Zwischen Denkmal-Gleisen und A143: Die unendliche
Geschichte der Radwege nach Dolau

Halle (Saale) — Wer heute Morgen von D6lau nach Halle pendelt, braucht starke Nerven.
Auf der Salzmiinder Straf3e drangeln sich Lastwagen und Pendlerautos Sto3stange an
StoRstange. Tempo 50 ist hier oft nur Theorie, Ausweichraum gibt es keinen. Radfahrer
diirfen die Landesstrale zwar legal nutzen — doch wer hier in die Pedale tritt, begibt
sich in Lebensgefahr. Die Alternativen? Dunkle Waldwege durch die Dolauer Heide, die
bei Ndsse, Schnee oder Sturmschdaden kaum noch befahrbar sind.

Wadhrend im Westen der Stadt die A143 ihrer Vollendung entgegenblickt und noch mehr
Verkehr in die Region zieht, bleibt der Stadtteil D6lau fiir den umweltfreundlichen
Radverkehr eine Insel. Dabei gelten gerade Entfernungen von bis zu 15 Kilometern unter
Experten als ideal fiir den tdglichen Arbeitsweg mit dem E-Bike. Dolau liegt damit
eigentlich im perfekten Einzugsbereich. Doch die Realitdt bremst diese Theorie aus: Die
Verbindungswege zwischen Halle und seinem griinen Vorort sind auch im Jahr 2026
keine modernen Lebensadern, sondern ein gefdhrliches Nadelohr.

Ein Blick in die Geschichtsbiicher: Gro8e Pldne, die nie Realitat wurden

Es wirkt heute fast tragisch, wenn man in die Archive blickt. Das Thema ist namlich
alles andere als neu. Bereits 1930 war der Radweg von Halle bis Nietleben erfolgreich
erneuert worden. Im Oktober 1932 verkiindeten die ,,Hallischen Nachrichten“ dann stolz
das Folgeprojekt: Den Liickenschluss bis nach Délau.

Die Pldne waren ambitioniert und konkret. Trotz ,,auflerordentlich schwieriger
Gelandeverhdltnisse® sollten Freiwillige in nur drei Monaten eine zwei Meter breite
Trasse in den Hang bauen. Der technische Aufwand war enorm: 2.000 Kubikmeter
Mutterboden sollten abgetragen, Damme aufgeschiittet und umfangreiche Stiitzmauern
aus Heide-Sandstein errichtet werden. Allein fiir die Sicherung der gefdhrlichen
Wegestellen waren 400 Meter Holzgeldnder aus Fichtenstammen vorgesehen.

Doch woran die Umsetzung dieses schon damals als dringend erachteten Projektes
letztlich scheiterte, ist unbekannt. Fest steht nur: Was vor fast 100 Jahren bereits fertig
geplant auf dem Tisch lag, fehlt auch im Jahr 2026 noch immer. Geblieben ist eine enge
Landstrafle mitten durch ein Fauna-Flora-Habitat (FFH-Gebiet), ohne eigenen Radweg,
ohne Beleuchtung und ohne Sicherheit fiir schwdchere Verkehrsteilnehmer.

Das Dilemma der zwei Achsen

Wer Dolau mit dem Rad verlassen will, steht vor der Wahl zwischen Pest und Cholera. Es
fehlen sichere Verbindungen auf beiden Hauptachsen.

1. Die Ost-West-Route: Dolau — Heide-Nord — Krollwitz



Fiir Schiiler, Mitarbeiter der Uniklinik und Studenten ware die Route iiber die
Stadtforststrae und Waldstraf3e ideal. Doch die Realitdt sieht anders aus: Die
innerortliche Stadtforststraf3e prdasentiert sich als schmale, stark frequentierte und
larmintensive Verkehrsader. Der begleitende Fuflweg weist zwar einen rot markierten
Abschnitt auf, der offenbar als Radweg konzipiert wurde, jedoch keine offizielle
Ausweisung als solcher besitzt.

Die weiterfiihrende Waldstraf3e in Heide-Nord ist eine stark befahrene
Hauptverkehrsader. Zwar plant die Stadt hier seit Jahren einen Radweg, doch das
Vorhaben zerrieb sich lange Zeit in Detailfragen: Parkpldtze gegen Radweg, Baumschutz
gegen Asphalt. Zudem mussten die Eigentumsverhadltnisse entlang der Strafle erst
langwierig geklart werden. Im Stadtmobilitatsplan wird diese Strecke als ,Radroute A“
mit hoher Prioritdt gefiihrt, doch die Umsetzung scheiterte bisher auch daran, dass
Fordergelder des Landes oft nur an Landesstraf3en flief3en, wahrend stadtische
Verbindungswege durch das Raster fallen — oder entsprechende Mittel schlichtweg gar
nicht erst beantragt wurden.

2. Die Nord-Siid-Route: Die Posse um die Salzmiinder Straf3e

Noch dramatischer ist die Lage auf der Verbindung nach Nietleben (L159). Rund 13.000
Fahrzeuge wadlzen sich hier tdglich durch die Heide. Die etwa 200 Radfahrer, die sich
tdglich hierher wagen, nutzen oft illegale Trampelpfade, um nicht unter die Rdder zu
kommen.

