (Saale)
Online o.]. d). Die Schnittstelle dieser beiden Pole ist die Magistrale samt Hochstrafle, an der sich sieben

IBA-Projekte ausgerichtet haben. Die Ergebnisse reichten dabei von Bau- bis zu Diskussionsprojekten.

Zusammenfassend kann man sagen, dass Halle baulich durch ein Neben- und Gegeneinander verschiede-
ner historischer Stadttypen gekennzeichnet ist. Zum einen ist hierbei das im Wesentlichen noch erhaltene
mittelalterliche Straflennetz der Altstadt hervorzuheben. Weiterhin gilt die fast durchweg griinderzeit-
liche Bebauung der Innenstadt, welche im Krieg nur gering zerstort wurde, als etwas Besonderes. An
dritter Stelle ist Halle-Neustadt als sozialistische Stadt der Zukunft und damit Gegenentwurf zur Aisto-
rischen Stadt zu nennen. Diese Struktur ist Giber viele Jahre und Jahrhunderte gewachsen. Dies bedeutet
jedoch nicht, dass sie etappenweise nebeneinander entstanden ist. Vielmehr unterlag sie in dieser Zeit
immer Verinderungen, radikalen Briichen und ebenso einer Kontinuitit der Zerstérung. ,Die bauliche
Gestalt der Stadt erscheint als Ergebnis radikaler Umbriiche, die sich vor allem im sechzehnten und im
19. Jahrhundert ereigneten — und heute fortdauern. Vielleicht ist gerade wegen des besonders gravieren-
den Wandels das Selbstverstindnis der Stadt und der Blick auf ihre bauliche Gestalt bei vielen viel zu sehr
historisch definiert” (Briills/Delitzsch 2000, S. X).

Halle erlebt seit 1990 ,dhnliche Umbriiche, Verwerfungen und neue Herausforderungen, wie sie die Stadt
Ende des 19. Jahrhunderts in ihrer Entwicklung zur Grofistadt unter umgekehrten Vorzeichen erlebt
hatte® (Hauser 2006, S. 19). Im Gegensatz zur damaligen riumlichen Expansion, Zuwanderung und
Industrialisierung miissen heute Leerstand, Schrumpfung, demographischer Wandel und Strukturwandel

bewiltigt werden.






65

ber die
otwendigkeit
iNner Hochstral3e
N Halle (Saale







67

Uber die Notwendigkeit einer
Hochstral3e in Halle (Saale)

Wieso wurde in Halle zu einem Zeitpunkt eine Hochstrafle gebaut, an dem es scheinbar kaum Autos
in der DDR gab? Oder wurde, so die These, die Hochstrafle nicht ausschlieflich aus verkehrsrelevanten
Gesichtspunkten errichtet? In der Zeit ihrer Entstehung ging es in der DDR neben der Beseitigung der
Kriegsschiden auch um die Errichtung der sozialistischen Stadt. Als Ausdruck der baulich-rdumlichen
Umwelt iiber die Ordnung der Gesellschaft sollte sich in der stidtebaulichen und architektonischen Ge-
staltung das Wesen und der Inhalt der sozialistischen Gesellschaftsordnung manifestieren. Ein fester Be-
standteil beim Wiederaufbau und beim Bau der neuen Stidte bildeten Zentrale Plitze und Magistralen.
Sie stellten den Raum fiir Massenkundgebungen und Aufmirsche zur Verfiigung, Plitze fiir Stand- und
Magistralen fur Flie}demonstrationen. Ihre Anforderung als Paradestrafle diente der Selbstdarstellung des
politischen Systems. Sie sollten die ganze Kraft des Sozialismus reprisentieren. Der 6ffentliche Raum und
die Strafle wurden demnach nicht ausschliefSlich fiir den Verkehr sondern auch als politischer Ausdruck

geplant. (vgl. Durth 1998, S. 96)

Aber auch die Entwicklung des Verkehrs wurde politisch aufgeladen. , Verkehrsbauten waren zu jeder
Zeit Ausdruck des ingenieurtechnischen Niveaus eines Volkes, des Entwicklungsstandes seiner Produktiv-
krifte“ (Saitz 1979, S. 7). Entscheidend war dabei eine ,aufkommende Asthetik einer neuen und
modernen Urbanitit, die im Gefolge der Technisierung der Stadt entstand® (Schmucki 1998, S. 43).
In der DDR nahm die Verkehrsplanung beim Um- und Aufbau der sozialistischen Stadt eine wichtige
Rolle ein. So bedeutete die Modernisierung der Stidte auch die Modernisierung der Verkehrsanlagen.
Das Leitbild der autogerechten Stadt sollte wirtschaftliche Nachteile im Transportwesen, Staus und
Unfille vermeiden, Zeit- und Treibstoff einsparen und die Wohn- und Arbeitsstandorte effektiver ver-
binden (vgl. Hoscislawski 1991, S. 190). Das Ziel war eine fliefflende, reibungslose, schnelle, sichere
und komfortable Bewegung mit Ausrichtung auf zukiinftige zu erwartende Kapazititen. Als notwendig
wurden neue Verkehrsbauten sowie die Neuordnung und Trennung der Verkehrssysteme erachtet. Die
alte Stadt konnte diesen Anforderungen nicht mehr gerecht werden, war eine gingige Auffassung dieser
Zeit. Mit dem Verkehrsingenieurswesen entstand aufSerdem eine neue wissenschaftliche Disziplin, die
sich mit den Funktionsweisen und der Optimierung der Verkehrssysteme auseinandersetzte. Ab 1952
gab es in der DDR die Hochschule fiir Verkehrswesen Friedrich List in Dresden, die Fachleute in den
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Verkehrsingenieurswissenschaften ausbildete. ,,Der Verkehrsingenieur hat die einmalige Aufgabe, diese
Unverwechselbarkeit der Stddte zu erhalten und mit eigenen Beitrigen zu erginzen und zu férdern. Er
geht damit tiber die technische Seite dieser Aufgabe weit hinaus und beeinflusst auch die wirtschaftliche
und gesellschaftliche Funktion der Stadt® (Saitz 1979, S. 7f.). Neben den technischen Aufgaben kamen
den VerkehrsingenieurInnen auch ésthetische Aufgaben bei der Gestaltung der Stadt zu. Sie traten somit
neben die kinstlerisch titigen Architekten (vgl. Schmucki 1998, S. 49). Erkennen ldsst sich dies an der

Faszination fiir eine neue, moderne Asthetik, der Formsprache und den gigantischen Dimensionen.

In Halle begannen erste Uberlegungen zur Verkehrsplanung Anfang der 1960er Jahre. Uber durchge-
fuhrte Verkehrsanalysen wurden Versuche einer Prognose der Verkehrsentwicklung angestrebt (vgl. Stadt
Halle (Saale) 2002, S. 36). ,,Bis zum Beginn des groffen DDR-Stadtumbaus Mitte der 1960er Jahre sah
das Straflennetz in Halle im Wesentlichen so aus wie um 1900“ (Stadt Halle (Saale) 2009b, S. 10). Am
Riebeckplatz fand 1960 der erste stadtebauliche Wettbewerb der DDR statt, dessen Kernstiick eine Ver-
kehrsanlage war und Verkehrsplanerlnnen mitzuwirken hatten. ,Er sollte nach dem politischen Willen
die Hauptkreuzung des Verkehrs nicht nur fir die Stadt Halle, sondern fiir den Bezirk Halle bilden. [...]
Durch personliche Einflussnahme des 1. Sekretirs der Bezirksleitung der SED entstand so der Entwurf
fur die [...] Umgestaltung des Platzes. Kernstiick war die 353 m lange Hochstrafle, die den Nord-Siid-
Verkehr tiber den Platz fithrte® (Hornig/Ludley 2001, S. 128). Der Bau dieser Anlage dauerte von 1965
bis 1967. In dieser Zeit erfolgte auch die Einrichtung des Biiros fiir Verkehrsplanung im Bezirk. Dieses
sollte die kommunale Verkehrspolitik fachlich fundamentieren (vgl. ebd., S. 115.). ,Die Stadt- und Ver-
kehrsplaner waren sich bewusst, dass mit dem Ausbau der Doppelstadt auch die Notwendigkeit einer um-
fassenden Neuordnung des Verkehrs in Halle verbunden war (Stadt Halle (Saale) 2009b, S. 14). Der ers-
te Generalverkehrsplan (GVP) wurde 1969 aufgestellt und sollte Halle an die zukiinftige Motorisierung

anpassen. Er zeigte Entwicklungslinien fiir 15-25 Jahre, bei bestimmten Aussagen auch 40-50 Jahre.

Durch den Bau von Halle-Neustadt entstanden vollig neue Verkehrsstrome und -beziehungen. Die Neu-
stadt wurde mit der Altstadt tiber die Magistrale verbunden. Diese wurde von 1968 bis 1971 gebaut, ist
sechs Kilometer lang und geht von Halle-Neustadt bis zum Riebeckplatz, siidlich entlang der Altstadk.
Zwischen Saale und Waisenhausapotheke hebt die Strafle als Hochstrafle vom Boden ab. Sie wurde am
22. Oktober 1971 zum 22. Jahrestag der Deutschen Demokratischen Republik der Offentlichkeit iiberge-
ben. Der Bau Halle-Neustadts und auch der Bau der Magistrale samt Hochstrafle waren Entscheidungen
des Politbiiros des Zentralkomitees der SED. Planungshoheit hatten der erste Sekretdr der Bezirksleitung

und der Rat des Bezirks Halle, wihrend die Stadt Halle selbst nur begrenzt Einfluss nehmen konnte.
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Zeigen lisst sich dies an den Planungen zur Hochstrafle. ,,Der Verlauf derer wurde im Planungsverfahren
einmal grundlegend veridndert. War urspriinglich vorgesehen, die Hochstrafle von Westen kommend vor
dem Franckeplatz enden zu lassen und den Verkehr ab dort ebenerdig Richtung Thalmannplatz (Riebeck-
platz) laufen zu lassen, wurde entgegen den Planungen, durch einen Beschluss des Politbiiros der SED,
die gesamte Trasse als Hochstrafle ausgefithrt (vgl. Hornig/Ludley 2001, S. 128 ff.). Verkehrstechnisch
hatte die Variante der groffen Hochstrafe entscheidende Vorteile. Bei der bis 1967 verfolgten Variante der
kleinen Hochstrafse (Stadt Halle (Saale) 2009b, S. 16) wire der Verkehr am Franckeplatz kaum zu bandi-
gen gewesen. Durch die Uberquerung dessen konnte der Gelindeunterschied an der Waisenhausapotheke
ausgeglichen werden, was Treibstoffverbrauch und Abgase minimierte und zahlreiche Parkflichen und
Querungsmoglichkeiten entstehen lieff. Neben diesen verkehrstechnischen Beweggriinden hatte der Ent-
wurf auch politische. ,,Die Hochstraflen tiber den Thilmannplatz (Riebeckplatz) und zwischen Altstadt

und siidlicher Innenstadt wurden von den parteilichen Entscheidungstrigern als wirksamer optischer
Ausdruck der Modernisierung der DDR gesehen (Hornig/Ludley 2001, S. 129).

Anhand der Hochstrafle wird beispielhaft der politische Stellenwert der Verkehrsplanung deutlich, welcher
weit tiber die technische Seite der Verkehrsplanung hinausging. Dieser Einfluss der Politik sollte jedoch
noch weitreichendere Auswirkungen auf die bestehende Stadt Halle haben. Bei der Modernisierung der
Stidte kam der Entwicklung des Automobils eine besondere Rolle zu. Grundsitzlich sollte maglichst
eine Entflechtung und Trennung der Verkehrsarten, verbunden mit der Herausbildung spezieller Netze
erfolgen. Fiir den motorisierten Verkehr war ein selbststindiges, leistungsfihiges Schnellstrallennetz
anvisiert, welches nur durch wenige Knotenpunkte mit dem weiterbestehenden konventionellen Straflen-
netz verbunden ist (vgl. Krober 1980, S. 61). ,Weitrdumige Ensembles und grof§ziigige Riume, die vor
allem im Durchfahren erlebt werden® (nach Stadt Halle (Saale) 2009b, S. 14) — das war der Anspruch, der
in den 1960er Jahren an den Stidtebau gestellt wurde. ,,Die Straflenverkehrsanlagen miissen wesentlich
breiter und ziigiger in der Linienfithrung sein® (Saitz 1979, S. 14). Die Hochstrafle in Halle zeigt

eindrucksvoll, wie die moglichst knotenfreie Verkehrsfiihrung auszusehen hatte.

Die Bedeutung der Knotenpunkte wuchs dadurch, dass an ihnen die verschiedenen Teilsysteme
zusammenliefen und das Gesamtbewegungssystem miteinander verkniipft wurde. Beim Wiederaufbau
der Stadt Halle stellte der Riebeckplatz einen solchen bedeutenden Knotenpunkt dar. Hier treffen simt-
liche Verkehrsarten (Fu§ginger, Fahrradfahrer, Autoverkehr, Straflenbahnen, Omnibusse, Eisenbahn) zu-
sammen und werden auf drei Ebenen organisiert, da eine niveaugleiche Straflenkreuzung bei hohem Ver-

kehrsaufkommen an die Grenzen ihrer Durchlassungsfihigkeit gelangen wiirde. Wenn ein Verkehrsstrom
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in eine bestimmte Richtung dominiert, kann man iiber die Verlagerung auf eine neue Ebene (Tunnel
oder Hochstrafle) den Straflenknoten entlasten. Am Riebeckplatz wurde die dominierende Nord-Siid-
Verkehrsbeziechung in die +1-Ebene gehoben und als Hochstrafle tiber den ebenerdigen Kreisverkehr
geftihrt.

Wie sehr die Verkehrsplanung mit den politischen Zielen des Sozialismus verbunden war, macht das
Zitat von Saitz deutlich: ,,Es wire der sozialistischen Gesellschaft wesensfremd, wenn sie die Erfahrungen
beim planmifligen Aufbau einer neuen Gesellschaftsordnung nicht auch auf die Stadt und ihren Verkehr
tibertragen wollte. Stadtverkehrsplanung ist darum fir uns der ganz normale und natiirliche Weg bei
der Umgestaltung der Stadt® (Saitz 1979, S. 14). Konkret heiflt dies, dass es auch um die Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl im gesellschaftlich erwiinschten Sinne ging. Angestrebt war eine Splittung von
50:50, das heifit 50 % motorisierter Individualverkehr und 50 % o6ffentlicher Personennahverkehr
(vgl. ebd., S. 40). ,Die Zuwachsraten in der DDR zeigen, dass bei den Personenkraftwagen noch eine
kriftige Aufwirtsentwicklung zu erwarten ist“ (ebd., S. 45). Ziel war die planmifSige Entwicklung der
Individualmotorisierung. An dessen Ende sollte die Vollmotorisierung stehen, welche laut Einschdtzungen
der DDR-VerkehrsplanerInnen bei einem Stand von etwa 250 bis 280 PKW/1000 Einwohnerlnnen
erreicht wire. Die Prognosen gingen davon aus, dass dieser Moment um das Jahr 2000 herum eintreten

wiirde (vgl. ebd., S. 45). Fiir Halle sah diese prognostizierte Entwicklung wie folgt aus:

Jahr Prognose im GVP 1969 Prognose im GVP 1983 tatsichlicher Bestand
1968 120 120
1970 137 134
1975 179 171
1980 213 214
1985 244 260-268 245
1990 299-312 378
1995 330-352 415
2000 333 348-376 446

Prognose zur Entwicklung des Motorisierungsgrades in Kfz/1000 EinwohnerInnen
(Hornig/Ludley 2001, S. 118)
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Das verkehrspolitische Handeln war auf lange Sicht angelegt, weshalb die Straflenverkehrsbauten oft
nicht den tatsichlichen Erfordernissen, als vielmehr den angeplanten, zukiinftig eintretenden Erforder-
nissen entsprachen. ,Das planmifiige und damit auf lange Sicht angelegte Herangehen an die Fiille der
stadtischen Probleme ist um so dringender, als die Elemente des Verkehrssystems eine lange Lebensdauer
haben und wesentlich langsamer verschleiflen als zum Beispiel die Verkehrsmittel selbst. [...] Eine lang-
fristige Vorausschau der Verkehrsentwicklung ist damit fiir jede Stadt eine dringende Notwendigkeit,

wenn in ihr ein funktionierender und verniinftiger Stadtverkehr verlaufen soll“ (Saitz 1979, S. 15).

So entstanden Straflenverkehrsbauten, die vor allem in die Zukunft gerichtet waren. Auch sie sollten
in ihrer Wirkung prichtig sein und die moderne Form der Fortbewegung inszenieren, den Bewegungs-
fluss beschleunigen und auf zukiinftige Zuwichse des Autoverkehrs vorbereitet sein. Dass der Bau von
Hochstraflen weit tiber die Losung von Verkehrsproblemen hinausging, sondern vor allem auch Triger
politischer Botschaften war, zeigt folgendes Zitat von Hérnig und Ludley tiber die Hochstraflen in Halle:
»Die HochstrafSe iiber den Jan-Wellem-Platz in Diisseldorf und Hochstraflen in anderen Stidten West-
deutschlands (z.B. Hannover) waren Beispiel. Ihnen sollte ein markantes Beispiel Made in DDR zur Seite
gestellt werden. Fiir diese Wertung spricht, dass die notwendigen Entscheidungen auf hochster politischer
Ebene getroffen wurden® (Hornig/Ludley 2001, S. 129). Dass dabei in der DDR die Bildsprache der
Hochstrafle in Ubereinstimmung mit den amerikanischen Vorbildern aufgegriffen wurde, ist verwunder-
lich. Schmucki erklirt es folgendermaflen: ,, Griinde fiir diese Ubereinstimmungen liegen vor allem darin,
dass sich Verkehrsplaner viel mehr tiber ihr Berufsbild als Ingenieure sozialisierten als iiber ihr politisches
Umfeld. In ihrem Selbstverstindnis, das sich von den kiinstlerisch gestaltenden Architekten als sachlich
konstruktive Ingenieurswissenschaftler abhob, konnten sie sich hinter Berechnungen zuriickziehen, die
sie von einem ideologischen Zugriff frei zustellen schienen. In ihren Augen ging es allein um die rechne-

rische Bewiltigung von Verkehrsmengen® (Schmucki 1998, S. 54).

Neben der Hochstrafle sah der Generalverkehrsplan von 1969 noch fiinf weitere Saalequerungen sowie
viele meist vierspurige Tangenten vor, um den Riebeckplatz zu entlasten. ,,Von der politischen Fithrung
wurde aber nur die mittlere direkte Trasse als finanziell vertretbar angesehen.“ Entgegen dem Willen der
VerkehrsplanerInnen wurde auch die vorgesehene Strallenbahnverbindung zwischen Halle und Halle-
Neustadt nicht umgesetzt. Man kann dies als gezielten Akt der Bezirksleitung der SED Halle sehen, die sich
tiber die Ziele der Verkehrsplanung hinweggesetzt hat. ,,Neben den finanziellen Aufwendungen spielte auch
der Grundgedanke, den Thilmannplatz (Riebeckplatz) als wichtigste Drehscheibe aus allen Richtungen
noch mehr aufzuwerten, eine entscheidende Rolle“ (Hornig/Ludley 2001, S. 131). Schon damals war Usus

der VerkehrsplanerInnen, die Verkehrsstrome zu verteilen und den innerstidtischen Verkehr zu entlasten.
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Vielmehr kann man den Bau der Hochstrafle und den Verzicht auf eine Straffenbahnverbindung nach
Neustadt und weiteren Saalequerungen auch aus einem politisch-stadtebaulichen Zusammenhang heraus
interpretieren. Zwischen der Modellstadt Halle-Neustadt und dem Riebeckplatz, wurde der Autoverkehr
auf der Hochstrafle gebiindelt und durch die historische Stadr geleitet. So wurde der wenige Verkehr gezielt
konzentriert, um Modernitit, Geschwindigkeit und Groflartigkeit zu inszenieren und diese dem Alren
gegeniiberzustellen. Es entstand ein Raum, der im Durchfahren mit dem Auto erlebt werden konnte.
Der mehrspurige Kreisverkehr mit seinen beiden tiberquerenden Hochstraflen und den Hochhiusern am
Riebeckplatz, die Hochstrafle entlang der Altstadt, das System aus Hochhiusern, welche den Weg nach
Neustadt siumten, sowie die Neubaustadt, wie sie sich entlang der Magistrale prisentiert, stehen fiir einen
Stidtebau, der die automobile Fortbewegung inszeniert. Die Zukunft gehort dem Automobil und die
Gestaltung des Raumes wird an dessen Geschwindigkeit ausgerichtet — so erscheint das Gestaltungscredo

der Zeit. Die Zukunft der motorisierten Stadt sollte hier erlebbar werden.

