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Visionen für die Mobilität

Gries – ein städtebaulicher Pflegefall

NOTIZBLOCK 

Visionen für die Mobilität ein Pro-
jekt der Kulturgruppe der Stif-
tung der Kammer der Archi-
tekten, Raumplaner, Land-
schaftsplaner, Denkmalpfleger
der Provinz Bozen; jeweils um
19.00 Uhr im Ex-Zolldepot des
Bahnhofs Bozen
01.10.2008 Das Bahnhofareal:
wer gibt welche Kriterien vor?
22.10.2008 Bozen 2020: welche
Visionen zur Städtebau- und
Mobilitätsplanung? 

Das Sich-Bewegen wird angenehmer, aber auch schneller, was wiederum die Gefahr von Verkehrsunfällen erhöht. Foto: Josef Lobis

Mobilität bestimmt unseren
Alltag, in der Stadt und

auf dem Land, als Einheimi-
scher, Tourist und Wirt-
schaftstreibender. Sie definiert
Landschaften, im Positiven wie
auch Negativen. Deshalb muss
sie umsichtig geplant sein.

Der Begriff Mobilität enthält
ein Paradoxon: auf der einen
Seite steht er für Dynamik, Be-
wegungsfreiheit, Geschwin-
digkeit, auf der anderen ist er
an Infrastrukturen gebunden,
die den Verkehr erst ermög-
lichen. Autos und Bahn bedür-
fen relativ primitiver Struktu-
ren, die dennoch ihre Spuren
hinterlassen. Mobilität formt
also Landschaft, auch im ne-
gativen Sinn. Sie stellt einen
Eingriff dar, in die naturräum-
liche und urbanisierte Umge-
bung.

Es liegt auf der Hand, dass
die Landschaftsplanung immer
auch eine integrative Planung
ist. Sie kann nicht von der
Stadtplanung oder vom Mo-
bilitätsplan losgelöst sein und
umgekehrt. Und dennoch wer-
den Straßen mit hohem Ver-
kehrsaufkommen realisiert, an
die Wohngebiete angrenzen.

Eine integrierte Planung
darf nicht vergessen, dass Mo-
bilität auch eine zeitliche Di-
mension hat. Die Bewegungen
von Menschen entsprechen
dem Puls der Stadt. Die zeit-
liche Abfolge des Verkehrsflus-
ses, seine Größenordnung und
Intensität bestimmen das Ver-
kehrsaufkommen. Letzteres
hängt von der Konzentration
und den unterschiedlichen Be-

wegungskategorien ab, sei es
sozialer Natur als auch alters-
bestimmter Natur: Kinder,
Mütter, ältere Menschen, Tou-
risten, Studenten usw.

Meist denken wir bei Mo-
bilität an Auto oder Bahn, und
bei Infrastruktur sind es
Straßen oder Schienen. Selte-
ner denken wir an Flughäfen,
Tunnel, Brücken oder Bahn-
höfe.

„Mobilität fördert die
Tourismuswirtschaft.
Aber nur, wenn die
Eingriffe in die
Landschaft nachhaltig
geplant sind.“

Luigi  S c o l a r i

Auch diese Strukturen kom-
men innerhalb eines Territo-
riums vor, Infra-Strukturen
eben. Sie kennzeichnen im Gu-
ten und Schlechten unsere sen-
sible Landschaft. Ein Beispiel
für einen massiven Eingriff in
die Landschaft ist der Bau der
Brennerautobahn. Wir können
der landschaftlichen Verände-
rung aber auch täglich selbst
beiwohnen: dort wo Straßen
erweitert, neue Zu- und Aus-
fahrten oder Kreisverkehre ge-
baut werden. Derartige
Maßnahmen sorgen zwar für
eine flüssigere, aber auch er-
höhte Mobilität.

Auf den ersten Blick fördert
dies die Tourismuswirtschaft.

Der Zugang zu entlegenen Tä-
lern wird möglich, aber zu wel-
chem Preis? Und ja, das Fahren
wird angenehmer, aber auch
schneller, was wiederum die
Gefahr von Verkehrsunfällen
erhöht.

Welches ist der nachhaltige
Kompromiss, der den Bedürf-
nissen der Anrainer, der Gäste
und des Warenverkehrs glei-
chermaßen Rechnung trägt?
Die Mobilität beeinflusst die
Wirtschaft.

