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Vorwort

Vor 150 Jahren wurde der Bahnhof Bozen errichtet und verbindet seit
diesem Zeitpunkt Sidtirol mit Europa. Das Areal weitete sich aus, ein
strukturiertes stadtebauliches Konzept fehlte jedoch bis dato.

Der heutige Bahnhof stellt eine Trennung der Stadt in zwei Teile dar,
die es gilt wieder zu einem Ganzen zu verbinden. Stadtviertel, wie der
Bozner Boden und Rentsch, wurden zu Randbezirken.

Durch die Neugestaltung des Bahnhofareals soll dies rickgangig
gemacht und aus Trennung Verbindung entstehen, um ein neues
stadtisches Zusammenleben zu ermdglichen.

Bedingung dafur ist die Verlegung des Guterverkehrs, um den Ort fur
eine moderne und zeitgemalRe Bahnhofstruktur frei zu geben.

Die Visionen der Planer beinhalten die Entwicklung eines neuen
Stadtviertels mit Grunflachen, Parkanlagen, Stral3en und Platzen.

Fuir das Wohnen ist der Bereich Richtung Ritten vorgesehen, da
dort die ndtige Besonnung gegeben ist. Der Bereich am FulRe des
Kohlerer Berges soll Gewerbebauten, offentlichen Gebauden und
Dienstleistungseinrichtungen Platz bieten.

Im Vordergrund steht die optimale Vernetzung von Bahn, Bus, Seilbahn,
Radweg- und Fusswegsystem.

Das Bahnhofareal wird somit nach Neuentstehung zu einem wichtigen

Verkehrsknotenpunkt flir das gesamte Land.
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Geschichte

Die Stadt

Die Geschichte der Stadt Bozen ist reich an Ereignissen. Bereits im 12.
Jahrhundert war Bozen von frihstadtischen Formen der Ansiedlung
gepragt. Diese Entwicklung ging der Initiative der Bischofe von Trient
voraus, die den Bozener Raum als Marktsiedlung entstehen liel3en.
DiePhasederUrbanisierungwurdevondenregionalen Herrschaftstragern
vorangetrieben. Dazu gehorten die Grafen von Eppan, Tirol-Gérz, Morit-
Greifenstein und die Edelfreien von Wangen.

Jedoch ging diese Phase nicht ohne Konflikte vonstatten, sondern
mundete vielmehr in kriegerischen Auseinandersetzungen zwischen
den Bischéfen von Tirol und den Grafen Tirols. Der Sieg dieser
Auseinandersetzung wurde von Tirol davongetragen.

Im Jahr 1363, nach dem Ubergang Tirols an das Haus Habsburg, konnte
eine neue Phase der wirtschaftlichen und sozialen Konjunktur beginnen.
Dies fand Ausdruck im Privileg des Stadtrats im Jahre 1442, das der
Stadt Bozen von Koénig Friedrich Ill. zuteil wurde.

Unter Erzherzog Sigmund im Laufe des 15. Jahrhunderts und unter
Koénig Maximilian I. im 16. Jahrhundert entwickelte sich die Stadt Bozen
zu einem wirtschaftlichen und politischen Zentrum der Grafschaft Tirol.
Dazu gehorte die Errichtung des einheitilichen Landgerichts Gries-Bozen
und der zunehmend stabilen pfarrkirchlichen Organisation. Dies stellte
eine Beglnstigung fur die Bezirke Gries und Zwélfmalgreien am Rande

Bozens dar.
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Die Stadt Bozen entwickelte sich im Laufe des 16. und 17. Jahrhunderts
zu einem bedeutenden stadtischen Zentrum fir Zuwanderer aus
suddeutschen und osterreichische Landern, was zu einer spezialisierten
Handwerker- und Handlerkultur in diesem Gebiet beitrug.

Claudia de Medici errichtete in den Jahren 1633/35 aufgrund dieser
Entwicklung in Bozen ein Handelsgericht, das Merkantilmagistrat.

In den Lauben der Stadt kam es zu einer immer gréf3er werdenden
Anzahl an Kaufleuten, die vom Verkauf aus Weinprodukten, dem
Transportgewerbe und Messewesen profitierten. Somit wurde der
Grundstein im Bereich des Wandels der Wirtschafts- und Sozialstruktur
gelegt.

Das spannungsreiche Verhaltnis der Stadt Bozen, als urbanes Zentrum
und dem umliegenden Land, unterschied sich im sozialen Raum wie
im rechtlichen Sinn. Die Impulsgebung von AufRen wirkte dank der
Ausbildung einer autonomen Sphére auf das Umland zurick.

Aufgrund dieser Grundbedingungen ist Bozen bis heute im
architektonischen und raumlichen Gefluige der Stadt zu sehen. Gebaude,
StraRen und Namen von Ortlichkeiten zeugen ihrer mittelalterlichen
und frGhneuzeitlichen Vergangenheit. Als Beispiele koénnen die
Verwaltungssitze der Bischdfe von Trient, der Habsburger und Tiroler
Landesherren, die Handelshduser und die beeindruckenden Burgen

und Ansitze in und um Bozen genannt werden.’

1 vgl. Obermair, 2005
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Die geschichtliche Entwicklung des
Bahnhofgelandes

Vor Entstehung der Eisenbahn bestand die Stadt Bozen aus drei
Stadtkernen: der Gemeinde Bozen, bestehend aus der Innenstadt, die
um die Laubengasse mit mittelalterlichen Stilelementen gebildet wurde,
der Gemeinde Zwolfmalgreien unter dem Kohlerberg und der Ortschaft
Gries, unter den Hangen des Guntschnaberges.