Wie sich diese nach erreichen der Vollmotorisierung letztendlich gestaltete, sprengte selbst die kithnsten
Erwartungen der DDR-PlanerInnen. Sind diese von 250 bis 280 PK'W/1000 EinwohnerInnen ausgegan-
gen, so stieg die Zahl der privaten Automobile nach 1990 sprunghaft an und lag 2005 bei 418 PK'W/1000
EinwohnerInnen (vgl. Stadt Halle (Saale) 2007, S. 27). ,,Der ab 1990 eingetretene Entwicklungssprung
in der Motorisierung war natiirlich nicht vorauszusehen gewesen, und der Umstand, dass in der DDR
bis 1990 ein grofler Teil der Verkehrsplanungsmafinahmen nicht realisiert werden konnten, fithrte zu den
heutigen chaotischen Verkehrsverhiltnissen in den neuen Bundeslindern und auch in der Stadt Halle®
(Hornig/Ludley 2001, S. 118). Die Motorisierungswelle, die iiber Halle hineingebrochen ist, brachte
grofle Verkehrsprobleme mit sich und offenbarte, wie wenig die Stadt fir den Autoverkehr geeignet ist.
Die Hochstraf§e und der Riebeckplatz, einst als Vorboten der motorisierten Modernitit erbaut, wirken

schon heute wie Relikte einer anderen Zeit.

Um eine Antwort auf die Frage der Notwendigkeit einer Hochstra§e in Halle zu geben, so kann man
folgendes festhalten. Zu DDR-Zeiten gab es aufgrund der geringen Motorisierung und dem relativ gut
ausgebauten offentlichen Nahverkehr keine verkehrliche Notwendigkeit fiir den Bau einer HochstrafSe.
Dieser war an prognostizierte Erfordernisse in der Zukunft gerichtet und politisch motiviert. Fiir heu-
te ldsst sich festhalten, dass zwar durch den Motorisierungsschub nach 1990 die Hochstrafle fiir Halle
unverzichtbar geworden ist, sie aber keine zeitgendssische Losung fiir die hallesche Verkehrsproblematik
darstellt. Der Verkehr wird durch die Hochstrafle zu stark gebiindelt und entlang der Innenstadt geleitet,

so dass sich auf ihr autobahnihnliche Verkehrsaufkommen vorfinden.
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Dimensionen eines Konflikts

»Die Hochstrafle spaltet nicht nur die Innenstadt, sondern auch die Meinungen. Viele nehmen sie als unver-
dnderbar hin, einige respektieren in ibr das Erbe der stidtebaulichen Moderne. Wieder andere sehen es als zu

beseitigendes Fossil bewusster Stadtzerstorung. “ (Stadt Halle (Saale) Online o. J. b)

Die Diskussion um die Hochstraf$e und ihre Zukunft hat sich in Halle zu einem Konflikt entwickelt.
Dieser wird auf unterschiedlichen Ebenen und von verschiedenen Akteuren ausgetragen. Zu den Haupt-
akteuren der 6ffentlichen Diskussion in Halle zihlen neben der Biirgerinitiative HochstrafSe Halle an der
Saale e. V., dem Biirgerverein Stadtgestaltung Halle und der Interessengruppe Verkehrsplaner Halle auch die
Stadt Halle, die versucht hat den Konflikt zu versachlichen. Auflerdem fand eine 6ffentliche Meinungs-
bildung statt. Im Abschnitt Meinungsspektrum der dffentlichen Diskussion werden als Erstes die Haupt-
akteure und deren Argumentation vorgestellt. In den Abschnitten die hallesche Verkehrsproblematik und
das unverhandelte Erbe wird detaillierter auf die beiden konkurrierenden Hauptargumente eingegangen
— der verkehrlichen Situation und Alternativlosigkeit zur Hochstrafle und einer méglichen Aufnahme der
Franckeschen Stiftungen ins UNESCO-Welterbe.

Meinungsspektrum der offentlichen Diskussion

Bl HochstraRe Halle an der Saale e. V.

Anlisslich der 1.200-Jahr-Feier Halles im Jahr 2006 widmete sich die Ausstellung WandelHalle — Stadt
als Ansichtssache des Kulturbiiros der Stadt Halle den Themen Stadtentwicklung und Stadtumbau unter
Schrumpfungsbedingungen (vgl. WandelHalle 2006). Sie beschiftigte sich mit der Vergangenheit und
der Zukunft Halles und zeigte dabei erstmals einen Plan, in dem der Verkehr statt auf der Hochstraf3e
durch einen Tunnel verlief. Scheinbar nicht ohne Folgen. Am 26.03.2007 wurde von 70 Personen die
Biirgerinitiative BI HochstrafSe Halle an der Saale e. V. gegriindet, die sich seither fiir den Abriss der Hoch-
strale einsetzt. Ihr Ziel ist die langfristige Beseitigung der Hochstrafe. Sie bezeichnet die Hochstraf3e
als eine ,,Wunde im Stadtorganismus® (BI Hochstrafle Halle an der Saale e. V. 2010a, S. 1), welche die
Altstadt von den siidlichen Gebieten abtrenne und somit die strukturelle Entwicklung der Stadt negativ
beeinflusse. ,Die Hochstraf§e wirke derzeit wie ein Pfeil aus der Neustadt, der die alte Stadt am Haupt-
bahnhof mitten ins Herz trifft“ (Stadt Halle (Saale) 2009a, S. 62). Auflerdem stelle die Hochstrafie eine
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»okologische Wunde® (Stadt Halle (Saale) 20094, S. 62) dar, die den Autoverkehr in die Innenstadt lenke
und somit Larm und Abgase verursache. Weiterhin argumentieren sie, die Hochstraf3e sei als politisches
Prestigeobjekt gegen den Willen der damaligen Stadtverwaltung und gegen Argumente der Verkehrspla-
nerlnnen errichtet wurden. Die Biirgerinitiative fordert die ,, Wiederherstellung der alten Strukturen der
einst fihrenden Kulturhochburg Halle an der Saale einschliefilich einer daran angepassten Verkehrsent-
wicklungsplanung® (BI Hochstrafle Halle an der Saale e. V. 20104, S. 1). So soll das historische Ensemble
aus Elisabeth-Krankenhaus, Kirche, Franckesche Stiftungen und Griinderzeitquartier wieder attraktiver

und sichtbarer werden. Zum Motto der Biirgerinitiative avancierte der Ausspruch ,Der Stadt ihren histo-
rischen Raum zuriickgeben und dadurch Zukunft gewinnen!“ (Stadt Halle (Saale) 2009¢, S. 13)

Die Initiative hofft auf die Chance einer Neuordnung des gesamten halleschen Verkehrssystems durch
den Abriss der Hochstrale. Moglichst soll ein zukunftssicheres integratives Verkehrsnetz entwickelt
werden, welches die Anteile von MIV, OPNV, Rad- und Fuflgingerverkehr neu ordnet und den
motorisierten Individualverkehr verringert. Besonders in der Innenstadt soll die Verkehrsmenge sowie
der Durchgangsverkehr reduziert werden und dadurch eine nachhaltige Verbesserung der Lebensqualitit
angestrebt werden. Da diese Aufgabe nicht kurzfristig [6sbar ist, visiert die Biirgerinitiative einen Zeitraum

von 30 Jahren an.

Unterstiitzung fiir ihre Ziele erfahren sie von den Franckeschen Stiftungen, die sich von der Altstadt ab-
geriegelt sehen. Auflerdem wiirden sie den Abriss als VorsorgemafSnahme fiir die Aufnahme der Francke-
schen Stiftungen in die Liste des UNESCO-Welterbes begriifSen. Seit 1999 steht der historische Gebdude-
komplex auf der deutschen Tentativliste, als weltweit einzigartiges Beispiel sozialer und pidagogischer
Zweckarchitektur. Das Lange Haus sei die grofite Fachwerkkonstruktion Europas und nach Ansicht der
Stiftungen durch die Hochstrafle nachhaltig in seinem Erscheinungsbild gestort. Auch Hans-Dietrich
Genscher, ehemaliger Auflenminister und Ehrenbiirger der Stadt Halle, ist einer der Unterstiitzer des
Abrisses. Seinen Ausspruch ,Ich triume immer wieder einen Traum — die Rollbahn muss weg® (in Fal-
gowski 2011) aus dem Jahre 2010 greifen die AbrissbefiirworterInnen gerne auf. Genscher setzt sich als
prominenter Unterstiitzer fir den Welterbetitel ein und hofft diesen Status innerhalb der nichsten funf

Jahre erreichen zu konnen.

Die Biirgerinitiative betreibt eine breite Offentlichkeitsarbeit und hat es geschafft, das Abrissthema auf
die stadtpolitische Agenda zu heben. Sie entwickeln eigene verkehrsplanerische Alternativvorschlige, wel-

che der Fachverwaltung unterbreitet werden und versuchen mit der Auslobung von Schiiler- und Stu-
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dentenwettbewerben neue Impulse fiir die Stadtentwicklung Halles zu bekommen. Nicht zuletzt deshalb
bildete sich in Halle eine breite Diskussion und vor allem ein Konflikt zwischen Gegnerlnnen und Befiir-

worterlnnen eines Abrisses heraus.

BuUrgerverein Stadtgestaltung Halle
und Interessengruppe Verkehrsplaner Halle

Zu den Gegnerlnnen eines Abrisses in naher Zukunft gehoren die Interessengruppe Verkehrsplaner Halle
und der Biirgerverein Stadigestaltung Halle, ein Zusammenschluss aus VerkehrsplanerInnen, welche einen
argumentativen Gegenpol zur BI HochstrafSe Halle an der Saale e. V. bilden. In ihrer Argumentation geht

es vor allem um den Mangel an Verkehrsalternativen.

Beide Gruppen setzen sich fiir den Erhalt der Hochstraf8e ein. Sie argumentieren, dass die Hochstraf3e
auf lange Zeit fiir die Stadt Halle unverzichtbar bleiben wird, da sie die effektivste und kostengiinstigste
Verkehrsfiihrung sei und es derzeit keine adiquaten Alternativen gibe. Auflerdem entlaste sie durch die
Biindelung die angrenzenden Innenstadtgebiete vom Verkehr. Auch immissionstechnisch sei sie derzeit
sinnvoll, da der Verkehr aufgrund der Ampel- und Kreuzungsfreiheit fliele und keine Héhenunterschie-
de bewiltigt werden miissten. Dadurch falle auch die Schall-, Feinstaub und Abgasbilanz, verglichen
mit einer ebenerdigen Verkehrsfithrung, giinstiger aus. Vorteile habe die Hochstrafle auch fiir Fahrrad-
fahrerInnen und Fuf§gingerInnen, die unterhalb der Hochstrafle mit weniger Autoverkehr konfrontiert
seien. Der BV Stadtgestaltung Halle verweist auflerdem auf die angespannte Haushaltslage der Stadt Halle
und ist der Meinung, dass eine kostenintensive Alternative nicht zu tragen sei. Hinzu kommt der hohe
Planungsaufwand fiir Alternativldsungen, der weitere Gefahren und Probleme mit sich bringt. Auch
eine Untertunnelung wird als Alternative aus finanziellen aber auch aus geologischen Griinden fiir nicht

realisierbar gehalten. (vgl. Biirgerverein Stadtgestaltung 2011, S. 1 und Interessengruppe Verkehrsplaner
Halle 2011, S. 1)

Die &ffentliche Meinung

Die Meinungen der Hallenser BiirgerInnen zur Hochstraf3e gehen quer durch Stadtgesellschaft und Stadt-
teile. Sie lassen sich kaum klassifizieren, beispielsweise tiber Altersgruppen. Zentral scheinen unterschied-
liche Einstellungen zur Doppelstadt oder zum Umgang mit Geschichte. Daraus folgt eine hohe Emotio-
nalitdt der BiirgerInnen, von deutlicher Ablehnung bis hin zu starker Identifikation mit der Hochstrafie.

(vgl. Stadt Halle (Saale) 2009b, S. 3)



84 A4 Dimensionen eines Konflikts

Der grofSte Teil der Bevolkerung steht einem Abriss skeptisch gegentiber. Diese Mehrheit hat sich entwe-
der an die Hochstra§e gewohnt oder sieht diese als notwendiges Ubel an, da ihre Beseitigung mit einem
verhiltnismiflig hohen Aufwand verbunden wire (vgl. Stadt Halle (Saale) 2009b, S. 3). Ein Argument ist,
dass Halle genug andere Probleme und wichtigere Handlungsfelder habe, als tiber den Abriss der Hoch-
strafle zu debattieren. Gerade in Zeiten der Schrumpfung und der knappen Haushaltslage, sehen viele die
Dringlichkeit eines Abrisses der Hochstrafle nicht, zumal sie sowohl fiir Ful§gingerInnen als auch Auto-
fahrerInnen von grofler Bedeutung ist. Auch wird bemingelt, dass immer nur iiber die Probleme geredet
werde, die die Hochstrafle fiir Halle bringe aber niemand tiber die Probleme spricht, die ein Wegfall fiir

Halle-Neustadt bringen wiirde.

Eine detailliertere Einschitzung der 6ffentlichen Meinung gibt es derzeit nicht. Zwar gab es Umfra-
gen zu diesem Thema, jedoch unterscheiden sich diese in ihren Ergebnissen. Bei einer anderen Online-
Abstimmung des Webportals Halle Forum stimmten 59 % Prozent fur den Abriss der Hochstrafle, 1,8 %
fiir den Abriss einer Fahrspur und 38,5 % fiir den Erhalt der Hochstrafle. Bei einer Umfrage der Mitzel-
deutschen Zeitung im November 2009 waren 83 % der Befragten gegen einen Teilabriss der Hochstrafie.
Bei einer Langzeit-Online-Umfrage, welche bis Dezember 2010 lief, waren nur 59 % der TeilnehmerIn-
nen dagegen. (vgl. BI Hochstrafle Halle an der Saale e. V. 2010b)

Die Ergebnisse der Umfragen lassen sich kaum bewerten. Die beiden Umfragen der Misteldeutschen Zei-
tung fragten nur nach der Meinung zu einem etwaigen Teilabriss. Aus ihnen geht nicht hervor, wie die
BiirgerInnen zu einem kompletten Abriss stehen. Weiterhin ldsst sich hinterfragen, welche Personen-
gruppen die Umfragen erreicht haben und ob sie dadurch tiberhaupt als reprisentativ gelten kénnen.
Doch allein die Tatsache, dass es Umfragen gibt, zeigt, dass eine breite 6ffentliche Diskussion zu diesem

Thema eingesetzt hat, deren Argumente ambivalenter nicht sein kénnten.

IBA Stadtumbau 2010

Die administrative Stadtverwaltung wollte sich auf keine der beiden Seiten stellen. Fiir sie ist die Hochstraf3e
fir die Verkehrsbewiltigung derzeit unverzichtbar. Sie wird zwar als stidtebauliches Problem betrachtet,
ist angesichts ihrer Alternativlosigkeit aber nicht Gegenstand der kommunalen Planung (vgl. Stadt Halle
(Saale) 2009b, S. 39). Aus diesem Grund verwehrt sich Halles Stadtplanung einer Aussage, was mit der
Hochstrafe geschehen soll. Dennoch erkannte die Stadtverwaltung, dass ein umfangreicherer Diskurs

vonnoten sei. Um die Argumentation zu versachlichen, wurde das Thema Hochstrae schliellich zu
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einem Thema der /BA Stadtumbau 2010 in Sachsen-Anhalt, die im Jahr 2002 ins Leben gerufen wurde.
Sie war die erste /BA die ein ganzes Bundesland abdeckte. Insgesamt gab es 19 /BA-Stidte, eine davon
war Halle an der Saale. Die /BA sollte ein Labor fiir innovativen Stadtumbau sein. Im Gegensatz zu
anderen Forderprogrammen sollte sie nicht nur auf einen Stidtebau durch Abbruch und Aufwertung be-
schrinkt sein, sondern alle Gesellschaftsbereiche einbeziehen. Hierbei standen partizipatorische Prozesse,
Kommunikation, kleinere bauliche Projekte und die Herausbildung von Stadtprofilen im Vordergrund.
Mit einem Gesamtvolumen von 200 Millionen Euro fiir 19 Stddte auf acht Jahre verteilt, fiel die Forder-
summe verglichen mit anderen Bauausstellungen relativ gering aus. ,,Als Bauausstellung weckte sie kaum
erfiillbare Erwartungen und war als solche schwer vermittelbar. Mit den vielen kleineren und gréferen
Bauausstellungen, mit denen seit Beginn des letzten Jahrhunderts eine deutsche Tradition begriindet
wurde, hatte sie nicht viel gemein® (Stadt Halle (Saale) 2010, S. 4).

Das Thema der /BA in Halle hiel Balanceakt Doppelstads. Thematisiert wurde die einzigartige Konstel-
lation aus der einerseits sozialistischen Modellstadt und einem der grofiten Plattenbausiedlungen Mittel-
europas und andererseits einer der wenigen vom Krieg kaum zerstorten Grof$stidte Deutschlands. Die
sozialistische Stadt der Moderne war einst das Gegenmodell zur Alten Stadt und sollte diese sogar ersetzen.
Inzwischen hat sich dieses Verhiltnis geindert, wihrend die Alze Stadr wieder lebt, schrumpft Neustadt
trotz grofler Sanierungserfolge (vgl. Stadt Halle (Saale) 2008c, S. 3). Das Ziel war, nachhaltige positive
Entwicklungsimpulse in einer schrumpfenden Stadt anzustoflen. Die Themen und Projekte der /BA
erstreckten sich dabei an sieben Standorten entlang der Magistrale und der Hochstraf3e. Diese fithren wie
eine Verlingerung der stidtebaulichen Moderne von der Neubaustadt in den Altstadtorganismus Halles,
an der die stadtriumlichen, sozialen und kulturellen Briiche und Konflikte am deutlichsten werden
(vgl. MLV 20104, S. 18). Die Hochstraf3e war dabei selbst auch ein Standort der /BA. Hierbei ging es vor
allem um die Fragen: ,,Wie wird die Hochstrafle stidtebaulich und verkehrlich bewertet? Unter welchen
Voraussetzungen wire eine Beseitigung der Hochstrafle denkbar? Wie werden die Realisierbarkeit und die

Auswirkungen einer Beseitigung eingeschitze? (Stadt Halle (Saale) 2008c, S. 27)

Die IBA Stadtumbau 2010 hat die Diskussion um die Hochstrafle aufgegriffen und versucht zu versach-
lichen. Dazu sollte die Kommunikation unter BiirgerInnen und Expertlnnen geférdert und zwischen
ihnen vermittelt werden. Dieser Prozess begann 2009 mit einer 6ffentlichen Diskussion (14.11.2009),
die unter dem Titel Die Zukunft der Hochstraffe mit 130 Teilnehmerlnnen gefiihrt wurde. Auf§erdem
erfolgte die Erstellung eines Verkehrsgutachtens, um iiber fundiertere Daten zu verfiigen. Bei diesem

Prozess wurden sich alle AkteurInnen dariiber bewusst: ,Wer an dieser Hauptschlagader operieren und
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eine Zukunft ohne Hochstrafle will, hat es mit dem gesamten Stadtorganismus und somit mit einer ganz
besonderen Herausforderung zu tun® (Stadt Halle (Saale) 2009b, S. 32). Bezichungsweise wie es noch
etwas detaillierter beschrieben wurde: ,Wer die Hochstrae ernsthaft beseitigen will, muss sich mit der
gesamten Verkehrssituation der Stadtregion auseinandersetzen, mit Verkehrsbelastungen und -stromen,
Netzmodellen und Kosten. Aber auch mit allem, was Verkehr erzeugt — von der Einwohner- bis zur Wirt-

schaftsentwicklung. Kurzum: es geht um nichts weniger als um das richrige Verkehrskonzept fiir Halle®
(Stadt Halle (Saale) 20094, S. 2).

Die Diskussionsveranstaltung wurde von Seiten der Stadtverwaltung als erfolgreich erachtet, da sie zu
Anniherungen zwischen den Positionen fithrte. Auch herrschte Konsens dariiber, dass aufgrund der
verkehrlichen Problematik der Konflikt nur langfristig geldst werden kann. ,Der Biirgerinitiative war
bewusst, dass gerade dieses in verkehrlicher, stidtebaulicher und technischer Hinsicht anspruchsvolle
Thema die Zusammenarbeit mit der Planungs- und Bauverwaltung erfordert, wihrend diese das Engage-
ment und die 6ffentliche Wirksamkeit der Biirgerinitiative respektiert und es nicht mehr bei ihrer fachlich
begriindeten Skepsis bewenden lassen wollte (Stadt Halle (Saale) 2010, S. 61).

Zum 20. Hochzeitstag zwischen Halle und Halle-Neustadt am 30. Mai 2010 veranstaltete die Stadt Halle
im Rahmen der /BA eine Hoch-Zeit auf der Hochstraffe. Die Strafle wurde an diesem Tag fiir den Auto-
verkehr gesperrt und fiir die Bevolkerung gedffnet. Somit sollte den Bewohnerlnnen eine neue, nicht nur
visuelle, Perspektive geboten werden. Mit Theater, Musik und Sport wurde die Hochstrafle neu bespielt.
Das Ziel der Aktion war eine weitere Anniherung zwischen Halle und Neustadt unter einem verinderten

Blickwinkel. Weiterhin ging es um den Versuch, einen Tag auf die Hochstrafle zu verzichten.