Erhöhte Zugangsmöglich-
keiten fördern den Massentou-
rismus, bedürfen gleichzeitig
aber auch eines qualita-
tiv-quantitativen Ausbaus der
Hotelanlagen und touristi-
schen Dienstleistungen, was
wiederum eine Anpassung der
Siedlungspolitik erfordert.

Werden sich Eingriffe in die
Landschaft auf lange Zeit ge-
rechnet nicht auch negativ auf
die Tourismuswirtschaft aus-
wirken?

Industrie- und Handelszo-
nen haben die einstmals na-
turräumliche Peripherie von
Siedlungen verändert. Auch sie
sind das Herzstück unserer
Wirtschaft und unseres Unter-
nehmertums, und sie funktio-
nieren dank des mobilen In-
frastrukturnetzes, das sie übers
ganze Territorium hinweg ver-
bindet. Industrie- und Han-
delszonen sind die Visitenkar-
ten unserer Ortschaften,
Flecken, die nicht mehr aus der

Landschaft wegzuradieren
sind.

Bedrohen derartige Land-
schaftsbilder nicht auch unse-
ren Tourismus?

Die Wirtschaftlichkeit einer
Region hängt von deren Mo-
bilität ab. Die strategische Ent-
scheidung für die Ansiedlung
eines Handels- und Einkaufs-
zentrums hängt unmittelbar
von den umliegenden Infra-
strukturen ab. Wie weit ent-
fernt liegt die Autobahn oder
Schnellstraße? Gibt es ausrei-
chend Parkplätze? Infrastru-
kuren wie diese bringen einen
großen Marktvorteil, den
Stadtzentren mit ihren engen
Straßen und Gassen nicht ha-
ben.

„Mobilität sollte immer
ein Kompromiss sein, der
den Bedürfnissen der
Anrainer, der Gäste und
des Warenverkehrs
gleichermaßen Rechnung
trägt?“ 

Luigi  S c o l a r i

Die Händler und Dienstlei-
ster kleinerer Größenordung
werden nur schwer neben die-
sen Riesen bestehen können.
Doch auch hier wird die Mo-
bilität entscheiden, ob die
Stadt wächst oder verküm-
mert. Die Mobilität ist in der
Lage das städtische Gleichge-
wicht zu verlagern, zugunsten

des einen Stadtteils, zum
Nachteil des anderen.

Eine Möglichkeit den Tou-
rismus zu lancieren besteht
darin, bestehende Infrastruk-
turen zu verbessern und in die
Qualität des öffentlichen
Transports zu investieren. Die
Aufwertung der Bahnstrecken,
wie es im Vinschgau geschehen
ist und nun im Pustertal ge-
schieht, hat die Mobilität der
Pendler, Arbeiter, Studenten
und Touristen verbessert. Zeit-
gleich hat man mit der Wie-
dergewinnung der Bahnhöfe
einen urbanen Mehrwert ge-
schaffen. Vielleicht sollte man
derartige Infrastrukturen auch
langfristig als öffentliche Orte
der Begegnung und Sozialisie-
rung planen und nicht einfach
nur als Durchzugsorte.

Infrastrukturen für die Mo-
bilität und Urbanistik: das
Auflassen der Bahnhofsareale
und Bahnhöfe aus dem 19.
Jahrhundert, die meist in den
Stadtzentren angesiedelt sind,
ermöglichen es heute, ein wich-
tiges Areal für die Stadt ganz
neu aufzuwerten. Die Eisen-
bahngesellschaft, Gemeinde,
Provinz und die staatliche Ei-
senbahn sind nun aufgefordert
Inhalt, Nutzung, Siedlungs-
dichte eines Areals festzulegen,
das von seiner Größe und sei-
nem Potential her für die Zu-
kunft Bozens entscheidend sein
wird. Und auch hier wird der
Verlauf des Verkehrs bestim-

men wie das urbane Geflecht
geschaffen sein wird.