Eigentlich lage die ideale Losung buchstablich vor der Haustiir. Parallel zur Straf3e
verlduft die alte S-Bahn-Strecke zwischen Nietleben und D6lau — topografisch perfekt
fiir einen Radschnellweg: flach, direkt und vollig getrennt vom Autoverkehr. Doch die
Faktenlage rund um diese Trasse liest sich mittlerweile wie eine biirokratische Satire.

Das Hauptproblem ist dabei ein juristisches Zombie-Dasein: Die ,,Deutsche
Regionalbahn GmbH" besitzt eine Betriebsgenehmigung bis zum Jahr 2058. Solange
diese Lizenz existiert, gilt die Flache nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (§ 5a) als
Bahnanlage, die betriebsbereit gehalten werden miisste. Das bedeutet im Klartext: Wo
Eisenbahnrecht herrscht, hat das Baurecht der Kommune keine Chance. Eine
Umwandlung in einen Radweg setzt zwingend eine sogenannte , Entwidmung* voraus.
Wir haben es also mit einer Strecke zu tun, die rechtlich eine funktionierende Bahn sein
muss, faktisch aber eine Ruine ist. Das Land Sachsen-Anhalt stufte den Abschnitt
bereits 2023 folgerichtig als ,nicht betriebssicher* ein. Riickendeckung fiir ein Ende
dieses Zustands gab es zuletzt im August 2025 vom Landesbeauftragten fiir
Eisenbahnaufsicht, Dipl-Ing. Stollberg. Er sprach sich klar fiir einen Widerruf der Lizenz
und ein offizielles Stilllegungsverfahren aus.

Erst in zweiter Linie kommt der Denkmalschutz ins Spiel und wird gern als endgiiltiges
Totschlagargument angefiihrt: Selbst wenn der bahnrechtliche Knoten geldst ware,
erschwert der Denkmalstatus die Errichtung eines Fahrradweges massiv.



Dabei ist das keineswegs in Stein gemeif3elt: Bereits 2016 betonte der damalige hallesche
Baudezernent Uwe Stdglin, dass ein Radweg trotz Denkmalschutz machbar sei — und
verwies auf das erfolgreiche Vorbild der alten Hafenbahntrasse. Fiir Staglin war die
Nutzung des Bahndamms stets die ,,optimale Variante® da alle anderen Alternativen
erhebliche Eingriffe in die Natur erfordern. Dennoch blockiert das verhdangnisvolle
Zusammenspiel aus biirokratischer Tragheit bei der Entwidmung und vorgeschobenem
Denkmalschutz seit Jahren jede pragmatische Losung.

Weil eine Entwidmung der Trasse somit rechtlich in weiter Ferne liegt, blieb der Stadt
nur die Flucht nach vorn — direkt an den Strafenrand. Nach jahrelangen Runden
Tischen und zahen Voruntersuchungen soll nun der ,Variantenbeschluss 2.2 die
Losung bringen. Der Plan sieht einen 2,50 Meter breiten, asphaltierten Geh- und
Radweg vor, der durchgangig auf der Westseite der Strafle verlauft, um gefdhrliche
Querungen fiir Radfahrer zu vermeiden. Doch auch diese Variante hat ihre Tiicken. Um
das sensible FFH-Gebiet der Dolauer Heide zu schonen, muss die Fahrbahn der
Landesstrafe teils aufwdndig verschoben werden. Eine Beleuchtung wird es im
Waldstiick nicht geben — der Schutz der hier heimischen Fledermduse geht vor. Zudem
lduft dem Projekt die Zeit davon: Die 2022 veranschlagten Baukosten von rund 3,3
Millionen Euro diirften angesichts der Inflation der letzten Jahre langst Makulatur sein.
Auch der urspriinglich anvisierte Bauzeitraum von 2024 bis 2026 erwies sich als viel zu
optimistisch, da sich Férderzusagen und das Planfeststellungsverfahren zah wie
Kaugummi in die Lange ziehen.

Das bittere Fazit im Februar 2026: Wer auf einen baldigen Spatenstich hofft, wird
enttduscht. Es gibt weder einen konkreten Termin noch gesicherte Gelder. Aktuell
deutet absolut nichts darauf hin, dass hier in den nachsten Jahren iiberhaupt die Bagger
anrollen.

Fazit: Geduld am Ende

Die Radwege-Odyssee in Dolau ist ein Lehrstiick fiir das Scheitern deutscher
Infrastrukturplanung. Wahrend Gutachten geschrieben, Varianten gepriift und
Paragrafen gewadlzt wurden, riskieren taglich Menschen auf dem Weg zur Arbeit ihre
Gesundheit.

Die Anwohner sind des Wartens miide. Biirgerinitiativen und der ADFC fordern zu
Recht: Wenn Milliarden fiir Autobahnen wie die A143 da sind, darf es an drei Kilometern
Asphalt fiir Radfahrer nicht scheitern. Es braucht jetzt keinen neuen Arbeitskreis,
sondern Bagger. Die Pldne liegen bereit — es wird Zeit, dass Halle beweist, dass es die
Verkehrswende ernst meint und nicht nur in Konzeptpapieren verwaltet.

Bis dahin bleibt den Dolauern nur der bittere Blick in die Geschichtsbiicher: 1932 hatte
man in Halle schon einmal den Mut zu ehrgeizigen Baupldnen — auf deren Umsetzung
man bis heute wartet.