Weitere Gutachten wurden 2009 erstellt, um zu kliren, ob der Sanierungsbedarf der Spannbeton-
konstruktion aufgrund von Sprédbruchgefahr des verwendeten Stahls méglicherweise hoher als bisher
angenommen ausfallen kénnte (vgl. Stadt Halle (Saale) 2009¢, S. 23). ,,Ab wann akuter Handlungsbedarf
besteht, wo und in welchem Ausmafle, ist noch offen. Gutachten haben bestitigt, dass sich so etwas
ankiindigen und nichtzber Nachteintreten wird“ (ebd., S. 3). ,, Die verbleibende Lebensdauer des Bauwerkes
schitzen die Fachleute ab heute auf 37 Jahre entsprechend den einschligigen Erfahrungswerten, unter der
Voraussetzung, dass es ordnungsgemifd unterhalten wird und nichts Unvorhergesehenes passiert” (Stadt
Halle (Saale) 2009b, S. 33). Sollte es dennoch eher als bislang angenommen zum Sanierungsfall kommen,
so hitte dies langwierige Sperrungen, Umleitungen und grofle Kosten zur Folge. Die Stadt untersuchte

daraufhin die Méglichkeiten eines Teilriickbaus. Jedoch komme dieser erst infrage, wenn sich auch die
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Verkehrsbelastung auf der Hochstrafle verringern wiirde. Diese Verinderungen im Verkehrsverhalten
lassen sich derzeit zwar beobachten, von einer Trendwende lisst sich allerdings noch nicht sprechen. Sollte
sich der Riickgang des Verkehrs jedoch bestitigen, so hilt die Stadt einen Teilriickbau der siidlichen Trasse
fur denkbar. Dafiir wurde ein Zeithorizont von 10 bis 15 Jahren prognostiziert (vgl. MLV 2010a, S. 25).

Mit der Vision des Teilabrisses hat die Stadtverwaltung einen Schritt auf die Biirgerinitiative gemacht.
Zwar wurde betont, dass es sich um einen langfristigen Prozess handeln werde, bei dem das Verkehrs-
system von Halle neu organisiert werden miisse. Letztlich hat es die /BA geschaftt die Diskussion zu
versachlichen und die Haltungen vom bloflen Pro und Contra etwas aufzuschmelzen. Die Stadt Halle
sieht derzeit keinen akuten Handlungsbedarf und auch keine Notwendigkeit darin voreilig, verbindlich
Position zu beziehen (vgl. Schmidt Interview). Auf der anderen Seite verfolgt die Stadt Halle das Ziel,
den Welterbetitel fiir die Franckeschen Stiftungen zu erlangen. Wie ein mogliches Nebeneinander der
Hochstrafle mit einer Vergabe des Welterbetitels zusammengehen konnte, dariiber ldsst sich bisweilen
nur spekulieren. Eine verbindliche Aussage der UNESCO gibt es bislang jedenfalls nicht (vgl. Wendland

Interview).

Der Konflikt um die Hochstrafle macht deutlich, dass alle genannten Alternativen andere Probleme mit
sich bringen beziehungsweise enorme Kosten verursachen wiirden. Somit zeigt die Problematik auch auf,
wie wichtig die Hochstrafe fiir die Doppelstadt ist. Bei der Diskussion um die Hochstrafle fillt auflerdem
auf, dass sich die Argumente meist um Baukultur oder den Verkehr drehen. Im Folgenden wird deshalb

auf die Verkehrsproblematik und den Konflikt mit den Franckeschen Stiftungen niher eingegangen.

Die hallesche Verkehrsproblematik

Das hallesche Straflennetz ist insbesondere in der Altstadt noch das aus der Vorkriegszeit. Zwar waren in
den 1960er Jahren weitreichende Umbaumafinahmen geplant, verwirklicht wurden aber nur wenige von
ihnen. So blieb Halle einerseits vor grofflichiger Stadtzerstorung fiir den Bau von neuen Verkehrstrassen
bewahrt. Auf der anderen Seite zeigt sich jedoch der Konflikt zwischen der historischen Stadt und dem
wachsenden Autoverkehr. Nach dem Fall der Mauer hat sich die Verkehrssituation in Halle bedeutend
verdndert. Trotz des enormen Bevélkerungsriickgangs stieg der individualisierte Verkehr betrichtlich an.
Halle blieben weitreichende Anpassungsmafinahmen an den wachsenden Autoverkehr verwehrt. Der
OPNV ist fiir die Stadt wichtig und genief8t heute Prioritit in der stidtischen Verkehrsplanung, da es vor

allem im Stadtzentrum kaum Alternativen dazu gibt. Ein gut ausgebautes Strallenbahnnetz, hohe Auslas-



90 A4 Dimensionen eines Konflikts

tungs- sowie steigende Fahrgastzahlen trotz schrumpfender Bevolkerung bestitigen diese Strategie. Ziele
der Verkehrsplanung sind heute vor allem bestandsorientierte Planung und die Vermeidung von Verkehr.
Datfiir ist Halle in einer guten Ausgangssituation. Mit ca. 390 PKW/1000 Einwohnerlnnen (vgl. Stadt
Halle (Saale) 2009c¢, S. 12) ist der Motorisierungsgrad verglichen mit anderen Stddten relativ gering, was

auch an dem guten (")PNV—Angebot liegt.

Aus Griinden der Verkehrssicherheit wurde nach der Wende vor allem versucht, das unter Reparaturstau
leidende, bestehende StrafSennetz zu modernisieren. Zwei Neubaumafinahmen wurden dabei umgesetzt.
Zum einen wurde das Straflenbahnnetz ausgebaut — hier ist vor allem die 1998 fertiggestellte Neubau-
strecke zwischen Hauptbahnhof und Halle-Neustadt zu nennen. Diese hat die lingst tiberfillige Ver-
bindung zwischen den beiden Hilften der Doppelstadt hergestellt. Zum anderen wurde von 2002 bis
2006 der Riebeckplatz zum Strallenbahnumsteigepunkt umgebaut. Er stand als Unfallschwerpunkt und
aufgrund der unfreundlichen Wegeftihrung fiir Ful§gingerInnen bereits in der Kritik. Durch den Umbau
wurden die Verkehrsarten voneinander getrennt und auf drei Ebenen organisiert. Der Riebeckplatz wurde
dadurch als Verkehrsdrehpunkt erneut bestitigt. Noch immer laufen hier alle Hauptverkehrsstrome der
Fernstraflen B 6, B 80, B 91 und B 100 zusammen. Fiir den weiteren Neubau grofSerer Straflen stehen
keine kommunalen Mittel zur Verfiigung. Die bereits realisierten und sich in Realisierung befindenden
Neubaustrecke (A 143) wurde durch den Bund finanziert und wird den stidtischen Autoverkehr hochst
wahrscheinlich nur marginal entlasten, da sie zu weit von der Stadt entfernt liegt (vgl. Stadt Halle (Saale)
20095, S. 27).

Der Verkehr auf der HochstralR3e

»Die Magistrale biindelt, ihrer Bestimmung entsprechend, alle nur denkbaren Verkehre. Sie ist die bei
weitem wichtigste Saalequerung der Doppelstadt, als Bundesstrafle eine wichtige Verkniipfung der
Fernstraflen samt Autobahnen und zugleich die bedeutendste Verteilerschiene fiir die innerstidtischen
Verkehre, wozu insbesondere die direkte Anbindung der Altstadt gehort (Stade Halle (Saale) 2009b,
S. 19).

Zu der Frage, wie der Verkehr auf der Hochstraf$e genau ausfillt bezichungsweise von wem er verursacht
wird, gab es Untersuchungen. Es wurden jedoch teils mangelhafte Methoden angewandt, weshalb die

Ergebnisse nur bedingt aussagekriftig sind (vgl. Schmidt Interview).
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An einem normalen Werktag fahren etwa 44.000 Kraftfahrzeuge iiber die Hochstrafle, im Bereich der
Saalebriicken ca. 73.000, wovon 6.000 LKW sind. Neben dem Verkehr auf der Hochstraf3e gibt es auch
noch den Verkehr unter ihr, der sich auf der 0-Ebene unabhingig von der Hochstralle bewegt. Am
Franckeplatz sind dies etwa 13.000 Fahrzeuge. Hinzu kommen knapp 6.000 Fahrzeuge, die auf den
Rampen in der Mitte der Hochstrafle zwischen Franckeplatz und Waisenhausapotheke verkehren. Am
Glauchaer Platz sind es noch mehr Fahrzeuge als am Franckeplatz. Allein auf den dortigen Rampen kom-
men noch etwa 29.000 Fahrzeuge dazu. Der Raum unter der Hochstrafle wird auflerdem von weiteren
Verkehrsarten genutzt. Den Franckeplatz queren am Tag etwa 2.600 RadfahrerInnen sowie pro Stunde
etwa 1.000 FuflgingerInnen und 64 StralSenbahnziige (etwa 63.000 Fahrgiste pro Tag) (vgl. Stadt Halle
(Saale) 2009¢, S. 10). Die 0-Ebene an beiden Plitzen befindet sich an der Grenze ihrer Durchlissigkeit

und funktioniert nur aufgrund der kreuzungsfreien Verkehrsfithrung der Hochstraf3e.

Der Grofteil des Verkehrs auf der Hochstraf3e ist innerstidtischer Ziel- und Quellverkehr. Der geringere
Teil, etwa 11 %, bildet der tiberortliche Durchgangsverkehr (vgl. Stadt Halle (Saale) 2009c¢, S. 10). ,,Der
Verkehr in Halle und auf der Hochstrafle wird zum allergréfiten Teil von den HallenserInnen selbst
verursacht. [...] Bis zu 60 % sind stidtischer Einkaufs- und Freizeitverkehr, nur etwa 30 % Berufs- und
Wirtschaftsverkehr. Dabei liegen etwa 60 % aller in der Stadt zuriickgelegten Wege unter 5 km, hiervon
wiederum 40 % Autoverkehr, also ein hohes Einsparpotenzial“ (Stadt Halle (Saale) 2009, S. 9).

Maogliche Alternativen zur HochstralBe

Die Hochstrafle ist die Hauptverkehrsachse in Halle — ein ersatzloser Abriss ist derzeit nicht realisierbar.
Neben den Auswirkungen auf den Autoverkehr brichte dieser auch Probleme fiir den Fuf-, Fahrrad- und
Straflenbahnverkehr mit sich. Wollte man die Hochstrafle dennoch beseitigen, so briuchte man eine
visionire Vorstellung dariiber, was mit dem Verkehr geschehen sollte. Dazu gibt es einerseits Ersatzvor-

schlige und andererseits mogliche Verkehrsszenarien, die in die Zukunft blicken.

Diese gehen von Verinderungen im Verkehrsverhalten aus und zielen auf Verkehrsvermeidung ab.
Deutschlandweit ist diesbeziiglich bereits seit etwa zehn Jahren ein Trend erkennbar. Wihrend der Fahr-
zeugbestand in den Stidten stagniert, nimmt der Anteil des OPNV und des Fahrradverkehrs stetig zu.
Der Autoverkehr schrumpft, wenn auch nicht im gleichen Maf§ wie die Bevolkerung (vgl. Stadt Halle
(Saale) 2009c¢, S.9). Es gibt weiterhin Faktoren, die heute noch nicht abschlieffend beurteilt werden kén-
nen. Ob und wie der geplante Liickenschluss der Autobahn A 143 die Innenstadt entlasten kann? Es wird

davon ausgegangen, dass der Verkehr durch LKW auf der Hochstrafle abnehmen wird.
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Bei den Ersatzvorschligen wurde auf die Alternative eines Tunnelbaus verwiesen. Ein anderer Vorschlag
sah vor, die Hochstrafle abzureiflen und den Verkehr auf die 0-Ebene zu verlagern. Seit der /BA steht auch
der Vorschlag im Raum, zumindest eine Fahrspur abzureiflen und den Verkehr entweder in einer Rich-
tung auf der 0-Ebene zu fithren oder aber auf der verbliebenen Hochstrafle je eine Richtungsspur einzu-
richten. Zur Realisierbarkeit dieser Vorschlige wurden Einschitzungen von Seiten der Fachverwaltung
aber auch von der Interessengruppe Verkehrsplaner Halle geduflert. Ein Tunnelneubau wire demnach tech-
nisch zwar 18sbar, wiirde jedoch eine enorme finanzielle Investition bedeuten, was angesichts der Haus-
haltslage von Halle kaum zu rechtfertigen wire. Aulerdem wiirden die Einginge zum Tunnel, aufgrund
des schwierigen Geldndes, weit in Richtung Neustadt beziehungsweise Riebeckplatz liegen und dadurch
Umwege fiir den Verkehr zwischen Alt- und Neustadt mit sich bringen. Eine Verlagerung des Verkehrs
von der Hochstraf3e auf die 0-Ebene hitte eine Verschirfung der Zasur zwischen Altstadt und stidlicher
Innenstadt zur Folge. Durch den Wegfall der Kreuzungsfreiheit wiirden sich die Lirm- und Abgas-Be-
lastungen extrem erhohen. Eine weitere Uberlegung ist es, den Verkehr durch die siidliche Innenstadt zu
leiten (vgl. Interessengruppe Verkehrsplaner Halle 2009, S. 7 ff.). Jedoch schlief3t die Fachverwaltung Ver-
kehrsverlagerungen in andere Stadtteile, besonders durch bislang weitgehend verkehrsfreie Wohngebiete,
als nicht akzeptabel aus. Auch der Neubau von weiteren Briicken, die eine Entlastung fiir die Hochstraf3e
bringen kénnten, ist wegen den damit verbundenen enormen Kosten und den Naturschutzrestriktionen

im Landschaftsraum Saale kaum mdéglich (FFH-Richtlinie).

So gestaltet sich die Situation als schwierig. Der Verkehr auf der Hochstrafle kann nicht einfach verlagert
werden und sie ist sie die 6kologisch beste Variante, den motorisierten Verkehr durch die Stadt zu fithren.
Die bislang bekannten Alternativen sind technisch, 6konomisch, dkologisch, stidtebaulich oder aber
verkehrlich als nicht tragfihig zu betrachten. Will man in Zukunft auf die Hochstraf3e verzichten, so wird
dies nur tiber Verkehrsvermeidung zu erreichen sein. Dazu miisste im Modal Split, also der Verkehrs-
mittelwahl, der Fokus weiter auf der Verringerung des motorisierten Individualverkehrs gelegt werden.
Die Strategie daftir wird derzeit mit der Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans 2025, einer Fortent-

wicklung des verkehrspolitischen Leitbildes der Stadt, erarbeitet.
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Das unverhandelte Erbe

Denkmalwert HochstralR3e?

Die Hochstraf3e ist das Ergebnis einer schrittweisen planerischen Ausrichtung auf die autogerechte Stadt.
In der DDR gab es mehrere Pline zum Bau von Hochstraflen. Neben der in Halle finden sich auch Bei-
spiele in Wismar, Berlin, Ludwigslust oder Neubrandenburg. Einige Projekte wurden dabei aufgrund
mangelnder finanzieller Mittel nur in Teilen umgesetzt, andere, wie in Chemnitz, iberhaupt nicht reali-
siert. Die Vorbilder fiir die Hochstraflen kamen aus den USA und vor allem auch aus der BRD, denen
in Halle ein Pendant ,Made in DDR® (Stadt Halle (Saale) 2002, S. 34) entgegengestellt werden sollte.

Entworfen wurde die hallesche Hochstralle vom Entwurfs- und Ingenieurbiiro fiir Straflenwesen Halle.
Es war eine kollektive Arbeit, beteiligt waren auflerdem die Gewerke Briickenbau, Straflenbau, Grund-
bau, Erdbau, Gleisbau, Wasserbau (vgl. Interview Henze). Das siidliche Bauwerk ist 661 m, das nérdliche
696 m lang. Die Konstruktion ist aus Spannbeton mit Lings- und Querverspannungen. Die beiden
Spannbetonbriicken sind jeweils 10 m breit, bis zu 10 m hoch und werden von 18 bezichungsweise
19 Betonpfeilern getragen. Der Straflenquerschnitt besteht aus der 7,00 m breiten Fahrbahn sowie einer
1,85 m breiten dufleren Gesimskappe und einer 0,90 m breiten inneren Gesimskappe. Das Bauwerk weist
einen Hohlkastenquerschnitt auf Stahlbetonwiderlagern und Stahlbetonpfeilern auf. Der Hohlkasten
setzt sich aus den Hohlkastenstegen, der Hohlkastenbodenplatte und der Fahrbahnplatte zusammen. ,,Im
Bereich der Auflager sind aussteifende Quertriger im Hohlkasten vorhanden. Die Zuginglichkeit erfolgt
iiber Einstiegsoffnungen, so dass der nérdliche Uberbau in 40 einzelne Hohlkastenkammern und der siid-
liche Uberbau in 38 einzelne Hohlkastenkammern unterteilt ist (jeweils 1,10 m hoch, 3,20 m breit und
16,75 m lang). Die Konstruktionshhe der Uberbauten betrigt durchgehend 1,60 m. Die lichten Héhen
zwischen Unterkante Uberbauten und der Oberkante Gelinde beziehungsweise Verkehrsfliche variieren
zwischen 7,10 m bis 8,50 m*“ (Stadt Halle (Saale) 2009b, S. 34).

Zur Einschitzung beziiglich der Besonderheit dieser Bauweise, sagt die Landeskonservatorin des Landes
Sachsen-Anhalt: , Technikgeschichtlich ist es noch nicht gepriift, ob diese Konstruktion irgendwie inno-
vativ war. Das miisste man noch priifen, wenn man sie unter Schutz stellen wollen wiirde“ (Wendland
Interview). Der ehemalige Bauleiter der Hochstrafle vertritt die Meinung, dass die Konstruktion ,eines
der hervorragendsten Bauwerke seiner Zeit, ein Meisterwerk® (Henze Interview) darstellt. Durch den

Ausgleich des Gelindeunterschieds an der Waisenhausapotheke konnten Treibstoffverbrauch und Abgase
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minimiert werden und neben zahlreichen Parkflichen entstanden auch unbegrenzte Querungsméglich-
keiten fiir alle Verkehrsarten. Abschlieflend kann die Frage nach der konstruktionsgeschichtlichen Bedeu-

tung allerdings noch nicht beantwortet werden.

Fasst man die Besonderheiten der Hochstrafle zusammen und versucht diese zu bewerten, lisst sich der
Hochstrafle durchaus ein Denkmalwert zusprechen. Sie ist ein wesentliches Zeugnis der autogerechten
Stadt und des sozialistischen Stidtebaus. Jedoch muss man sie auch als Teil des Ensembles aus Riebeck-
platz, nebst seinen Hochhidusern, den Steg-Hochhiusern und Halle-Neustadt samt Magistrale sehen.
In diesem fungiert sie als stidtebauliches Bindeglied. Diese Komposition stellt ein einzigartiges Zeugnis
fur das stadtebauliche Leitbild, das dem grofSen Traum eines sozialistischen Lebens und einer sozialis-
tischen Wirtschaft zugrunde lag, dar. Bemerkenswert dabei ist die Konfrontation zwischen der alten,
kapitalistischen und der neuen, sozialistischen Stadt, die fiir Halles Stadtbild charakteristisch ist. ,Hier
wurden utopische Bilder gnadenlos durchgesetzt, und das wurde, aufler in Ost-Berlin, so nirgends sonst
gemacht® (Wendland Interview). Das Ensemble in Halle ist eines der reprisentativsten Beispiele der vier
Jahrzehnte umfassenden Bauepoche der DDR. Als Teil der deutschen Nachkriegsgeschichte werden hier
Gemeinsamkeiten zwischen dem sozialistischen und dem internationalen Stidtebau, aber auch Unter-
schiede aufgrund der ideologischen Betrachtung sichtbar (vgl. Palutzki 2000, S. 7). Somit ist dieses En-
semble bedeutend fiir die Kulturgeschichte und erfiillt in seiner Entstehungsgeschichte und Existenzzeit

Einzigartigkeitskriterien.