Die Entscheidungen zur Mo-
bilität, den Infrastrukturen, der
Urbanistik sie alle bestimmen
den urbanen Raum, wie Land-
schaft aussieht und letzten En-
des auch die Wirtschaft. Mo-
bilität bedarf also in erster Li-
nie Visionen und diese wieder-
um müssen integrativ und
multidisziplinär sein. Zu die-
sem Anlass organisiert die Stif-
tung der Architekten, Raum-
planer, Landschaftsplaner und
Denkmalpfleger der Provinz
Bozen einen Konferenzzyklus
mit dem Titel „Visionen für die
Mobilität“. Nähere Informatio-
nen hierzu erteilt die Stiftung
Tel. 0471-301751 - www.bz.ar-
chiworld.it

Luigi  Scolari
Präsident der Stiftung der
Architekten, Raumplaner,
Landschaftsplaner und
Denkmalpfleger
der Provinz Bozen

Bild oben: Wettbewerbsentwurf der Architekten Dall’Agnolo-Kel-
derer für die neue Kellerei Bozen in Moritzing; Bild unten:
Verkehrsinsel Grieser Platz Foto Dall’Agnolo-Kelderer/ Hempel

Schon lange ist die Verla-
gerung der Kellerei Bozen

aus der Ortsmitte von Gries
geplant. Ein Architektenwett-
bewerb hat nun die Lösung für
einen Neubau in Moritzing er-
bracht. Dadurch ergeben sich
gute Möglichkeiten für eine
Verbesserung der Wohn- und
Verkehrsfunktionen in Gries.

Die fast einen Kilometer lan-
ge Freiheitsstraße mündet in
den Grieser Platz, einem der
eindrucksvollsten Plätze in Bo-
zen. Gegenüber einer Zeile aus
Stadthäusern mit der engen
Durchfahrt zur Kellerei Bozen
bietet sich der architektonische
Mittelpunkt von Gries dar: die
Klostergebäude mit der Ba-
rockfassade, dem Prunkstück
des Grieser Platzes. Der Blick
von oben zeigt, dass das ehe-
mals ländliche Gries fast bis
zur Unkenntlichkeit zersiedelt
worden ist. Gries ist heute eine
bevorzugte Wohnlage, deren
Qualität aber verbessert wer-
den kann. Dazu gehört, dass
keine weiteren Freiflächen in
der Villenbebauung unterhalb
der Guntschnapromenade ver-
baut werden. Sorgen bereitet
der chaotische Verkehr auf dem

stadträumlich einmaligen
Grieser Platz. Absolutes Hal-
teverbot außerhalb geordneter
Parkplätze und eine deutliche
Einschränkung des Fahrver-
kehrs als „Schleichweg“ über
den Moritzinger Weg in Rich-
tung Meran ist hier die ver-
kehrspolitische Aufgabe. Nach
der Verkehrsberuhigung sollte

eine angemessene Gestaltung
der Platzoberflächen und eine
Ergänzung der großen Einzel-
bäume in Angriff genommen
werden. Zu den verkehrsberu-
higenden Maßnahmen gehört
auch die Auslagerung der Kel-
lerei Bozen. Durch die Verei-
nigung der beiden Kellereien
Gries und St. Magdalena haben

sich der Anlieferverkehr und
die Emissionen der Gärvorgän-
ge auf unerträgliche Weise ge-
steigert. Eine Verlagerung der
Kellerei bringt nicht nur für
deren Arbeitsabläufe große
Vorteile, sondern begünstigt
auch die notwendige städte-
bauliche Umstrukturierung
der Ortsmitte und des Grieser
Platzes. Gries ist kein land-
wirtschaftlich geprägtes Dorf
mehr sondern ein gehobener
Wohnort, in dem die Emissio-
nen eines Betriebes wie der
Kellerei Bozen empfindlich
stören. Das jetzige Kellereige-
lände ist zudem ein zentraler
Wohnstandort direkt an öffent-
lichen Verkehrsmitteln – zu-
sätzlicher Quellverkehr wird
vermieden. Die Auslagerung
der Kellerei Bozen wandelt
Gries weiter in ein urbanes
Wohnviertel von hoher Qua-
lität ohne weiteren Kultur-
grund in Anspruch zu nehmen.
Gleichzeitig kann der Grieser
Platz verkehrsberuhigt und
seiner Bedeutung entsprechend
neu gestaltet werden – so hän-
gen Wohn- und Verkehrsfunk-
tionen hier eng zusammen.

Andreas Gottlieb Hempel

Gries mit der Kellerei Bozen inmitten des Wohngebiets
Foto: Unterberger