»Die Moderne ist zu einem wichtigen Teil der gesamtstidtischen Identitdt Halles geworden. Sie gibt der
Stadt im ostdeutschen Zusammenhang eine besondere Bedeutung — zumal da andernorts der Stddtebau
der DDR zunehmend marginalisiert, verdringt und kaschiert wird. Eine Chance fiir Halle liegt gerade
in dem aktiven Umgang mit diesem Erbe“ (Bader/Herrmann 2006, S. 5). Wenn man diesen Teil der
Stadtgeschichte sehen soll, dann muss er erhalten bleiben. Hinsichtlich Authentizitit und Integritit des
Ensembles lassen sich jedoch Bedenken duflern, wobei den Bauten der Nachkriegsepoche ein weitaus
hoheres Maf an Integritit und Authentizitit abverlangt wird. ,Je jiinger ein Bauwerk ist, desto wichtiger
sind diese Kriterien. Gerade bei der Nachkriegsmoderne® (Wendland Interview). Der Riebeckplatz wurde
signifikant umgestaltet, die Hochhduser am Riebeckplatz und am Steg bis auf eine Ausnahme bereits
abgerissen. Auch in Halle-Neustadt kam es zu Abrissmafinahmen. Der Bau der Strallenbahnlinie hat
auflerdem das Umfeld der Hochstrafle beeinflusst. All diese MafSnahmen waren erforderlich, um Halle
an die verinderten demographischen und wirtschaftlichen Gegebenheiten im Zuge der Schrumpfung

anzupassen. Aber ,ohne die Hiuser am Riebeckplatz und am Steg ist die stidtebauliche Geste, die
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Ikonographie des Ensembles nicht mehr gegeben (Wendland Interview). Die einzigartige Komposition
aus Halle-Neustadt, der Hochstrafle, den begleitenden Hochhdusern und dem Riebeckplatz kann somit

bereits heute als nachhaltig zerstort angesehen werden.

Die Erlangung eines Denkmalschutzstatus fiir die Reste des Ensembles scheint kaum méglich und
wahrscheinlich auch nicht sinnvoll. Gerade im Hinblick auf die weiteren Schrumpfungstendenzen ist
ein ginzlicher Erhalt samt Denkmalschutz der Bausubstanz derzeit unvorstellbar. Auch bei den /BA-
Diskussionsveranstaltungen waren sich grof8e Teile der Fachwelt dariiber einig. Die Denkmalpflegegesetze
verlangen als Voraussetzung fiir den Schutz jedoch nicht nur herausragende Merkmale, sondern auch ein
offentliches Interesse an der Erhaltung. Ein Blick in die aktuelle Debatte zeigt nur wenig biirgerschaft-

liches oder fachliches Engagement fiir den Erhalt der Hochstraf3e, abseits ihrer Relevanz als Verkehrsweg.

Potentielles Welterbe Franckesche Stiftungen

Die Hochstraf$e befindet sich unmittelbar neben den Franckeschen Stiftungen, welche auf der deutschen
Tentativliste fiir das UNESCO-Welterbe stehen. Die historische Schulstadt gilt als einzigartiges Beispiel
sozialer Zweckarchitektur. Die Erlangung dieses Status hat in Halle hochste Prioritit und wird beispiels-
weise mit prominenter Unterstiitzung von Hans-Dietrich Genscher forciert. ,Das maximale Maf§ an
Erhaltung und stiddtebaulicher Riicksichtnahme wird nun fiir die Franckeschen Stiftungen eingefordert®
(Wendland Interview). Ein potentielles Welterbe wird vor dessen Aufnahme auf seine Unversehrtheit
gepriift und sollte nicht von Stérungen beeintrichtigt sein. Die Hochstrafle wird von den Fachverwaltun-
gen und der Biirgerinitiative BI HochstrafSe Halle an der Saale e. V. als solch eine Stérung erachtet. Auch
wenn sie den offiziellen Kriterien der UNESCO nicht entgegensteht, wird ein Nebeneinander beider Bau-
werke kritisch gesehen. , Wir haben aber geniigend Erfahrungswerte die uns zeigen, dass die Hochstrafle
nicht wird bestehen diirfen. Jedes Denkmal braucht sein Umfeld, und dem widerspricht die Hochstraf3e
aufs krasseste. Deshalb kénnen wir die Hochstrafle nicht unter Schutz stellen® (Wendland Interview). Ein
Welterbetitel kime erst in Frage, wenn der Abriss der Hochstrafle sicher oder zumindest absehbar ist. Die
hohe Wertschitzung der Franckeschen Stiftungen scheint somit zu einer Bedrohung fiir die Hochstraf3e
zu werden. Bei einem méglichen Abriss wiirde nicht nur die Hochstrafle verschwinden, sondern auch ein

einzigartiges Stiick der halleschen Stadtbaugeschichte.



die Franckeschen Stiftungen, 2011
die HochstraB3e fiihrt unmittelbar am ,Langen Haus", der
groBten Fachwerkkonstruktion Europas, vorbei
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Umgang mit der unbequemen Vergangenheit

In Halle wird deutlich, wie schwierig die Auseinandersetzung mit den Baurelikten der DDR ist. Die
Hinterlassenschaften aus Architektur und Stidtebau der DDR werden oftmals auch als unbequeme Bau-
denkmale bezeichnet. ,,Unbequeme Baudenkmale sind nicht so eindeutig klassifizierbar wie Kirchtiirme,
Burgen oder Fachwerkhiuser® (Huse 1997, S. 7). Gerade die ideologische Aufladung der Baurelikte aus
Zeiten der DDR macht den Diskurs so kompliziert. Noch scheint der zeitliche Abstand zu gering. Es wird
eine Weile vergehen, bis der Umgang mit dieser Epoche einen kritischen und weniger emotional gefiihr-
ten Diskurs zulisst. ,Die DDR Moderne wird noch nicht neutral bewertet. Da spielen Erinnerungen und
Angste noch eine grof8e Rolle“ (Wendland Interview). Aber auch die weitaus dlteren Relikte werden nicht
zwingend neutral betrachtet, sondern deren Bedeutung oftmals durch einen romantisierenden Blick auf
ihre Entstehungszeit verfilscht. Die Gefahr liegt darin, dass Denkmale nicht in ihrem Eigenwert wahr-
genommen werden, sondern sich in Kulissen von Politik, Tourismus und Kommerz verwandeln. Dabei
muss hervorgehoben werden, ,dass es bei der Denkmalpflege nicht nur um den schénen Schein, um die
Herstellung heiler Welten und rekonstruierenden Geschichtsersatz gehen kann, sondern nur um den

verantwortlichen Umgang mit Geschichte® (Huse 1997, S. 9).

Mit der Forderung nach der ,Wiederherstellung der alten Strukturen der einst fithrenden deutschen
Kulturhochburg Halle® (BI Hochstrafle Halle an der Saale e. V. 2010a, S. 1) wird versucht, eine ganze
Epoche stadtraumlicher Entwicklung vergessen zu machen. Auch wenn es sich um eine ,,unliebsame®
Bauepoche handelt, so diirfen ihre baulichen Artefakte nicht komplett verschwinden, sondern sollten als
historische Zeugnisse erhalten werden. Geschichte sollte méglichst authentisch erfahrbar sein, und dies
kann sie nur, wenn auch die negativen, nicht geliebten Entwicklungen prisent bleiben. Die Versuchung,
solche Baurelikte unter dem Deckmantel der Verbesserung des Stadtbildes zu beseitigen, ist grof3. Dabei
besteht die Gefahr, dass durch Abriss der Nachkriegsmoderne und Rekonstruktion der historischen
Strukturen im Nachhinein versucht wird, Geschichte umzuschreiben beziehungsweise unsichtbar zu
machen. ,Der Zerfall der DDR hat nicht das alte Deutschland wiedererstehen lassen, sondern ein neues
Deutschland geschaffen, das es so frither nie gegeben hat und das seine Identitit erst noch finden muss.

Dies betrifft auch seine jiingere Geschichte und deren bauliche Hinterlassenschaften (Huse 1997, S. 34).

Denkmalpflegebewusstsein ist nicht nur Teil der Fachbeh6rde sondern Teil eines gesellschaftlichen Pro-
zesses, der sich mit der Auseinandersetzung der eigenen Geschichte befasst. Staufenbiel sagt: ,,Eine Stadt
ohne erlebbare Geschichte ist wie ein Mensch ohne Gedichtnis“ (Staufenbiel 1985, S. 5). Wenn zur
Erlangung eines hoheren Status der Franckeschen Stiftung ein anderer, einzigartiger Teil der halleschen

Stadtgeschichte beseitigt wird, so geht ein Teil dieses Gedéchtnisses verloren.
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Dérive

Ein Spaziergangsbericht

War es ein Fehler, vor dem ersten Zugang zum Feld bereits viel iiber die Geschichte der Stadt, der Hochstraf3e
und den durch sie entstandenen Konflikt gelesen zu haben? Sind wir zu befangen, da wir die oftmals
heraufbeschworene Barrierewirkung der Hochstrafle bestitigt oder widerlegt sehen wollen? Entdecken
wir noch Schénheit in der von vielen als hisslich betrachteten Strafle? Oder ist unsere Wahrnehmung
»durch Festlegungen, die selber aus fritheren Wahrnehmungen erarbeitet sind“ (Burckhardt 2006, S. 257)

gesteuert?

Wir beginnen unsere Erkundung morgens von Glaucha aus, also dem Gebiet stidlich der Hochstrafie.
Auch wenn, wie wir spiter von einem Hallenser aus der nérdlichen Innenstadt (Interview Haase) horen
werden, es keinen Grund gibt dorthin zu gehen, sind wir erst einmal zufrieden mit der Wahl unseres
Startpunktes. Die teilweise sanierte griinderzeitliche Blockrandbebauung wird durch postmoderne
Liickenfiiller aufgelockert. Eine Straflenbahn rattert heran, es ist ein durchaus lebendiges Viertel (Bild 1).
Ein Reisebiiro, ein Optiker, Imbissbuden. Hupende Autos auf dem Steinweg, aber in Maflen. Und endlich
sehen wir sie, die Hochstrafle. Wenig Gewaltiges hat sie aus unserer Perspektive. Auch eine Barriere ist sie

eigentlich nicht. Unter ihr sehen wir hindurch, iiber ihr erstrecke sich der Himmel.

Wir nihern uns dem Franckeplatz — dort wo 1695 eine Armenschule gegriindet wurde, aus denen die
Franckeschen Stiftungen erwuchsen. Diese tauchen zu unserer Rechten auf, teilweise verdeckt durch
eine Baustelle. Doch trotzdem strahlen sie einen gemiitlichen Glanz aus und wirken wie ein kleines
Schlosschen. Im Vergleich dazu wirkt die Hochstrafle tatsichlich ein wenig monstros. Sie fithrt direkt an
der Lingsseite der Franckeschen Stiftungen entlang, beinahe brutal dringt sie sich dem Hiuserensemble

auf. Dazwischen finden neben ein paar wenigen Biumen vor allem parkende Autos ihren Platz (Bild 2).

Hier sind wir an einem der Hauptverkehrsknoten der Innenstadt. Viele Fu§gingerInnen passieren den
Franckeplatz. Im Minutentakt kommen Straflenbahnen vorbei (Bild 3). Laut ist es durch diese und be-
stindig vorbeifahrende Autos. Jene auf der Hochstrafle héren wir allerdings kaum, da sich der Schall
nach oben ausbreitet. Ohne die Hochstrafle miisste es hier unten unertriglich laut sein. Nachdem wir

die Hochstraf3e unterquert haben, setzen wir unseren Spaziergang Richtung Riebeckplatz fort. Von der









108 A5 Subjektive Anndherung

Hochstrafle trennen uns nun eine zweispurige Strafle und die Straflenbahntrasse. Es ist recht viel Verkehr
zu beobachten, auch wenn der Berufsverkehr eigentlich vorbei sein sollte. Hinter den Auffahrtsrampen
der Hochstrafle lugt immer mehr vom Langhaus der Franckeschen Stiftungen hervor. Auf unserer Seite
wird der Weg von griinderzeitlichen Gebduden flankiert, zwischen welchen sich eine grof8e Liicke auftut,

die als Parkplatz genutzt wird. Auch Reste der mittelalterlichen Stadtbefestigung sind noch zu finden.

Am 6stlichen Beginn der Rampen angekommen, wagen wir uns an die blau gestrichenen Gelinder heran.
Von hier wird auch der Schnellstraf$en-Charakter ersichtlich (Bild 4). Sie scheint vom Boden abzuheben,
obwohl es eigentlich das Gelidnde ist, welches abfillt und beschreibt eine elegante Kurve Richtung Halle-
Neustadt, gesdumt von den schénen, blauen, 30 m hohen, kantigen Lampen (Bild 5). Wir erinnern uns
an unsere Autofahrt tiber die Hochstrafle (Bild 6). Die Hohe der Strafle nahmen wir wihrend der Uber-
fahrt nur bedingt wahr, der Blick wurde durch die Gelinder eingeschrinkt. Ein Gefiihl des Schwebens
oder eine auflergewdhnliche Perspektive auf die Stadt ist, zumindest durch die Windschutzscheibe, nicht
zu erleben. Von unserem jetzigen Standpunkt erscheint uns dies komisch, denn von hier ergibt sich ein
tolles Bild auf die Strafle und ihre Umgebung. Vielleicht ist man beim Autofahren zu sehr auf den Verkehr

konzentriert. So ist es vielleicht auch besser.

Wir gehen durch einen Fuflgingertunnel zuriick zu den Franckeschen Stiftungen (Bild 7). Dort laufen
wir durch deren ruhigen Innenhof. In den Stiftungen steigen wir in die oberste Etage, von wo aus sich ein
schoner Blick tiber die Hochstrafle ergibt (Bild 8). Zur Stirkung besuchen wir die Mensa im Erdgeschoss.
Dort kommen wir auch mit einigen Studentlnnen ins Gesprich, die uns berichten, dass es in den Semi-

narrdumen zur Hochstraf3e hin unméglich sei, bei gedffnetem Fenster zu verweilen.

Weiter geht es wieder iiber den Franckeplatz und danach in westliche Richtung. Die Fu§gingerInnen
werden schnell weniger, zu unserer Rechten beginnt schon bald das Wohngebiet Brunos Warte (Bild 9).
Das Ensemble aus den Endzeiten des Sozialismus wirkt zwar nicht sehr lebendig, aber die Parkplitze sind
belegt und die meisten Wohnungen offenbar bewohnt. Es scheint als sei es gar nicht so schlimm, in der
Nihe der Hochstrafle zu leben. Freilich sind die Wohnungen ein ganzes Stiick weiter von der Hochstrafle

entfernt als die Franckeschen Stiftungen, doch wir sind dariiber positiv tiberrascht.

Als nichstes kommen wir an den Glauchaer Platz. Hinter Resten der alten Stadtbefestigung steht die
gotische Moritzkirche etwas verloren zwischen Plattenbauten, der Hochstrafle und einigen unspektakuliren

Biirogebduden. Letztere kénnen wir jedoch betreten und von der obersten Etage aus auf die Trasse
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hinabblicken (Bild 10). Durch das angekippte Fenster summen die Verkehrsgerdusche der Hochstrafle
hinein. Von hier oben wird die Eleganz der Hochstrafle wieder erkenntlich. Thre sanfte Kriimmung, die

sparsam gesetzten Triger, das Ensemble aus blauen Gelindern und Lampen.

Wieder unten passieren wir die Straflenbahntrasse und die Strafle, um unter die Hochstraf3e zu gelangen.
Dort angekommen sehen wir uns zum ersten Mal bewusst die Konstruktion an. Die Besonderheiten dieser
sind fir uns jedoch nicht zu erkennen. Das Bauwerk scheint in einem guten Zustand zu sein (Bild 11).
Sein Umtfeld allerdings nicht. Zahlreiche ungenutzte Rasen- und Pflasterflichen liegen zwischen dem
sie umgebenden Straflengeflecht. Lediglich Reklametafeln nutzen den Raum unter der Strafe. Auf der
Mittelinsel des Glauchaer Platzes hat sich Miill angesammelt (Bild 12). Relikt einer ausschweifenden
Party? Mutwillig hier abgelegt, um dem Ort ein Image der Verwahrlosung zu verpassen? Wir werden es

nie erfahren. Aber immerhin eine Nutzung, da freut sich unser Planerherz.

Wie tiberqueren den stark befahrenen Kreisverkehr, um weiter unter der Hochstrae entlangzulaufen.
Die Autokolonne scheint kein Ende nehmen zu wollen. Parkende Autos sdumen wieder unseren Weg,
ein altes Umspannhiuschen ducke sich unter der Hochstrafle (Bild 13). Kein Ort, an dem wir verweilen
mochten. Schauen wir nach Siiden, entdecken wir die Stelle, an der die Steghochhiuser standen (Bild 14).
Abgeriumt, erst vor kurzem. Auf einem kleinen Teil des weitldufigen Brachlandes ist ein Klinikneubau
entstanden. Uns bietet sich Gelegenheit, wieder einen anderen Standpunkt zu finden und die Odnis der
Ebene zu verlassen. Schon ist es hier oben und wir kénnen ganz entspannt auf Halle hinunter blicken.
Und auch hier wird uns die Eleganz der Hochstraf3e wieder vor Augen gefiihrt. Horen kénnen wir sie
kaum, auch hier schiitzen uns Schallschutzfenster vor einem unangenehmen Nebeneffekt der Massenmo-

torisierung.

Zuriick nach Glaucha gehen wir zwischen der Hochstraf§e und dem langestreckten Komplex des St. Eli-
sabeth und St. Barbara Krankenhauses. LKW preschen vor den Fenstern der PatientInnen vorbei, wie wir
bei einem Abstecher ins Innere des Krankenhauses feststellen (Bild 15). Der Raum zwischen Kranken-
haus und Hochstraf3e ist knapp, erst kurz vor dem Franckeplatz 6ffnet sich diese Enge. Auf Binken sitzen

einige Leute und lassen sich von nichts stéren. Die Gelassenheit des Feierabends liegt tiber dem Platz.

Feierabend ist auch fiir uns, Zeit nach Hause zu gehen. Die gewonnenen Eindriicke zu verarbeiten, in

Zusammenhang mit dem Gelesenen und Gehorten zu bringen, die Analyse abzuschlieflen.
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/\Wwischentazit

Am Ende unserer Analyse stehen wir vor einem Dilemma. Es gibt eigentlich keinen Grund, den Abriss
der Hochstra$e in Erwidgung zu ziehen — und das aus verschiedenen Griinden. Dennoch muss auf die
Abrissbestrebungen der Biirgerinitiative und den damit entstandenen Konflikt reagiert werden, macht

er doch deutlich, dass es konkurrierende Vorstellungen beziiglich der Akzeptanz und einer méglichen

Zukunft des Ortes gibt.

Erkenntnisse

Aus verkehrlicher Sicht gibt es derzeit keinen Anlass, die Hochstraf3e abzureiflen, da sie auf Jahre hin
unverzichtbar sein wird und ihre prognostizierte Lebensdauer noch lange nicht erreicht hat. Bislang wur-
de von der Biirgerinitiative lediglich der Wunsch nach Abriss gedufert und zwei Moglichkeiten ange-
fuhrt, den Verkehr alternativ zu leiten. Thn ebenerdig auf andere Strallen oder durch einen Tunnel zu
fuhren. Untersuchungen von Verkehrsexpertlnnen haben jedoch ergeben, dass beide Varianten derzeit
nicht méglich sind oder erhebliche Folgeprobleme mit sich bringen wiirden. Detailliertere Losungen
fur die zukiinftige verkehrliche Konzeption Halles oder fiir ein Danach an Ort und Stelle wurden von
den AbrissbefiihrworterInnen nicht genannt. Auflerdem fehlt eine Vorstellung dessen, wie der stidtische

Raum nach einem Abriss der Hochstrafle genutzt werden soll.

Auch eine Bewertung der Hochstrafle nach Emissionen féllt nicht eindeutig aus. Auf den ersten Blick
werden durch die Hochstraf§e der Verkehr gebiindelt, in die Stadt gezogen und somit starke Emissionen
erzeugt. Dagegenhalten muss man, dass Larm, Abgase und Benzinverbrauch durch die kreuzungsfreie
und niveauausgleichende Verkehrsfithrung gemindert werden. Bei 40.000 PKW tiglich fallen jedoch
aufgrund der Menge viel Lirm und Abgase an, welche die Lebens- und Aufenthaltsqualitit in den an-
grenzenden Gebiuden mindert. Da in naher Zukunft noch kein nennenswerter Riickgang des Verkehrs
zu erwarten ist, wiirde ein Abriss die Emissionen nur verstirken, der Verkehrsfluss wiirde zum Erliegen

kommen.

Die vorgeschlagenen Méglichkeiten, den Verkehr auf anderen Wegen durch die Stadt zu fithren, wiren
mit einem hohen Kostenaufwand fiir die Stadt Halle verbunden. Da derzeit keine Dringlichkeit fiir einen
Abriss besteht, stellt sich die Frage, ob ein Einsatz stadtischer Finanzen in dieser Groflenordnung zu recht-

fertigen wire. Die Stadt ist verschuldet und hat aufgrund von Schrumpfungsprozessen und dem demo-
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graphischen Wandel in anderen T4tigkeitsfeldern dringenderen Handlungsbedarf. Ein baldiger Abriss der
Hochstrafle, ohne ausreichende verkehrliche Alternativen und durch den Einsatz erheblicher finanzieller
Mittel fiir den Ausbau und die Errichtung von Alternativstrafien, kann dabei wohl kaum dem Wohl der

Allgemeinheit dienen.

Neben den konkreten Fragen zur Sinnhaftigkeit eines Abrisses aus verkehrlichen oder auch finanziellen
Aspekten, stellen sich noch schwieriger zu beantwortende Fragen nach dem Gegenstand der Hochstrafle
selbst und dem moglichen stidtebaulichen Erbe. Darf man sich dieses stidtebaulichen und kulturellen
Erbes einfach so entledigen? Wie die Diskussion gezeigt hat, darf daran zumindest zum jetzigen Zeit-
punkt gezweifelt werden. An erster Stelle steht die Frage nach der Bedeutung der Hochstrafle als kultu-
relles Erbe. Wir vertreten den Standpunkt, dass diese heute noch nicht beantwortet werden kann. Die
Befangenheit scheint derzeit noch zu groff, um frei von Vorurteilen die Artefakte der DDR-Moderne
beurteilen zu konnen. Vielleicht sollte man diese Relikte nicht voreilig zerstoren, damit spitere Genera-

tionen iiber deren immateriellen Wert entscheiden kénnen.

Wie also handeln, wenn keine wirklichen Alternativen bestehen? Das Problem ist umfangreich und hat
viele Aspekte. Ein iiberhastetes Handeln ist zu vermeiden, weshalb die Diskussion erweitert werden soll-
te. Dabei geht es eben nicht um das starre Beharren auf Abriss oder Erhalt der Hochstraf3e, sondern das
Aufzeigen von Méglichkeiten abseits dieser beiden konkurrierenden Pole. Gelingt dies, kann der Hoch-
strafle vielleicht ein ,Streitwert® (Dolff-Bonekdmper nach Haspel 2007, S. 49) zugefiihrt werden. Dies
wire Grundlage, um neue Konzepte umzusetzen. Hierbei ergibt sich die Moglichkeit, die BiirgerInnen
aktiv in den Gestaltungsprozess miteinzubeziehen — auch fiir die 6ffentliche Diskussion ist ihre Meinung

unerlisslich.
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Thesen

1.
Die Hochstrafe wird als Barriere zwischen der nérdlichen und der stidlichen Innenstadt empfunden.

Dabei hat sie das Potential zu einem verbindenden Element, einem Ort der Begegnung zu werden.

2.
Die Hochstraf3e ist stadtebauliches Zeugnis einer erst kiirzlich zu Ende gegangenen Epoche,
deren stiadtebauliche Integritit bereits nahezu zerstort ist.

Ein angemessener Umgang mit Geschichte erfordert die Prisenz dieses Widerspruchs.

3.
Die Hochstrafe hat Rdume geschaffen, die auf den ersten Blick unwirtlich erscheinen.

Diese bieten Raum fiir Interventionen, die andernorts nicht vollstellbar oder realisierbar sind.

4.
Die Hochstraf3e ist Teil eines nicht mehr zeitgemiflen Verkehrssystems.

Es gilt Strategien zu entwickeln, um den Weg in ein neues Verkehrszeitalter einzuschlagen.

5.
Die Hochstrafle war zur Zeit ihrer Entstehung in die Zukunft gerichtet.
Als VerheifSung fiir ein neues Mobilititszeitalter war sie ihrer Zeit voraus.

Eine Zukunft fiir die Hochstrafe erfordert wieder eine visionire Konnotation des Ortes.






Konzept

L abor fur eine
andere Mobilitat
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L abor fUr eine andere Mobilitat

Vorbemerkung

Der Bau der Hochstrafle in Halle war vor allem
in die Zukunft gerichtet, eine Zukunft der Mo-
bilitdt. Dieser Fakt wird im Labor fiir eine andere
Mobilitir aufgegriffen — denn die Zukunft der
Mobilitit wird auch heute wieder neu verhan-

delt.

Besonders in den Grofstidten, in denen verstopfte
Straflen, mangelnde Parkplitze und steigende
Benzinpreise zur alltiglichen Realitit gehéren,
wird wieder zunehmend das Leitbild der kom-
pakten Stadt in der riumlichen Planung verfolgt.
Das Kind der Massenmotorisierung, die Sub-
urbanisierung, hat zu einer Vergroflerung der
Wegstrecken zwischen Wohnen, Arbeit und Frei-
zeit gefiihrt (vgl. Schubert 2009, S. 813 £.). Viele
der suburbanen Standorte wurden dabei kaum
oder nur mangelhaft an das 6ffentliche Personen-
nahverkehrsnetz angeschlossen. Die Folge, eine
starke Ausrichtung aufs Automobil, wird heute
versucht zugunsten einer flexibleren Verkehrs-
mittelwahl zu revidieren. Seit den 1980er Jahren
wird aus Griinden des Umweltschutzes Verkehrs-
planung anhand der noch heute giiltigen drei V
ausgerichtet — Verkehrsvermeidung, Verkehrs-

verlagerung und vertriglichere Abwicklung des

Verkehrs (vgl. Holz-Rau 2009, S. 797). Modell-
charakter hat dabei beispielsweise das Stadtent-
wicklungskonzept der Stadt Ziirich, das auf
Lkurze Wege, vielfiltige Nachbarschaften und
enge Verflechtung verschiedener Funktionen

im Stadtgebiet* (Stadt Ziirich 2010, S. 1) setzt.
Auch wenn Ziirich, im Gegensatz zu Halle, eine
prosperierende, wachsende Stadt ist, verfolgt sie
ein Konzept, das auch fiir eine schrumpfende

Region zielfiihrend sein kann.

Seit der gesellschaftlichen Thematisierung des
anthropogenen Klimawandels und einem mog-
lichen Ende des fossilen Zeitalters werden die
Themen Mobilitit und Verkehr nicht mehr nur
unter VerkehrsexpertInnen und StadtplanerIn-
nen diskutiert, sondern sind mehr und mehr

in den Fokus der Offentlichkeit geraten. In der
gesellschaftlichen Auseinandersetzung wird ein
weitreichendes Umdenken hinsichtlich zukiinf-
tiger Fortbewegungsformen gefordert. Fiir Expert-
Innen gilt es neue Verkehrsmittel, die unabhin-
gig von fossilen Brennstoffen sind, zu erproben
und den Menschen niher zu bringen. Die Bevol-
kerung ist aufgerufen, das individuelle Mobili-

tatsverhalten auf den Priifstand zu stellen und
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unnotigen Verkehr zu vermeiden. Es geht somit
nicht nur um neue, postfossile Mobilititsformen
in Form neuer Antriebssysteme, denn Mobilitit
umfasst ,,sowohl die Formen der Fortbewegung
als auch deren soziales und riumliches Umfeld,
verfiigt also tiber mehr Dimensionen als der auf
Technik und Infrastruktur reduzierte Begriff Ver-
kehr (Wiirdemann/Held 2006, S. 397).

Diese unterschiedlichen Dimensionen sind
Ausgangspunket fiir das Labor fiir eine andere
Mobilitit. Wihrend der breiten Debatte um die
Zukunft der Hochstrafle wurde deutlich, dass
der automobile Verkehr und die Alternativlosig-
keit zu dieser Verkehrstrasse die grofiten Sorgen
bereiten. Versuche den Verkehr zu verlagern,
wiirden jedoch das Problem — den Verkehr an
sich — nicht 16sen. Hinzu kommt, dass der Bau
neuer Straflen mit erheblichen finanziellen und
administrativen Anstrengungen verbunden wire
und deshalb derzeit kaum umsetzbar scheint.
Und auch wenn sich die Meinungen zur Hoch-
strafle unterscheiden — dass der innerstidtische
Autoverkehr als storend angesehen wird, dariiber
herrscht die vielleicht grofite Einigkeit. Die Zu-
kunft der Hochstrafe kann somit auch an die
Herausbildungen neuer Mobilitdtsformen und
-strukturen gekniipft werden. Nur wenn sich der
automobile Verkehr reduziert, kénnen Emissio-
nen gemindert werden. Und nur wenn sich der
automobile Verkehr reduziert, kann {iber einen
Verzicht oder aber eine Umnutzung der Hoch-
strafle nachgedacht werden. Halle hat aufgrund
des hohen OPNV-Anteils sowie seiner Grofle die

besten Voraussetzungen diesen Herausforderun-
gen kreativ entgegenzutreten und Alternativen
fur den derzeitigen motorisierten Individualver-

kehr zu testen.
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Ziele des Labors

Ziele des Planungsansatzes

Die Differenzen und Widerspriiche in der De-
batte um die Hochstrafle sollen aufrechterhalten
bleiben und die Vorrausetzung fiir einen innova-
tiven Handlungsansatz bilden. Im Mittelpunkt
steht nicht, den Abriss oder Erhalt anzustreben,
sondern der Diskussion einen Dritten Weg ent-
gegenzustellen. So soll in der Gegenwart ein
gebietsbezogener Prozess angestoflen werden,
bei dem die Zukunft der Hochstrafse verhan-
delt wird. Die initiierten Schritte sollen dabei

in Zusammenarbeit mit der Stadtbevélkerung
erfolgen und eine langfristige Thematisierung
und Auseinandersetzung mit dem Ort und dem
Bauwerk erméglichen, die letztendlich einer
Neuverhandlung iiber das Erbe Hochstrafle dient.
Diese Zusammenarbeit muss iiber Formen der

Beteiligung sichergestellt werden.

Ein solcher Ansatz wiirde mit Methoden der
produktorientierten Planung nicht zum Erfolg
fithren, da dabei sowohl das Ziel als auch der zu
beschreitende Weg endgiiltig definiert sein miis-
sen. Die Debatte um die Hochstraf3e hat auf-
gezeigt, dass weder von Seiten der Bevolkerung
noch von Seiten der Fachverwaltungen Einigkeit
dariiber herrscht, was mit der Hochstrafle zu-

kiinftig geschehen soll.

An dieser Stelle setzt das Labor an, in dem expe-
rimentell und praktisch vor Ort nach Lésungen
gesucht werden soll. Ein , prozessorientierter
Planungsansatz“ (Roskamm 2011, S. 07) ermog-
licht hierbei ein ergebnisoffenes aber dennoch
zielgerichtetes Handeln. Das Labor fiir eine
andere Mobilitir zielt dabei auf eine Reduzierung
des stidtischen Autoverkehrs ab. Da das Errei-
chen dieses Ziels von einer Vielzahl von Faktoren
abhingt, ist auflerdem eine integrierte Planung
erforderlich, die auf diese Mehrdimensionalitit
reagiert. Sie soll die Zusammenarbeit der betei-
ligten BiirgerInnen, Verwaltungen und Unter-
nehmen erméglichen. Das Labor testet unter-
schiedliche Handlungsansitze deren Wirkungen
im (nicht nur physischen) Raum stetig erfasst
und reflektiert werden miissen (vgl. Overmey-

er 2010, S. 99). Diese Wirkungen werden im
gesamten Prozessverlauf auf ihre weiteren Effekte
hin bewertet und so méglicherweise bestitigt,
verindert oder verworfen. Riumliche Entwick-
lungen sind an sich dynamisch, weshalb der

Planungsansatz ebenso dynamisch sein muss.

Ziele der verkehrlichen Entwicklung

Aussagen zum Verkehr sind derzeit schwer zu
treffen. Wie sich der Verkehr auf der Hochstrafle
entwickeln wird, hingt von einer Vielzahl von

Einflussfaktoren ab. Dazu zihlen unter ande-
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rem der Bevolkerungsriickgang und der demo-
graphische Wandel, die Fertigstellung der A 143
und der Osttangente oder die Einrichtung der
Umweltzone. Schon heute nimmt der Auto-
verkehr in Halle ab. Neben den MafSnahmen
der halleschen Verkehrsplanung wird die Ent-
wicklung des Autoverkehrs auch von nationalen
und europiischen sowie gesellschaftlichen und

technologischen Entwicklungen abhingen.

Die Entwicklung und Etablierung ckologischer
und alternativer Mobilititsangebote nimmt
derzeit eine starke Rolle im fachlichen wie gesell-
schaftlichen Diskurs ein. Nur wenn es Alternati-
ven zum Auto gibt, kann auch auf dieses verzich-
tet werden. Es geht um ein Mehr an Nutzen und
um ein Weniger an Besitzen. Die Forderung von
mehr Flexibilitit in der Verkehrsmittelwahl steht
dabei im Vordergrund. Verglichen mit der Nut-
zung des Autos heute, mit dem ein GrofSteil der
Fahrten getitigt wird, geht die Entwicklung in
Richtung eines gezielten Einsatzes und der Kom-
bination aus verschiedenen Verkehrsmitteln,

je nach Strecke und Situation. In der Fachwelt
wird diese Form der Mobilitit als multimodale
Mobilitit bezeichnet. (vgl. Lenz 2011, S. 76)

Bezogen auf die Verkehrsmittelwahl hat Halle
gute Voraussetzungen, dass der Ubergang zu
einer 6kologischen, urbanen Mobilitit gelingen
kann. Ein gut funktionierendes OPNV-Netz
trigt schon heute dazu bei, dass der Anteil am
motorisierten Individualverkehr vergleichsweise

gering ausfillt. Diese Potentiale gilt es weiterzu-

entwickeln und mit den derzeitigen fachlichen

Erkenntnissen in Einklang zu bringen.

Das Labor fiir eine andere Mobilitit wird nicht
alleine zum Mobilitdtsperspektivwechsel beitra-
gen konnen — es kann aber einen Schritt in diese
Richtung gehen. Es wirkt dabei als Katalysator
fur die zu erreichende Entwicklung. Innovative
Technologien, Verkehrskonzepte, Mobilititsan-
gebote und Verkehrsmittel sollen auf ihre Taug-
lichkeit und Akzeptanz getestet werden. Die
Bevolkerung kann so die Alternativen und deren
Einsatzmoglichkeiten kennen lernen. Schritt fir
Schritt sollen sich diese etablieren und so den
motorisierten Verkehr ablosen. Die Verkehrsfli-
chen miissen dazu an diese verinderten Vorzei-

chen angepasst werden.

Ziele der raumlichen Entwicklung

Der Raum der Hochstrafle ist — oben wie unten
— vor allem Verkehrsraum. Die Trennung der
Verkehrsarten manifestiert sich hier besonders
und sorgt dafiir, dass ein riumliches Unbehagen
einsetzt, welches beispielsweise mit der empfun-
dene Barrierewirkung oder riumlichen Enge
beschrieben wird. Dieser Zustand soll korrigiert
werden. Die riumlichen Potentiale sollen in
Zusammenarbeit mit den BiirgerInnen entdeckt
und der Ort so fiir verschiedene neue Nutzun-

gen und Aktivitdten gedffnet werden.

Dabei kommen sowohl temporire als auch

kontinuierliche Interventionen zum Einsatz.



Uber das Entdecken, Bespielen und Umnutzen
soll eine schrittweise Umcodierung der heutigen
Parkplitze, Abstandsflichen und Straflenriume
hin zu vielfiltig und gemeinsam nutzbaren,
offentlichen Riumen erfolgen. Der Raum zwi-
schen noérdlicher und siidlicher Innenstadt, der
momentan sowohl als physische als auch psy-
chische Grenze wahrgenommen wird, soll die
Stadtteile und deren Bewohnerlnnen in Zukunft

verbinden.

Von den ersten Initialpunkten aus wird das
Labor nach und nach erweitert. Beginnend mit
den Flichen unter der Hochstrafle, ist es Ziel
spiter auch das Bauwerk selbst fiir die Ziele des
Labors zu besetzen. Maf3gebliche Variable fiir die
riumliche Expansion des Labors ist, dass sich der
Autoverkehr verringert. Hierbei geht es sowohl
um schnell realisierbare Vorschlige, wie die Hal-
lenserInnen sich den Raum um die Hochstrafle
neu aneignen konnen als auch um Visionen wie
dieser zentrale Ort im Stadtgefiige eine neue

Bedeutung erlangen kann.
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Aktionsfelder

Unterschiedliche thematische Ebenen der Mobi-
litit werden in vorher definierten Aktionsfeldern
riumlich verortet. Die Aktionsfelder ergeben
sich aus den heutigen stadtraumlichen Funktio-
nen und den zur Verfiigung stehenden Flichen.
Auch ist die inhaltliche Gewichtung stark von
den verfiigbaren Flichen abhingig. Als Themen
fiir die Aktionsfelder wurden die Bereiche Mobi-
litit, Kommunikation sowie urbane Landwirt-
schaft und Energie ausgewihlt. Die Felder sollen
sowohl temporir als auch kontinuierlich bespielt
werden. Beginnend in der 0-Ebene, soll spiter
eine riumliche Ausweitung in die +1-Ebene er-
folgen, abhingig davon, inwieweit und wann
sich positive Effekte aus der inhaltlichen Kon-

zeption einstellen.

Franckeplatz — Mobilitat

Zentraler Aspekt des Labors ist die Erprobung
und Schaffung neuer Mobilititsangebote. Diese
miissen den bereits beschriebenen Transforma-
tionsprozessen angepasst sein. Zeitgleich geht es
um die Verkniipfung unterschiedlicher Mobili-
titsformen zu einem multimodalen Mobilitits-
angebot. Der Franckeplatz wird derzeit sowohl
durch den automobilen Verkehr als auch durch
Straflenbahn-, Rad- und Fufiverkehr geprigt.
Seine starke Frequentierung macht ihn zum Aus-

gangspunkt fiir den Aktionsbereich Mobilitit.

Als Umsteigepunkt ist er ideal fiir die Vernetzung
der verschiedenen Mobilititsangebote. Aufer-
dem bietet er unter der HochstrafSe und auch
entlang den Franckeschen Stiftungen geniigend

Flichen fiir mogliche neue Mobilitdtsangebote.

Moritzzwinger - Kommunikation

Die Vermittlung des Prozesses und seiner Teil-
schritte ist von besonderer Relevanz. Kommu-
nikation bildet die Grundvoraussetzung fiir
Partizipation. Ein stindiger Austausch von Ideen,
Erkenntnissen aber auch Befiirchtungen wird
durch diese Stadtentwicklung gewihrleistet.

Ein weiterer Aspekt der Kommunikation ist die
Information, Aufklirung und Vermittlung von
verwandten Themenfeldern wie postfossiler Mo-
bilitdt oder 6kologischer Stadtentwicklung. Die
Verbreitung und Diskussion der Ziele des Labors
ist Grundbedingung fiir ein Gelingen dieses.
Das Aktionsfeld Kommunikation bietet sich

an im Bereich Moritzzwinger untergebracht zu
werden. Eine hohe Frequentierung ist durch den
angrenzenden Franckeplatz gewihrleistet. Nach
Westen hin nimmt diese allerdings ab. Dort bie-
tet sich auf bislang ungenutzten Flichen Raum
fiir Interventionen aus dem Bereich Kommuni-

kation.



Kommunikation

Mobilitat

Urbane Landwirtschaft und Energie

Glauchaer Platz - Urbane Garten
und Energie

Ein Ziel des Labors ist die Vermeidung von
Verkehr und langen Wegstrecken. Die Fahrt mit
dem Auto ins Griine kann durch die Errichtung
urbaner (Gemeinschafts-)Girten vermieden wer-
den. Daneben spielt auch die Sensibilisierung fiir
urbane Landwirtschaft eine Rolle auch wenn ihr
Beitrag zur lokalen Nahrungsmittelproduktion

vorerst nur ein symbolischer sein kann.
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Die Lage der Aktionsfelder

Das Gebiet um den Glauchaer Platz ist das
weitldufigste der Aktionsfelder mit den grofiten
Flichenpotentialen. Zwischen den Flichen

fiir den flieflenden Verkehr finden sich weite
Abstandsflichen, die sich fiir eine Bespielung
eignen. Diese Weitldufigkeit bietet auch die Mog-
lichkeit, das Thema regenerativer Energien, die
zur Versorgung der neuen Mobilititsangebote

dienen kénnen, zu verorten.
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Prozessverlauf
Das Labor fiir eine andere Mobilitir zielt auf In der ersten Phase Initiieren geht es darum, die
einen planerischen Perspektivwechsel ab. Es soll Ziele des Labors zu kommunizieren und die
kein Plan oder Entwicklungskonzept erstellt wer- offentliche Aufmerksamkeit fiir den Prozess zu
den, welches ein Vorhaben rechtlich absichern gewinnen.

oder einen gewiinschten Endzustand herstellen

soll. Vielmehr steht ein ergebnisoffener Prozess Die Phase Laborieren hat die Aufgabe vielseiti-
im Mittelpunkt der Planungsherausforderung. ge Projekte zu installieren. Diese bestehen aus
Dieser verfolgt zwar konkrete Ziele, das Planen temporiren Interventionen, welche sich sukzes-
selbst findet jedoch nicht im Biiro statt, sondern sive verstetigen sollen aber auch aus konkreten
im Labor — also riumlich dort, wo die Versuche Mafinahmen, wie neuen Mobilititsangeboten.
konkret getestet und ausprobiert werden. Dabei Beginnend mit Initialprojekten, sollen daran
wird beteiligt, abgewdgt und auch untersucht, ob Folgeprojekte anschlieffen, welche schrittweise
die Handlungen und Aktionen zielfithrend sind. die Raumnutzung und Raumkonnotation verin-
Wihrend des Prozessverlaufs muss auf die un- dern.

ternommenen Versuche reagiert und diese wenn

notig neu ausrichtet werden ohne das postulierte

Ziel aus den Augen zu verlieren. Dieses ist den PHASEN
automobilen Verkehr zu reduzieren und zuriick- LABORIEREN I
zudringen, um moglichst viele der derzeitigen INITIEREN

Verkehrsflichen fiir das Labor zu gewinnen.

Um den Prozess zeitlich zu strukturieren, wird er PROZESS

in vier Phasen eingeteilt: Initiieren, Laborieren,

Expandieren, Etablieren. Diese Phasen haben Erkunden / Lust machen

jeweils verschiedene Funktionen und dienen der Diskussion / Analyse

schrittweisen Umsetzung der Ziele. Dabei bauen Bespielen / Aktivieren -
die Phasen zwar aufeinander auf, jedoch sind Kommunizieren

zeitliche Uberschneidungen wihrend der Abfol-

ge der Phasen moglich. ARRNLARARRR ARRRRE AR Annant 1NN
2012 2015



Wenn eine Reduzierung des Verkehrs die
Miteinbeziehung vormaliger Verkehrsflichen
ermoglicht, kann sich das Labor in der Phase
Expandieren riumlich ausweiten und Teile der

Hochstraf8e okkupieren.

In der letzten Phase Etablieren sollen sich die
Angebote, die sich riumlich als auch funktional
am meisten bewihrt haben, verstetigen. Eine
mogliche Umcodierung der Riume und Nut-
zungen kann dann planungsrechtlich festgesetzt

werden.

Der zeitliche Horizont wurde bewusst weit ge-
fasst, da sich die Anderungen im Mobilitits-

verhalten nicht unvermittelt einstellen werden.

Dadurch wird auch die Hochstrafle als Verkehrs-

EXPANDIEREN

2020

Umcodierung der HochstraBe

Umgestaltung der HochstraBe
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weg die nichsten Jahre erhalten bleiben miissen.
Hinzu kommyt, dass die Verhandlung des Erbes
Hochstrafle auf den im Labor generierten Pers-

pektivwechsel angewiesen ist.

2025
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Initieren — Laborieren — Expandieren — Etablieren

Die Prozessphasen unterscheiden sich in ihren
inhaltlichen, wie riumlichen Zielsetzungen von-
einander. Zur Umsetzung dieser Ziele sollen
sowohl temporire als auch kontinuierliche
Interventionen zum Einsatz kommen. Einige
beispielhafte werden auf den folgenden Seiten
vorgestellt. Es sind jedoch viele weitere denkbar
und auch erforderlich, um die Ziele des Labors
zu erreichen. Die hier angedachten Projekte
sollen einen moglichen Projektverlauf aufzeigen.
Da das Labor wihrend des Prozesses stindig auf
verinderte Rahmenbedingungen reagieren muss,
werden auch weitere Projekte zum Einsatz kom-
men, die vom aktuellen Zeitpunkt gesehen noch

nicht absehbar sind.

Initilieren

Um einen Prozess in Gang zu setzen, der von
vielen begleitet wird, ist es notwendig Aufmerk-
samkeit zu erregen und von Anfang an die Men-
schen fiir die Verdnderungen zu sensibilisieren
und daran teilhaben zu lassen. In der Initialisie-
rungsphase werden Sinn und Ziele des Labors
kommuniziert und die Offentlichkeit damit in
Kontakt gebracht. Unterschiedliche Interventi-
onen sollen andere Perspektiven auf die heutige
Hochstrafe erméglichen und ein Bewusstsein

fir neue Nutzungsméglichkeiten schaffen.

Dazu miissen die Projekte symbolisch und re-
prisentativ sein, von der derzeitigen Nutzung
Abstand nehmen und visionire und kreative
Maéglichkeitsriume 6ffnen. Die Initialisierungs-
phase muss den Prozess in Gang setzen, Erwar-

tungen generieren und Spannung erzeugen.



129

Projekt: Infobus

Schaltstelle des Projektes ist ein ausrangierter
Bus. Er dient als Symbol fiir das Ende des fossi-
len Zeitalters und als erkennbare Anlaufstation.
In ihm kénnen sich die BiirgerInnen tiber das
Vorhaben und den Prozess informieren, ihre
Meinungen und Kritik duflern. Auflerdem dient
er als Biirofliche fiir die MitarbeiterInnen der
Agentur (siche Prozesssteuerung), wodurch diese
stindig ansprechbar sind. Idealer Standort ist am
Moritzzwinger, unterhalb der nérdlichen Hoch-

strafe, am Ende der Straflenbahnhaltestelle.

Collage: Beispielprojekt Blickfang — ein Teil einer Platzumgestaltung der
Kiinstler Pipilotti Rist und Carlos Martinez in Halle

Projekt: Blickfang

Im gesamten Stadtgebiet werden Objekte auf-
gestellt, die die Idee des Labors weiter tragen.
Diese sollten Sinnbild fiir die sich wandelnde
Mobilitit und Imagetriger im 6ffentlichen
Raums sein. Das zu entwerfende Stadtmobel
koénnte in Zusammenarbeit mit Studierenden
der Kunsthochschule Burg Giebichenstein ge-

staltet werden.
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Projekt: Eroffnungsfest

Fiir die feierliche Eroffnung des prozessualen
Labors sehen wir ein Fest vor. Dabei soll das
Vorhaben bekannt gemacht und die Bevolker-
ung mit dem Thema in Kontakt gebracht wer-
den. Wie in der Vergangenheit schon einmal
geschehen, schlagen wir vor, die Hochstrafle
selbst als zentralen Ort der Feier zu nutzen.

Das Fest auf und um die Hochstraf3e soll direkt
auf den kommenden stidtebaulichen Prozess
hinweisen. Die Attraktionen des Festes setzen
sich, teils effekthascherisch, mit dem Thema
neue Mobilitit auseinander. Diese sollen fiir die
Vielschichtigkeit des Themas sensibilisieren aber

auch unterhaltend wirken.

Folgende Programmangebote werden von uns fiir

das Eroffnungsfest vorgeschlagen:

- Info-Bus: Alle Informationen zum Labor fiir
eine andere Mobilitit.

- Ausstellung ,,Post-Oil-City“: Schau zur post-
fossilen Mobilitit.

- E-Mobility-Testdrive: Die neusten Pedelecs, Seg-
ways, Elektroautos usw. konnen gestestet werden.

- Eco-Corso: Elektromobiler Umzug tiber die
HochstrafSe.

- Solarseifenkisten-Drag Race: Selbstgebaute
Solar- & Elektromobile treten gegeneinander an.

- Autoscooter: OldSchool E-Mobility.

- MonsterTruck: MonsterTrucks zermahlen Autos,
die vorher im Tausch gegen eine HAVAG-
Jahreskarte abgegeben wurden.

- ,oprit gegen Sprit“: Tausch von Benzin gegen

Bier.

Biihne & Kino

- CO,-neutraler Spaf3parkour: Halfpipe, Long-
board-Slalom, Pimp My Bike, BMX-Trail, Fixie-
Goldsprint, Fahrraddisko.

- Essen, Trinken, Musik, Kino u. v. m.
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Collage: Das Kunstwerk Paradise am Glauchaer Platz

Projekt: KUnstlerische
Interventionen

Im Bereich des Glauchaer Platzes gibt es der-
zeit noch weitliufige Freiflichen. Diese stehen
perspektivisch der urbanen Landwirtschaft zur
Verfugung. Anfinglich schlagen wir die Errich-
tung eines Kunstraumes vor, der die Themen des
Labors aufnimmt. Vorbild fiir eine kiinstlerische
Intervention kann Mara Adamitz Scrupe’s Arbeit
Paradise sein, die es mit ihren Skulpturen schafft,
die Relikte einer motorisierten Welt mit einem
Blick in die Zukunft zu verkniipfen. Dies ist

nur ein Beispiel fir ein Kunstwerk, welches sich
mit Verinderungen der Mobilitit und urbanen
Lebensweisen auseinandersetzt. Es gibt viele

andere, deren Beteiligung vorstellbar wire.
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Projekt: Perspektivwechsel

Derzeit wird die HochstrafSe oft als triste Barri-
ere am Rande der Altstadt betrachtet. Dass sie
aber durchaus isthetische Potentiale hat, wird
aufgrund der derzeitigen Verkehrsbelastung
kaum wahrgenommen. In New York (High Line)
wurde beispielsweise deutlich, dass auch ein altes,
umgenutztes Verkehrsinfrastrukturbauwerk
gekoppelt mit einer neuen, spannenden Nut-
zung, eine reizvolle Asthetik ausstrahlen kann.
Dazu ist jedoch ein Perspektivwechsel im dop-
pelten Sinne (visuelle Perspektive und Wahrneh-
mung) erforderlich. Wir schlagen vor, einen
mobilen Scherenhubwagen entlang der Hoch-
strafe zu postieren, der BesucherInnen in luftige
Hoéhen entschweben ldsst, neue Perspektiven

auf die HochstrafSe bietet und somit eine andere
Wahrnehmung erméglicht. Die aus der Perspek-
tive eines Fu§gingers bedriickend wirkende
Hochstrafle wird somit in ihrer Eleganz fiir die

Bewohnerlnnen Halles sichtbar.

Collage: Perspektivwechsel auf dem mobilen Scherenhubwagen
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Laborieren

In der Phase Laborieren werden Projekte instal-
liert, welche konkrete Alternativen zu bestehen-
den Mobilititsformen aufzeigen und auf deren
Tauglichkeit und Akzeptanz testen. Diese Inter-
ventionen zielen auf die Bereitstellung neuer
Mobilititsangebote ab, die sich untereinander
erginzen und somit eine flexiblere Nutzung aller
Fortbewegungsmittel eroffnen. Die angeregten
Nutzungen sollen sich moglichst verstetigen

und nach Bedarf tiber das Stadtgebiet ausweiten.
Einige dieser Projekte kénnen direkt im Umfeld
der Hochstrafle umgesetzt werden. Mafinahmen,
die sich riumlich nicht direkt auf das Labor be-
ziehen, sind jedoch genauso zu férdern. Hierbei
geht es vor allem um die Kooperation mit bereits
bestehenden Angeboten, wie zum Beispiel der
HAVAG, teilAuto, Flinkster oder der Deutschen
Bahn, und deren Einbindung in die Zielstellun-
gen des Labors. Dabei sollen Angebote und neue

Technologien getestet und vernetzt werden.

Aber auch Maf$nahmen aus dem Bereich der
administrativen Verkehrsplanung sind erforder-
lich. Der Ausbau des Radverkehrsnetzes, Ver-
besserungsmafinahmen fiir den OPNV und ein
okonomisch-vertriglicher, restriktiver Umgang
mit dem motorisierten Verkehr sind anzustre-
ben. Fiir neue, elektrisch betriebene Verkehrs-
mittel besteht auflerdem direkt am Standort die

Maglichkeit Energie zu gewinnen. Die Entwick-

lung regenerativer Energien sollte durch das

Labor gefordert werden.

In der Phase Laborieren wird auch eine stindige
Anpassung des Labors zwingend. Die einzelnen
Teilprojekte miissen flexibel und verinderbar
bleiben. Je nach Stand der Entwicklung neuer

Technologien und Konzepte, gilt es diese ins La-
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bor mit einzubinden. AufSerdem muss gewihr-

leistet werden, dass sich das Labor gegebenen-
falls von Projekten, die nicht die gewiinschten

Effekte erzielen, verabschiedet.
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Projekt: Car-Sharing-Station

Das ehemals als Statussymbol betrachtete Auto-
mobil erfihrt einen Bedeutungswandel. Gerade
jungere Personen aus einem urbanen Umfeld
sehen den Besitz eines eigenen Autos oftmals als
nicht mehr zeitgemif$ an. Durch diesen Wandel
erfahren gemeinschaftlich genutzte Autos eine
immer groflere Bedeutung. Car-Sharing bietet
die Moglichkeit spontan und unkompliziert
Autos, auch fiir wenige Stunden, zu nutzen. In
Halle gibt es bereits solche Systeme, auch mit
Standort unter der Hochstrafle. Diese Car-
Sharing-Systeme sind mit in das Labor einzube-
zichen. Sie konnen dariiber hinaus weiter publik
gemacht werden. Dazu sollten mehr Parkflichen
unter der Hochstrafle bereitgestellt und elekt-
rische Fahrzeuge in diesem Rahmen eingefiihrt

werden.

Projekt: Fahrradverleinsystem

In vielen Grof3stidten wurden in den letzten
Jahren Systeme errichtet, die es erlauben im
offentlichen Raum Fahrrider auszuleihen. In
Fachkreisen wird dies als zukunftstrichtiges
Element einer 6kologischen Mobilitit gesehen.
Datiir wire in Halle die Errichtung eines sol-
chen Systems mit einigen Verleihstationen und
Fahrridern erforderlich. Wichtig wire auch ein
solches System mit dem Angebot der HAVAG
zu koppeln, um die Akzeptanz und den Ein-
stieg fiir die Bevolkerung zu erleichtern. Am
Franckeplatz konnte die erste Station des Fahr-
radverleihsystems errichtet werden, der Platz ist
hochfrequentiert, auch als Straffenbahnumstei-
gepunkt. Weitere Stationen an relevanten Stellen
im Stadtgebiet kénnten folgen und so zu einer

Vernetzung des Angebotes beitragen.
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Projekt: Pedelec-Station

Pedelecs sind Sinnbild fiir die sich wandelnde
Gesellschaft. Sie gewinnen durch ein mégliches
Ende fossiler Brennstoffe und eine immer stirker
alternde Gesellschaft an Relevanz, die sie zu ei-
nem Fortbewegungsmittel der Zukunft machen.
Ein Pedelec-Verleih kénnte mit dem Fahrradver-
leihsystem gekoppelt werden. Am Franckeplatz
konnte zudem eine eigenstindige Pedelec-Station
entstehen, die als Aushdngeschild fiir dieses neue
System fungiert. In einer Testphase konnte der
Pedelec-Verleih kostenlos angeboten werden. Da
bislang elektrisch unterstiitzte Fahrrider noch
kaum verbreitet sind, kann eine solche Station
dazu beitragen, diese Form der Fortbewegung

der Bevolkerung niherzubringen. Bislang haben

Collage: Pedelec-Station am Franckeplatz

Pedelecs meist nur eine Reichweite von circa

60 km. Danach muss der Hilfsmotor wieder
aufgeladen werden. Hierzu gentigt eine direke

an der Station installierte Energiegewinnungs-
einheit, beispielsweise mit Solar- und Windkraft
gekoppelt. Halle kann durch dieses autarke Netz
am Franckeplatz den Startpunkt fiir ein CO,-
neutrales und fiir viele nutzbares Mobilititsange-

bot der Zukunft setzen.
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Projekt: Urbane Landwirtschaft

Neben dem Erproben neuer Mobilititsangebote
geht es auch um die Vermeidung von langen
Weg- und Transportstrecken. Ein Beispiel dafiir
sind zentrale Einkaufs- und Erholungsméglich-
keiten, aber auch die nahegelegene Nahrungs-
mittelproduktion gehért dazu. Innerstidtische
Gemeinschaftsgirten kénnen dabei eine Rolle
spielen. Der Prinzessinnengarten in Berlin zeigt,
wie solch ein Garten auch mit mobilen Beeten
errichtet werden kann, das heif3t er ist flexibel
und auch unabhingig vom Grad der Versieglung

oder Verschmutzung des Bodens.

Wir schlagen eine Bespielung durch die Errich-
tung urbaner Landwirtschaftseinheiten auf den
ungenutzten Flichen im Bereich des Verkehrs-
kreisels am Glauchaer Platz vor. Vorbild hierfiir
ist unter anderem das Tempelhofer Feld in Berlin,
wo sich StadtbewohnerInnen auf einer Parzel-

le oder gar nur in einer kleinen Kiste Pflanzen
ziichten konnen. So lassen sich an diesem Ort
Kiichenkriuter, allerlei Gemiise- und Obstsorten
oder Zierpflanzen anbauen. Es soll vor allem das
Potential aufgezeigt werden, das diese ungenutz-
ten Flichen in der Stadt bieten. Unter Mitwir-
kung der Bevolkerung werden sie zu Orten des
sich Ausprobierens, der Selbstversorgung en
miniature und Begegnungsstitte fiir unterschied-

lichste Gruppen.
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Expandieren

Der Raum unter der Hochstrafle ist anfangs die
primire Laborfliche fiir andere, urbane Mobili-
titsweisen. Thn gilt es nach den gelungenen
Tests zu erweitern. Wenn der Verkehr durch

die Forderung der neuen Mobilititsformen

und eine moglichst restriktive Politik gegeniiber
dem motorisierten Autoverkehr stetig zuriickge-
gangen sein sollte, wird die Hochstraf3e in der
Phase Expandieren selbst zur Aktionsfliche. Da
der Verkehr auf der stidlichen Trasse wegen der
riumlichen Nihe zu den Franckeschen Stiftun-
gen und dem Elisabeth-Krankenhauses weitaus
storender wirke, ist eine zukiinftige Nutzung
dieser als Verkehrsweg nicht wiinschenswert. Die
Annahme, dass die siidliche Trasse als Verkehrs-
weg obsolet werden konnte, erdffnet die Mog-
lichkeit das Labor auszudehnen. Der dann noch
bestehende motorisierte Verkehr konnte auf je
einer Richtungsfahrspur komplett tiber die nérd-
liche Trasse abgewickelt werden. Diese bleibt

als Verkehrsfliche erhalten — so lange wie nétig
fiir den motorisierten Verkehr wie wir ihn heute
kennen — spiter konnte sie auch von nichtmoto-

risierten Verkehrsarten genutzt werden.

Wird eine Richtungsfahrspur nicht mehr fiir den
Verkehr benatigt, so wird in dieser Phase erneut
eine Debatte um den Abriss oder Erhalt akut.
Die Ausdehnung des Labors fiihrt der Hoch-

strafle eine neue Nutzung zu, weshalb ein Abriss

ihrer jedoch nicht per se gerechtfertigt wire. Al-
lerdings kann dariiber verhandelt werden — auch
ein Teilabriss ist denkbar. Bei den Interventionen
in der Phase des Expandierens gilt es, visionire
Bilder fiir eine mogliche Zukunft zu erschaffen,
da nun auch grofere, stidtebaulich sichtbare

Transformationen moglich werden.
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Perspektivische Darstellung der Phase Expandieren

Projekt: Hochgarten

Auf der siidlichen Trasse entsteht eine aufgestin- zwischen Franckeplatz und Glauchaer Platz ist
derte Ruhezone fiir alle, die ausnahmsweise nicht als offentlich zugingliche Gartenanlage zu gestal-
mobil sein wollen. Besonders die Patientlnnen ten. Hier werden Nutzpflanzen und Blumen

der Saale-Klinik und des Elisabeth-Krankenhauses angebaut. Der Garten verkniipft die Gestaltung
konnen hier in der Parkanlage auf der Hochstraf3e eines Ziergartens mit Elementen eines Nutz-
spazieren. In Hohe Elisabeth-Krankenhaus und gartens. Gepflegt und angelegt wird er unter
Glauchaer Platz miissen dazu barrierefreie Auf- Mithilfe der BiirgerInnen, die sich bereits am

und Abginge installiert werden. Der Bereich Glauchaer Platz etabliert haben.
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Collage: Der Franckeplatz nach einem Teilabriss der stidlichen Hochstrae
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Projekt: Bauliche Reduktion

Im Zuge der Umcodierung der siidlichen Trasse
wird auch eine bauliche Reduktion denkbar.
Wenn ein biirgerschaftliches Interesse besteht,
kann ein Riickbau im Bereich der Franckeschen
Stiftungen erfolgen. Somit wiirde den Forderun-
gen entsprochen, die mutmafllich fiir eine Aus-
zeichnung der Stiftungen als UNESCO-Welterbe
zu erfiillen sind. Durch das Zufiihren einer neuen
Funktion als Ort des gesellschaftlichen Austau-
sches erfihrt sie ein 6ffentliches Erhaltungsinte-
resse. Dadurch konnte die Hochsrafle als bedeu-
tendes Relikt der DDR-Moderne zumindest

teilweise erhalten werden.
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Projekt: Regenerative Energien

Im Bereich des Glauchaer Platzes kann der zen-
trale Ort fiir den Themenbereich regenerative
Energie entstehen. Solarpanels direke auf der
Hochstrafle aber auch Mikro-Windenergie-
anlagen entlang ihrem Verlauf kénnen Strom
erzeugen. Diese Energie kann direkt an den
Aufladestationen fiir die Elektroautos und Pede-
lecs genutzt werden und somit einen wichtigen

Beitrag zur stadtischen Mobilitit leisten.
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Collage: Frischer Wind fiir Halle?
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Etablieren

Die Verstetigung der erprobten Nutzungen ist das
bis zum Jahr 2025 zu erreichende Ziel des Labors.
ADb diesem Zeitpunkt beginnt die Erablieren-
Phase. Der Raum unter und auf der Hochstraf3e
wird bis dahin von entschleunigten und gemein-
schaftlich genutzten Verkehrsflichen und griinen
Begegnungsorten bestimmt sein. Die verschiede-
nen Verkehrsmittel, welche teils gemeinschaft-
lich genutzt werden, sind in einem neuartigen
Netzsystem aufeinander abgestimmt. Die Bevél-

kerung hat die Freiheit, je nach Bediirfnis das

Schnitt Franckeplatz 2012

Schnitt Franckeplatz 2025

am besten geeignete Verkehrsmittel zu wihlen.
Windrider siumen den Weg von Halle-Neustadt
bis in die Innenstadt, Solarkollektoren fiir die
elektrisch betriebenen Verkehrsmittel befinden
sich auf Teilen der siidlichen Trasse der Hoch-

strafSe.

Um eine urbane Nahrungsmittelerzeugung zu
ermdglichen und die Freizeitmobilitit zu redu-

zieren, haben sich unter und auf der Hochstrafle

gemeinschaftlich genutzte Girten etabliert.




Diese werden von Freiwilligen betrieben, und
dienen auch der Begegnung. Sie tragen dazu bei,
dass der vormals monofunktionale Verkehrsraum
wieder andere Funktionen zuriickerlangt und
sich dadurch die Wahrnehmung hin zu 6ffentlich,

gemeinschaftlich genutzten Rdumen verindert.

Der Hochgarten im Bereich des Elisabeth-Kran-
kenhauses ist ein Anziehungspunkt fiir Hallenser-
Innen und TouristInnen geworden. Von dessen

Ende am Franckeplatz blickt man auf die freige-

stellten Franckeschen Stiftungen.

Der Verkehr wird sich wihrend der Zeit des
Labors weiterentwickeln und verindern. Wie

er genau aussehen wird, bleibt vorerst unklar.
Allerdings ist davon auszugehen, dass er weitaus
weniger Lirm und Abgase verursachen wird,
weshalb die nordliche Trasse der Hochstrafle
vorerst als Verkehrsfliche erhalten bleiben kann.
In der Etablieren-Phase ist zu priifen, wie die
verinderten Anforderungen an das hallesche
Verkehrsnetz aussehen. Eine Entscheidung, ob
die nordliche Trasse spiter wirklich noch als Ver-
kehrsfliche sinnvoll erscheint, kann erst in dieser
Phase beurteilt und getroffen werden. Moglich
wire, sie entweder als Verkehrsfliche zu erhalten
(dabei kénnte sie auch zum gemeinschaftlich
genutzten Verkehrsraum werden), sie ebenfalls
in ihrer Nutzungen umzucodieren oder in Teilen

riickzubauen.

Das Labor hatte bislang die Aufgabe, die neuen

Mobilitdtsformen und -angebote auszutesten
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und deren Verbreitung zu férdern. Nachdem
sich Alternativen zum benzinbetriebenen Indivi-
dualverkehr durchgesetzt haben, muss die Stadt
priifen, inwieweit planerische Festsetzungen
bezogen auf die neuen Nutzungen und Verkehrs-
flichen zu treffen sind. Mégliche Anpassungen
des Flichennutzungsplans, des Stadtentwick-
lungskonzepts, des Verkehrs- oder des Land-

schaftskonzepts kénnen die Folge sein.

Durch die Etablierung neuer Mobilititsformen
haben sich die stérenden Eigenschaften, wie
Abgase, Lirm und Erschiitterungen reduziert.
Der stadtraumliche Konflikt mit den Francke-
schen Stiftungen wurde durch den Teilabriss
entschirft. Die gefiihlte Barrierewirkung wurde
durch die Errichtung des Test- und Erlebnis-
raums mit seinen neuen Nutzungen beseitigt.
Der Raum des Labors konnte so zum Verbin-
dungselement zwischen nérdlicher und stidlicher
Innenstadt werden. Die Hochstrafle, einst Relikt
einer vergangenen Zukunft, hat als Labor fiir
eine andere Mobilitit selbst zu ihrer Erhaltung

beigetragen.
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Prozesssteuerung

Die Steuerung des Prozesses wird von einer

Agentur, der Laborzentrale, die unter kommuna-

ler Hoheit steht, gesteuert. Der Prozess unter-
liegt einem stindigen Informationsaustausch.
Die vorab erliuterten Ziele und Mafinahmen
miissen den BewohnerInnen vermittelt werden,

damit diese daran teilhaben, eigene Vorschlige,

sowie Lob und Kritik duflern konnen. Die Agen-

tur hat die Funktion, zwischen der Stadt und
den Bewohnerlnnen zu vermitteln, Ziele aufei-

nander abzustimmen und transparent Entschei-

dungen zu kommunizieren. Weiterhin vermittelt

sie fiir eine fachiibergreifende Kooperation in
der Verwaltung und zwischen den Projektbetei-

ligten.

Auch obliegt es der Agentur Expertlnnen und
Kooperationspartnerlnnen fiir die unterschied-
lichen Projekte zu gewinnen, die Qualitit der
Interventionen zu gewihrleisten und neue Im-
pulse von Auflen zu generieren. Dabei muss der
Prozess einer stindigen Kontrolle unterliegen
und die Ziele mit den Handlungsstrategien ab-
geglichen werden. Die Agentur hat die Aufgabe
den Prozess spannend, zielorientiert, biirgernah,
nachhaltig und sparsam zu gestalten. Sie fithrt
auch die fachliche Argumentation, Moderation
und Kommunikation. Damit ist sie die Kurato-

rin einer prozessualen Stadtentwicklung.

Etwaige Fordergelder und Mittel aus dem Haus-
halt der Stadt Halle werden von der Agentur
eigenstindig verwaltet, daneben obliegt ihr die
Aufgabe, private Gelder zu akquirieren und auch
Interventionen von Partnerlnnen aus der Privat-
wirtschaft finanzieren und steuern zu lassen. Die
Agentur ist somit fiir die Projektentwicklung,
das Projektmanagement und die Projektsteue-

rung verantwortlich.

Uberlegungen zur Finanzierung

Die Frage nach der Finanzierung des Labors ldsst
sich nicht einheitlich beantworten. Teilschritte
und Interventionen miissen durch unterschied-
liche Trager finanziert werden. Aufgrund der
angespannten Haushaltslage ist dabei auf eine
sparsame Mittelvergabe zu achten. Auflerdem
missen Fordergelder und privates Kapital ak-
quiriert werden. Die Entwicklungsagentur und
deren Angestellten miissen aus dem kommuna-
len Haushalt finanziert werden, da anders eine
Legitimation derer nicht nachvollziehbar wire.
Hierbei kann die Stadt aber bereits im Vorfeld
priifen, welche Art der Fordermittel zur Ver-
fugung stehen konnten. Sowohl auf nationaler
als auch europiischer Ebene gibt es Forderpro-
gramme, die auf ihre Eignung abgeklopft wer-
den miissen. Hierbei ist ein Finanzierungsplan

aufzustellen.



149

Stadtrat der St-

Laborzentrale

steuert den Prozess

aktiviert Akteurlnnen

vermittelt zwischen Akteurlnnen und Verwaltung
legt den Prozessverlauf den Bewohnerlnnen dar
sammelt Kritik und Anregungen

generiert neue Ideen

stellt die Finanzierung sicher

leistet Offentlichkeitsarbeit

die Aufgaben der Laborzentrale
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Generell wird angestrebt, die Kosten fiir die

Stadt maglichst gering zu halten. In der Initia-
lisierungsphase wirken die Kosten tiberschaubar,
die Interventionen benétigen kein grofies Bud-
get. Die am Ort ansissige Kulturstiftung des
Bundes kann hier beratend und finanziell zur
Seite stehen. Die urbanen Girten miissen durch
externe Expertlnnen begleitet werden und kénn-
ten durch Sponsoren und biirgerschaftliches
Engagement unterstiitzt werden. Hierfiir werden
nur geringe finanzielle Mittel benétigt. Fiir die
verschiedenen Mobilititsangebote sind externe
Anbieter einzubinden, welche auch finanziell
mit beteiligt werden. AuSerdem gibt es Projekte
zu neuen Mobilititsangeboten, deren Erprobung
gefordert beziehungsweise subventioniert wird
(beispielsweise das eMobility Konzept der Deut-
schen Bahn). Solche sollten als Modellversuche
gewonnen werden. Hinzu kommen zahlreiche
Unternehmen aus der Automobilindustrie,
Energieanbieter und Mobilititsdienstleister, die
auf der Suche nach fortschrittlichen Konzepten
fiir die Zukunft an Partnerschaften interessiert
sind. Auch eine notwendige wissenschaftliche
Begleitung konnte durch eine Kooperation mit
einer Universitit oder einem Forschungsinstitut

geleistet werden.



Instrumente des Prozesses

Stadtplanung bedient sich meist einer Auswahl
formeller Instrumente, wie zum Beispiel Be-
bauungs-, Vorhaben- und Erschlieffungspli-
nen, Erhaltungssatzungen und stidtebaulichen
Geboten, der Festlegung von stidtebaulichen
Sanierungs- und Entwicklungsgebieten sowie
Mafinahmen der Bodenordnung. Daneben
spielen informelle Instrumente eine wichtige
Rolle. Diese sind beispielsweise die Moderation,
Information, Erérterung, Uberzeugung und
Mediation im Verlauf eines Planungsprozesses.
Je nach Situation und Erfordernis der jeweiligen
Planungsaufgabe kommt eine Vielzahl dieser
Instrumente zum Finsatz. (vgl. Selle/Pfliiger

0.].,S.5)

Die Steuerung des Labors fiir eine andere Mobili-
tit kann nicht durch die oben genannten formel-
len Instrumente erfolgen, da das Ziel der Ent-
wicklung zwar dargelegt und verfolgt wird, ein
Scheitern derer aber auch in Betracht gezogen
werden muss und die Schritte dahin flexibel sein
sollen. Diese formellen Instrumente bieten sich
an, um bauliche Dichten zu definieren, gestalte-
rische Vorgaben zu machen oder um eine Nut-
zung festzuschreiben (vgl. Misselwitz u.a. 2007,
S. 102). All diese Schritte sind bis hin zur Phase
des Etablierens nicht vorgesehen. In dieser Phase
werden planerische Festsetzungen erfolgen, auf
dem Weg dorthin sind allerdings andere formelle

Instrumente notwendig.
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Die planerischen Instrumente, deren sich die
Agentur im Prozessverlauf bedienen muss, sind
sowohl formeller als auch informeller Art. Dabei
»ist ein offensives Ausschopfen der vorhande-
nen Spielriume und die stindige Suche nach
neuen Wegen Bedingung fiir den Erfolg. Es
kommt also darauf an, sich genaue Kenntnisse
iber die Instrumente zu verschaffen und auf den
politischen Aushandlungsprozess, der zu ihrer
Auswahl und Anwendung gehort, einzulassen®
(Selle/Pfliiger o.]., S. 11). Die Inhalte des Labors
fiir eine andere Mobilitit sind konzeptuell zu ver-
folgen — informelle Instrumente sind fiir den Be-
reich Kommunikation von enormer Bedeutung.
Zu benennen welche davon zum Einsatz kom-
men, wire spekulativ. Dies hingt stark davon

ab, welche Beteiligten fiir das Labor gewonnen
werden kénnen. Deshalb werden im Folgenden
formelle Instrumente vorgestellt, die eingesetzt
werden miissen, um den Beteiligten Planungs-

(also Rechts-) Sicherheit zu gewahrleisten.

Aus dem Baurecht zihlt beispielsweise die Ge-
wihrung eines Baurechts auf Zeit (§ 9 Abs. 2
BauGB) dazu. Dieses konnte auf Flichen An-
wendung finden, fiir welche bereits eine Nutzung
formell festgeschrieben wurde. Allerdings ist dies
meist schwer durchzusetzen, weshalb die formel-
len Instrumente zur Steuerung des Prozesses aus
anderen Gesetzesgrundlagen entnommen wer-

den miissen (vgl. Forum Baulandmanagement

NRW, S. 34 f.).
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AufSerhalb des Baurechts konnen die aus dem
Privatrecht bekannten Miet- und Pachtvertri-

ge geeignetes Instrument sein, um temporare
Nutzungen zu sichern und schnell andern

zu konnen. Im Bereich der Stadtentwicklung
werden diese im allgemeinen Gebrauchsiiber-
lassungsvertrige genannt, wobei dieser Begriff
keiner Gesetzesgrundlage entnommen ist. Sie
regeln die Dauer und Art der Nutzung, ver-
sicherungsrelevante Fragen und schreiben die
Rechte und Pflichten der NutzerInnen fest. Die
Ausgestaltung dieser Vertrige ist flexibel und den
Vertragsparteien tiberlassen. Somit gewihrleisten
sie eine fiir die jeweilige Situation spezifisch aus-
formulierte Rechtsgrundlage. Umgekehrt kann
auch die Stadt als Mieterin privater Flichen
auftreten. Dabei spricht man dann von Uber-
lassungsvertrigen. Die Kommune tritt dann als
Zwischennutzerin auf. Bereits vorhandene for-
melle Festsetzungen, beispielsweise ein Baurecht,

werden von der Ausgestaltung dieses Vertrages

nicht beriihrt (vgl. ebd., S. 36 f.).

Ein weiteres formelles Instrument das fiir die
Steuerung des Labors in Frage kommt, ist die
Duldung. Hierbei kann die Stadt bau- und pla-
nungswidrige Nutzungen fiir einen bestimmten
Zeitraum erlauben. Diese kann sowohl formell
in Form einer Duldungsverfiigung als auch in-
formell, also stillschweigend, vereinbart werden
(vgl. Overmeyer 2011, S. 102).

Es sind also nicht die klassischen formellen
Instrumente der Stadtplanung, die auf dem
Weg zum Erreichen der vorab dargelegten Ziele
Mittel sind. Vielmehr sind es Praktiken aufSer-
halb des Baurechts, die eine flexible Stadtent-
wicklung, welche ein Teilziel des Labors fiir eine

andere Mobilitdt ist, ermoglichen kénnen.
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Fazit

Initialpunke fiir unsere Beschiftigung mit der Zukunft der Hochstraf$e in Halle (Saale) war die Ausschrei-
bung des Wettbewerbs Zukunfispreis fiir Halle an der Saale durch die BI HochstrafSe Halle an der Saale e. V.,
einem Verein, der sich den Abriss dieser als vorrangiges Ziel auf die Fahnen geschrieben hat. Der Stand-
punkt der BI, welcher eng mit den Franckeschen Stiftungen verkniipft ist, ist stellenweise nachvollzieh-
bar. Die Hochstraf$e dringt die historischen Gebidude der Stiftungen in den Schatten, Beeintrichtigungen
durch Emissionen sind gerade im Bereich des Langen Hauses extrem hoch. Jedoch ist die Position der
Abrissgegner genauso nachvollziehbar. Sie befiirchten durch den Abriss der Hochstrafle einen Verkehrs-

kollaps in Halle. Ist sie nicht aber auch ein wichtiges Zeugnis des Stidtebaus der DDR?

Hier stellt sich die fiir uns vielleicht wichtigste Frage — ist der Abriss der Hochstrafle, von ihrer derzeit
verkehrlichen Unentbehrlichkeit abgesehen, tiberhaupt zu rechtfertigen? Wiirde damit nicht eines der
bedeutendsten der verbliebenen Bauwerke aus der Zeit des Sozialismus aus dem Gedichtnis der Stadt
getilgt? Die Meinungen dazu sind hochst verschieden und werden von den Welterbebestrebungen der
Franckeschen Stiftungen iiberschattet. Die Zeit des Sozialismus beziehungsweise die Diskussion iiber
den Erhalt, der aus dieser Epoche iiberlieferten Baurelikte, wird hochst emotional und auch politisch
geftihrt. Eine formelle Bewertung der Denkmalwiirdigkeit der Hochstraf3e wird derzeit allerdings noch
nicht getroffen. Das Kriterium der Integritit ist kaum noch erfiillt. Durch den Abriss der Hochhduser am
Riebeckplatz und am Steg wurde das stidtebauliche Ensemble nachhaltig zerstért. Ob die Hochstraf3e

eine besondere ingenieurstechnische Leistung darstellt, wurde bislang nicht untersucht.

Eine solche Bewertung anzugehen solange die Hochstrafle noch existiert, wire ein wichtiger Schritt.
Dafiir muss ein gesellschaftliches Interesse bestehen. Jedoch den Abriss der Hochstrafle zu fordern, ohne
dass Konzepte fiir die Nachnutzung des Raumes und fiir die Losung der Verkehrsproblematik existieren,
erscheint hochst fragwiirdig. Hier setzt das Konzept des Labors fiir eine andere Mobilitit an. Es implantiert
eine zeitliche und eine prozesshafte Dimension in die Planung um diesen bislang ungeklirten Fragen

mehr Raum zu geben.

Der bipolaren Diskussion um Abriss aus stidtebaulichen Griinden oder Erhalt aus verkehrlichen Griin-
den wird dadurch ein Dritter Weg beiseite gestellt. Dieser soll Zeit gewinnen, um die verkehrlichen Rah-

menbedingungen verindern zu kénnen und einen Prozess anzuregen, der sich kreativ mit der Frage
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nach der Zukunft der Hochstrafle auseinandersetzt und versucht, neue Méglichkeiten zu denken. Die
Aufwertung und Bespielung des Bestands sind dabei wichtige Schritte, um die Potentiale des vorhandenen
Raums sichtbar zu machen und auszuschopfen. Der Prozess strebt eine sukzessive Umcodierung des Ver-

kehrsraums hin zu einem gemeinschaftlich genutzten, 6ffentlichen Raum an.

Hierin sehen wir auch eine der Besonderheiten des Labors fiir eine andere Mobilitir — die riumliche Fass-
barkeit eines Entwicklungskonzepts, das vielmehr auf einen gesellschaftlichen Verhaltenswandel abzielt.
Die Notwendigkeit einer Verinderung des Mobilitdtsverhaltens und des damit einhergehenden Lebens-
stils wird hier auf kompaktem Raum erfahrbar. Es werden Denkanstofle geliefert, Moglichkeiten des
Ausprobierens bereitgestellt und die Kommunikation geférdert. Die Entwicklung Halles hin zu einer
okologisch und gesellschaftlich verinderten Zukunft, soll, ausgehend vom Labor an der Hochstraf3e, auf

die gesamte Stadt ausstrahlen und initiiert werden.

Die Kommunikation ist einer der Hauptbestandteile, die wir unserem Verstindnis von Stadtplanung zu
Grunde legen. Partizipation an Verinderungsprozessen muss geférdert und gefordert werden. Hierbei sehen
wir die Aufbereitung von Visionen in ansprechenden Formen fiir besonders wichtig. Stadtentwicklung
muss weit vor der 6ffentlichen Auslegung von Bebauungsplinen die BiirgerInnen mit einbeziehen. Wir
haben uns fiir den Weg der Collage entschieden, des Besetzens vorhandener Bilder mit neuen Impulsen.
Diese sollen besonders anschaulich sein, Leitgedanken sichtbar machen und somit eine Teilnahme pro-

vozieren.

Teile dieses Konzepts haben wir auch als Beitrag zum oben angefiihrten Wettbewerb eingereicht. Im An-
schluss daran wurden zwei der von uns erstellten Visualisierungen in der Regionalausgabe der Boulevard-
zeitung BILD, mit der Frage ob dies die Zukunft Halles sei, veroffentlicht. Dies wurde unserem Anspruch
auf Erreichung breiter Teile der Bevolkerung unerwarteterweise mehr als gerecht. So kann dies bereits als
erster Schritt gesehen werden, um die Debatte auszuweiten und die Bevélkerung fiir neue Losungsansitze

in der Diskussion um die Zukunft der Hochstrafe zu sensibilisieren.
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Untersttitzung kann die Region ihre Energien auf den internationalen Metropolenwettbewerb konzentrieren.

2009, 224 S., ISBN 978-3-7983-2114-4 12,90 €

Das vollstandige Programm finden sie unter www.isr.tu-berlin.de



Sonderpublikationen

Sylvia Butenschén (Hrsg.)

Garten - Kultur - Geschichte

Gartenhistorisches Forschungskolloquium 2010

Der Tagungsband des Gartenhistorischen Forschungskolloquiums 2010 gibt einen aktuellen Einblick in das von
Wissenschaftlerinnen verschiedener Disziplinen aus unterschiedlichen Perspektiven beleuchtete Forschungsfeld
der Gartengeschichte. So behandeln die 20 Textbeitrdge Aspekte der Gartenkultur aus einem Zeitraum von tiber
400 Jahren und einem Betrachtungsgebiet von ganz Europa - von den Wasserklinsten in Renaissancegérten
Uber das Stadtgriin des 19. Jahrhunderts bis zu Hausgarten des frithen 20. Jahrhunderts und Fragen des denk-
malpflegerischen Umgangs mit Freiflachen der 2. Halfte des 20. Jahrhunderts.

Garten - Kultur - Geschichte

2011, 134 S., ISBN 978-3-7983-2340-7 14,90 €

Ursula Flecken, Laura Calbet i Elias (Hg.)

Der 6ffentliche Raum
Sichten, Reflexionen, Beispiele

Der o&ffentliche Raum ist zugleich konstituierendes Element und Gedachtnis der Stadt. Er ist in héchstem MaBe
komplex und unterliegt sténdigen Veranderungen. In der Entwicklung der Stadte muss er deshalb immer wieder
neu verhandelt werden. Raumwissenschaften und Stadtplanung haben als integrale Disziplinen den Anspruch,
unterschiedlichste Perspektiven zum 6ffentlichen Raum zusammen zu fiihren. Dieser Sammelband bietet ein
vielschichtiges Bild der Funktionen, Aufgaben und Bedeutungen des &ffentlichen Raumes. Er versteht sich als
Beitrag, der die aktuelle Debatte bereichern und voranbringen soll.

Der &ffentliche Raum

2011, 250 S., ISBN 978-3-7983-2318-6 19,90 €

Stephanie Herold, Benjamin Langer, Julia Lechler (Hrsg.)

Reading the City

Urban Space and Memory in Skopje

The workshop “Reading the city” took place in Skopje in May 2009 and followed the hypothesis that every his-
Reading the City torical, political, and social development and trend is mirrored in the city’s built environment. Cities, accordingly,
e : consist of a multitude of layers of narratives and thus become an image of individual and collective memory.
Investigating different sites of the city under this focus, the publication shows, how history is mirrored in the
urban space of Skopje today, how it is perceived and constructed, and which historical periods influence the
city’s current planning discourse.

2010, 153 S., ISBN 978-3-7983-2129-8 13,90 €

Adrian Atkinson, Meriem Chabou, Daniel Karsch (Eds.)

Stratégies pour un Développement Durable Local
Renouvellement Urbain et Processus de Transformations Informelles

This document contains the output of a conference and action planning workshop that took place in Algiers over
B five days in early May 2007. The theme of the event was urban renewal with a focus on sustainable development.

62 participants attended the event from 13 countries in the framework of the URDN, sponsored and sup-ported
by the Ecole Polytechnique d’Architecture et d’Urbanisme of Algiers. Academics, professionals and government
officials from architecture, planning and including the private development sector presented papers and dis-
cussed both the technical and institutional is-sues as to how planning systems and the redevelopment process
can be more effective in addressing sustainability issues ranging from the supply of resources, through urban
design to concern with appropriate responses to climatic and geographical considerations.

2008, 223 S., ISBN 978-3-7983-2086-4 13,90 €

Das vollstandige Programm finden sie unter www.isr.tu-berlin.de



Diskussionsbeitrage

Urbane Garten in
Buenos Aires
-

Wohnungsmarkientwicklung
Deutschland

Nr. 59
Isabella Haidle, Christoph Arndt
Urbane Garten in Buenos Aires

Im Zuge der Modernisierung und Industrialisierung im letzten Jahrhundert geriet die Praxis des innerstadtischen
Gemiseanbaus jedoch weitgehend aus dem Blickfeld der Stadtplanung. In der Realitat verschwand sie nie-
mals ganz, sondern bestand informell weiter. Erst die Krisen der Moderne bzw. das Ende des fordistischen
Entwicklungsmodells haben weltweit zu einer intensiveren theoretischen Beschéftigung mit kleinteiligen, vor
Ort organisierten, informellen Praxen gefiihrt. Die Interaktion der Gartnerlnnen mit der Stadtentwicklung und
Stadtplanung riickt seit einigen Jahren ins Zentrum des Interesses. Die Autorinnen versuchen zwischen der
Planung und den Ideen der Gartnerinnen zu vermitteln, indem sie mogliche Potenziale und Defizite der einzelnen
Projekte aufzeigen und Unterstiitzungsméglichkeiten formulieren.

2007, 204 S., ISBN 978-3-7983-2053-6 9,90 €
Nr. 58
Guido Spars (Hrsg.)

Wohnungsmarktentwicklung Deutschland
Trends, Segmente, Instrumente

Die Wohnungsmarktentwicklung in Deutschland ist zunehmend von Ausdifferenzierungsprozessen auf der
Nachfrage- und der Angebotsseite gepragt. Die Teilmarkte entwickeln sich héchst unterschiedlich. Die Parallelitat
von Schrumpfung und Wachstum einzelner Segmente z.B. aufgrund [> regionaler Bevélkerungsgewinne und
-verluste, [> der Uberalterung der Gesellschaft, [> der Vereinzelung und Heterogenisierung von Nachfragern,
> des wachsenden Interesses internationaler Kapitalanleger stellen neue Anforderungen an die Stadt- und
Wohnungspolitik, an die Wohnungsunternehmen und Investoren und ebenso an die wissenschaftliche Begleitung
dieser Prozesse.

Mit Beitrédgen von Thomas Hafner, Nancy Héusel, Tobias Just, Frank Jost, Anke Bergner, Christian
StrauB3, u.a.
2006, 313 S., ISBN 3 7983 2016 0 9,90 €

Nr. 57
Ulrike Lange/Florian Hutterer

Hafen und Stadt im Austausch
Ein strategisches Entwicklungskonzept fiir eine Hafenbereich in Hamburg

In den zentral gelegenen Hafenbereichen von Hamburg hat in den letzten Jahren ein Umwandlungsprozess
eingesetzt, der noch immer andauert. Allgemein zuriickgehende Investitionstatigkeit und die unsichere wirt-
schaftliche Entwicklung, sowie rdumliche Besonderheiten des Ortes lassen Zweifel aufkommen, ob die viel
praktizierte Masterplanung fiir eine Entwicklung der Hafenbereiche am stidlichen Elbufer geeignet ist. Die vorlie-
gende Arbeit schlagt daher eine Strategie der Nadelstiche vor. Fir die Umstrukturierung dieses Hafenbereichs
soll eine Herangehensweise angewendet werden, die sich die sukzessiven Wachstumsprozesse einer Stadt zu
eigen macht. Durch Projekte als Initialztindungen und ausgewahite rdumliche Vorgaben soll unter Einbeziehung
wichtiger Akteure ein Prozess in Gang gebracht und geleitet werden, der flexibel auf wirtschaftliche, soziale und
raumlich-strukturelle Veranderungen reagieren kann.

2006, 129 S., ISBN 978-3-7983-2016-1 9,90 €

Nr. 56

Anja Besecke, Robert Hansch, Michael Pinetzki (Hrsg.)

Das Flachensparbuch

Diskussion zu Fldchenverbrauch und lokal Bodenb in

Brauchen wir ein ,Flachensparbuch®, wenn in Deutschland die Wirtschafts- und Bevélkerungsentwicklung
stagniert oder sogar riicklaufig ist? Ja, denn trotz Stagnation der Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung
wachst die Inanspruchnahme von Flachen fir Siedlungs- und Verkehrszwecke. Dies lauft dem Ziel zu einem
schonenden und sparsamen Umgang mit der Ressource Boden und damit dem Leitbild einer nachhaltigen
Siedlungsentwicklung entgegen. Das Gut ,Flache” ist vielseitigen Nutzungsanspriichen ausgesetzt und dessen
Inanspruchnahme ist aufgrund divergierender Interessen haufig ein Streitthema. Dieser Sammelband soll die
aktuelle Diskussion aufzeigen, die auf dem Weg zu einer Reduktion der Flachenneuinanspruchnahme von den
verschiedenen Akteuren gepragt wird. Dabei reicht der Blick von der Bundespolitik bis zur kommunalen Ebene
und von der wissenschaftlichen Theorie bis zur planerischen Praxis.

2005, 207 S., ISBN 3 7983 1994 4 9,90 €
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Online-Veréffentlichungen - Graue Reihe

Urban Planning after Terrorism

Raum ist Zeit

und Soziale Problemlagen in Berlin

Nr. 50

Franziska Paizs

Urban Planning after Terrorism
The case of Oslo with focus on the impacts of the terrorist attack on the consideration of
security, memorialisation and conservation in urban planning

This paper identifies possible impacts of terrorist attacks on national urban planning policies. Analysis is based
on the case study of Oslo (Norway) and the effects of the terrorist attack on the governmental quarter in July
2011. In order to formulate general statements the cases of Oklahoma City (US, 1995) and Manchester (UK,
1996) are analysed as well. The research investigates two spatial levels — the local level of the attacked site with
special regard to the consideration of the aspects security, conservation and memorialisation and the level of the
town and its urban planning policy.

2013, 107 S., ISBN 978-3-7983-2619-4 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/grauereihe

Nr. 49
Gabi Dolff-Boneké@mper & Annemarie Rothe

Die Kirchenburgenlandschaft Siebenbiirgens
Strategien zur Erhaltung des européischen Kulturerbes der Kirchenburgen
in Siebenbiirgen/Ruménien

Die einzigartige europaische Kulturlandschaft der siebenbtirgischen Kirchenburgen ist durch die Veranderungen
seit 1989 in groBer Gefahr. Dem Uber 800 Jahre gepflegten Kulturerbe der Siebenbiirger Sachsen droht durch
Abwanderung und den demografischen Wandel der Verfall. Neue Ansétze und Strategien zum Erhalt der Kirchen,
Wehranlagen und Nebengeb&ude sind dringend erforderlich. In dem Strategiekonzept werden die Situation
der Baudenkmaler und der sie umgebenden Dérfer analysiert und Anregungen fir den zukiinftigen Umgang
aufgezeigt.

2013, 111 S., ISBN 978-3-7983-2618-7 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/grauereihe

Nr. 48
Henry Wilke

Raum ist Zeit
Zeitentfernungskarten als Orientierungssystem im stadtischen FuBverkehr

Zeitentfernungskarten bilden das Verhéltnis von raumlicher und zeitlicher Distanz ab. Am Beispiel von
Webanwendungen und Orientierungssystemen européischer Stadte werden Isochronenkarten im FuBverkehr
untersucht. Fokussiert wird dabei der Unterschied zwischen abstrakten Darstellungen, deren Distanzen lediglich
Luftlinien entsprechen und realitatsnahen Abbildungen, die alle rdumlichen und topografischen Parameter
beriicksichtigen. Eine nicht reprasentative Umfrage kommt zu dem Ergebnis, dass Nutzer eine einfache und klar
versténdliche Karte hoher bewerten als eine detailreiche und realistische Darstellung.

2013, 83 S., ISBN 978-3-7983-2439-8 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/grauereihe

Nr. 46
Michael Farber

Energetische und Soziale Problemlagen in Berlin
Eine GIS-gestiitzte Untersuchung von energieeffizienter Wohngebaudesanierung
im Hinblick auf sozio6konomisch schwache Gebiete

Die Arbeit ,Energetische und Soziale Problemlagen in Berlin - Eine GlISgestiitzte Untersuchung von
energieeffizienter Wohngeb&udesanierung im Hinblick auf soziodkonomisch schwache Gebiete“ untersucht
vor dem Hintergrund zunehmender Relevanz von KlimaschutzmaBnahmen die Zusammenhénge von
Gebaudebesténden, Sanierungskosten und sozialrdumlichen Daten auf rdumlicher Ebene am Beispiel Berlin.
Dabei werden energetische Problemlagen und soziale Problemlagen identifiziert, miteinander verschrénkt und
darliber eine soziale Dimension der energetischen Stadterneuerung erschlossen.

2013, 177 S., ISBN 978-3-7983-2434-3 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/grauereihe
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Jahrbuch Stadterneuerung

Das Ende der Behutsamkeit?

40 Jahre Stadtebauférderung
- 50 Jahre Nachmoderne

STADTERNEUERUNG
unp FESTIVALISIERUNG

2013
Das Ende der Behutsamkeit?

,Bildet ,Behutsamkeit’ noch das unangefochtene Leitbild der Stadterneuerung und Bestandsentwicklung?“ - so
das Schwerpunktthema des Jahrbuchs Stadterneuerung 2013. Refl exionen Uber die Sinnhaftigkeit der ,Be-
hutsamkeit’'vor dem Hintergrund des Wohnungsleerstands in vielen Stadten in den neuen Bundeslandern und
dem Wohnungsmangel und den Aufwertungstendenzen in wachsenden GroBstadten scheinen angebracht. Die
Diversifi zierung der Gebietskulissen, die Vielfalt von Problemstrukturen und neue Herausforderungen, wie die
energetische Erneuerung des Bestands, stellen das Leitmotiv zunehmend infrage. Wie aber kdnnen die Grund-
satze der Sozialvertraglichkeit, der Inklusion, der Beteiligung, der Nachhaltigkeit und damit der hehre Anspruch
der ,Behutsamkeit® weiter entwickelt werden? Neben diesem Schwerpunktthema werden in den Beitragen The-
men der Stadterneuerung in der Geschichte, der Praxis, im Ausland sowie in Forschung und Lehre analysiert.

2013, 380 S., ISBN 978-3-7983-2644-6 20,90 €

2012
40 Jahre Stadtebauforderung — 50 Jahre Nachmoderne

Das Jahrbuch Stadterneuerung 2012 ist das 20. Jahrbuch, nachdem kurz nach der Wende 1990/91 die erste
Ausgabe erschienen war. Zentraler Anlass fir die aktuell geleistete Refl exion tUber Errungenschaften, Stand-
ortbestimmung und Perspektiven der Stadterneuerung war das 40jéhrige Jubildum des Stadtebauférderungs-
gesetzes, das bis heute als Besonderes Stadtebaurecht in weiterentwickelter Form den rechtlichen Rahmen
der Bund-Lander-Stadtebauférderung und damit die Stadterneuerung in der Bundesrepublik Deutschland maB-
geblich bestimmt. Im Mittelpunkt steht dabei die Herausbildung der noch immer gtiltigen Grundprinzipien einer
Bestandspolitik, die Zug um Zug auf weitere Quartierstypen und stadtentwicklungspolitische Herausforderungen
angepasst und tbertragen wurden. Dabei geht es sowohl um die beziehungsreiche Nachzeichnung und Einord-
nung des historischen Wandels in der Planungs- und insbesondere Stadterneuerungskultur als auch um die Refl
exion der Wirkungsmachtigkeit nachmoderner Prinzipien in der Bestandsentwicklung.

2012, 369 S., ISBN 978-3-7983-2420-6 20,90 €

2011
Stadterneuerung und Festivalisierung

Seit zwei Jahrzehnten wird das Thema der Festivalisierung der Stadtplanung und der Stadterneuerung kontrovers
diskutiert. Kleine und groBe Festivals und diverse Veranstaltungen unterschiedlichen Formats sind weiter en
vogue, und derartige Events werden gezielt als strategisches Instrument der Stadtpolitik eingesetzt. Auch in
den letzten Jahren spielen sie als Internationale Bauausstellungen, Gartenschauen und ahnliche Ereignisse fiir
Stadtumbau und Stadterneuerung eine besondere Rolle. Anlass genug, dieses Thema - inzwischen durchgéngig
Gegenstand von Stadtforschung und Planungstheorie — in diesem Jahrbuch Stadterneuerung schwerpunktméaBig
aufzunehmen und in den einzelnen Beitrdgen aus verschiedenen Perspektiven kritisch zu refl ektieren. Daneben
werden auch in diesem Jahrbuch neben dem Schwerpunktthema Lehre und Forschung theoretische und histo-
rische Aspekte der Stadterneuerung sowie auch Praxen im In- und Ausland in den Beitrdgen thematisiert.

2011, 378 S., ISBN 978-3-7983-2339-1 20,90 €

2010
Infrastrukturen und Stadtumbau

Das Jahrbuch Stadterneuerung 2010 beinhaltet in diesem Jahr den Schwerpunkt ,Soziale und technische In-
frastruktur im Wandel“. Die Rahmenbedingungen, der Stellenwert und der Zusammenhang von Infrastruktur
und Stadterneuerung haben sich in den letzten Jahren gravierend veréndert. Schrumpfende Stédte, Rickbau,
kommunale Haushaltsprobleme und der Niedergang sowie die SchlieBung von Einrichtungen, die in friiheren
Stadterneuerungsphasen mit &ffentlichen Mittel geférdert wurden, machen eine Neubewertung und eine dif-
ferenzierte Bestandsaufnahme erforderlich, um neue Herausforderungen zu refl ektieren. Vor dem Hintergrund
des demographischen Wandels sind ,bewahrte” Strukturen flir Bemessung, Bau, Betrieb und Nutzung von In-
frastrukturen im Kontext des Stadtumbaus in Frage gestellt. Neben diesem Schwerpunktthema werden Lehre
und Forschung, theoretische und historische Aspekte der Stadterneuerung sowie auch neue Praxen im In- und
Ausland in den Beitragen thematisiert.

2010, 376 S., ISBN 978-3-7983-2230-1 20,90 €
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Portrait des Instituts fiir Stadt- und Regionalplanung

Menschen beanspruchen in sehr unterschiedlicher Art und Weise ihren Lebensraum. Die damit verbun-
denen Auseinandersetzungen um verschiedene Nutzungsanspriiche an den Boden, die Natur, Gebaude,
Anlagen oder Finanzmittel schaffen Anlass und Arbeitsfelder flr die Stadt- und Regionalplanung. Das
Institut fur Stadt- und Regionalplanung (ISR) an der Technischen Universitat Berlin ist mit Forschung und
Lehre in diesem Spannungsfeld tatig.

Institut

Das 1974 gegrindete Institut setzt sich heute aus sieben Fachgebieten zusammen: Bestandsentwick-
lung und Erneuerung von Siedlungseinheiten, Bau- und Planungsrecht, Denkmalpflege, Orts-, Regional-
und Landesplanung, Planungstheorie, Stadtebau- und Siedlungswesen sowie Stadt- und Regionaldko-
nomie. Gemeinsam mit weiteren Fachgebieten der Fakultat VI Planen Bauen Umwelt verantwortet das
Institut die Studiengénge Stadt- und Regionalplanung, Urban Design, Real Estate Management und
Urban Management.

Mit dem Informations- und Projektzentrum hat das ISR eine zentrale Koordinierungseinrichtung, in der
die Publikationsstelle und eine kleine Bibliothek, u.a. mit studentischen Abschlussarbeiten angesiedelt
sind. Der Kartographieverbund im Institut pflegt einen groBen Bestand an digitalen und analogen Karten,
die der gesamten Fakultat zur Verfigung stehen.

Studium

Stadt- und Regionalplanung an der Technischen Universitét Berlin ist ein interdisziplinarer und pro-
zess-orientierter Bachelor- und Masterstudiengang. Die Studierenden lernen, bezogen auf Planungs-
raume unterschiedlicher GroBe (vom Einzelgrundstiick bis zu landertbergreifenden Geltungsbereichen),
planerische, stadtebauliche, gestalterische, (kultur-)historische, rechtliche, soziale, wirtschaftliche und
okologische Zusammenhénge zu erfassen, in einem Abwagungsprozess zu bewerten und vor dem Hin-
tergrund neuer Anforderungen Nutzungs- und Gestaltungskonzepte zu entwickeln.

Traditionell profiliert sich das Bachelor-Studium der Stadt-und Regionalplanung an der TU Berlin durch
eine besondere Betonung des Projektstudiums. Im zweijéhrigen konsekutiven Masterstudiengang kén-
nen die Studierenden ihr Wissen in finf Schwerpunkten vertiefen: Stadtebau und Wohnungswesen,
Bestandsentwicklung und Erneuerung von Siedlungseinheiten, értliche und regionale Gesamtplanung,
Raumplanung im internationalen Kontext oder Stadt- und Regionalforschung.

Internationale Kooperationen, unter anderem mit China, Italien, Polen, Ruméanien und dem Iran, werden
furr interdisziplinére Studien- und Forschungsprojekte genutzt.

Forschung

Das Institut fur Stadt- und Regionalplanung zeichnet sich durch eine breite Forschungstétigkeit der
Fachgebiete aus. Ein bedeutender Anteil der Forschung ist fremdfinanziert (sog. Drittmittel). Auftrag-
geber der Drittmittelprojekte sind die Deutsche Forschungsgemeinschaft (DFG), die Europaische Kom-
mission, Ministerien und deren Forschungsabteilungen, Bundesléander, Kommunen, Stiftungen und Ver-
bande sowie in Einzelfdllen Unternehmen. Eine weitere wichtige Forschungsleistung des Instituts sind
Dissertationen und Habilitationen.

Die Ergebnisse der Forschungsprojekte flieBen sowohl methodisch als auch inhaltlich in die Lehre ein.
Eine profilgestaltende Beziehung zwischen Forschungsaktivitdten und Studium ist durch den eigenen
Studienschwerpunkt ,Stadt- und Regionalforschung” im Master vorgesehen.

Sowohl liber Forschungs- als auch Uber Studienprojekte bestehen enge Kooperationen und institutio-
nelle Verbindungen mit Kommunen und Regionen wie auch mit anderen universitdren oder auBeruniver-
sitéren wissenschaftlichen Einrichtungen.

Weitere Informationen Uber das ISR finden Sie auf der Homepage des Instituts unter: http://www.isr.tu-berlin.de/ und
in dem regelmaBig erscheinenden ,ereignISReich”, das Sie kostenlos per Mail oder Post beziehen kénnen.
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