Durch Initiative von Ingenieur Negrelli und der Wiener Gesellschaft
Sudbahn, die im Besitz der Familie Rothschild war, wurden 1859 sowohl
der Bahnhof, als auch die Strecke nach Verona fur den Eisenbahnverkehr
freigegeben. 1864 begannen die Arbeiten zur Erstellung der
Brennereisenbahn, die vier Jahre spater erstmals ihren Betrieb aufnahm.
1871 kam die Strecke Franzensfeste-Villach hinzu. Im selben Jahr wurde
die Pustertaler Bahn eroffnet, 1881 die Verbindungsstrecke Meran-Mals
vollendet.

Innerhalb von zwanzig Jahren wurde ein Bahnhof errichtet, der Bozen
mit Mitteleuropa verband und sich zudem positiv auf die lokale Wirtschaft
ausgewirkte. Dazu zahlten:

die Férderung internationaler Handelsgeschéafte und der Aufschwung im
Tourismusbereich aufgrund vermehrter Kuraufhalte und Aktivitaten am
Berg, wodurch die gesamte Stadt auch in finanzieller Sicht profitierte.
Um die Jahrhundertwende entstanden im Jahr 1182 vor dem Bahnhof

und den umliegenden Eisenbahnanlagen das Palais Widmann, Sitz



der Landesregierung und 1884 das Hotel Viktoria. Weiters wurden
neue Verbindungen mit dem Umland geschaffen: 1898 kam es zur
Einweihung der Bahnstrecke Bozen-Kaltern, die 1903 mit der Seilbahn
zum nahegelgenen Mendelpass vervollstandigt wurde.

1907 fand die Eréffnung der Zahnrad und Reibungsbahn Bozen-Ritten
statt, wodurch man zum Rittner Hochplateu gelangte. 1909 enstand in
der Bozener Altstadt die Grieser Bahn, welche die Bahnstation mit dem
Erholungsort Gries verband. 1914 wurde der Betrieb der Strecke Sankt
Jakob, im Siden Bozens, aufgenommen, die im Lauf der Jahre bis zur
Gemeinde Leifers verlangert wurde.

Angiolo Mazzoni, Architekt der Abteilung Arbeiten und Bauwerke
der Staatseisenbahn, ubernahm 1924 im Rahmen des
Modernisierungsprozesses, das Projekt der Renovierung des Bahnhofes
im architektonischen Sinn.

Die Grundstrukur des o0sterreichischen Geb&udes sollte erhalten
bleiben, dennoch in Grundriss und HAhe eine Erneuerung erfahren.
Der zentrale Baukorper wurde vergroflert, die Fligel in Richtung Bozen
und Verona neu angelegt. Die Fassade betreffend, entstanden acht
Hauptsaulen, die gegenliber dem Stral’enniveau erhoht lagen, das zu
einer monumentalen Gesamtansicht fuhrte.

Der Nordfligel des Gebaudes lag im Gegensatz zu den anderen
Gebauden erniedrigt, um den einzigartigen Blick auf die umliegenden
Berge nicht zu versperren. Hier wurde als architektonisch wertvolles

Elementein Uhrturm errichtet, das Mazzonivom Stuttgarter Hauptbahnhof

11
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ubernahm.

1934 wurde die Gestaltung der Stadt und des Bahnhofs dem Architekten
Marcello Piacentini Ubertragen, wodurch das stetige Wachstum der
Stadt mitbericksichtigt wurde.

Im Bereich des Bahnhofes war die Errichtung von Sozialwohnungen
vorgesehen. Somit musste sich die Umgestaltung des Bahnhofareals
auf die vorgegebenen Platzmdglichkeiten beschranken, worunter die
Lebensqualitatin diesem Raum litt, da kein klar definierter Bebauungsplan

zur Verfligung stand.?

2 vgl. Assessorat fur Urbanistik der Gemeinde Bozen, 2003, S. 45-49



Die Aufwertung des Bahnhofsgeldandes wurde 1995 vom
Landesentwicklungs- und Raumordnungs- und Bauleitplan (LEROP)
aufgegriffen. Dieser Plan besagte, dass “das wichtigste Ziel des Projekts
ist die hochstmdgliche bauliche Nutzung des Bahnhofsareals von
Bozen, wie von den im LEROP bereits definierten Modellen und Zielen
fur die Entwicklung der Siedlungen vorgegeben: Die zentrale Lage und
die Ausdehnung des Bahnhofsgelandes, seine optimale Erreichbarkeit
(Zuge), seine N&he zur Altstadt und zu den verschiedenen Gebauden
der Landesverwaltung rechtfertigen ein diesem Projekt angemessenes
Engagement, fur das bereits die prinzipielle Zustimmung der
Eisenbahnverwaltung, der Landesregierung und der Gemeinde Bozen
vorliegen. Im Projekt sind verschiedene Moglichkeiten zur Nutzung des
Bahnhofsgelandes vom urbanistischen, technischen und wirtschaftlichen
Standpunkt zu prifen und im Rahmen der vom Gemeindebauleitplan

festgelegten Ziele zu untersuchen.”

3 vgl. Landesentwicklungs- und Raumordnungsplan, Sudtirol - Leitbild 2000, 1995 nach
Assessorat fur Urbanistik der Gemeinde Bozen, 2010, S. 49 13
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Das Bahnhofsgelande und die
umliegende Stadt

InderUmgestaltungder Stadt Bozen nahmderBauder Brennereisenbahn
und der Bau des Bahnhofs in der zweiten Halfte des 19. Jahrhundert
einen wichtigen Platz ein. Die darauffolgenden MalRnahmen, sowie
der Bau der Guterumfahrung Kardaun-Auer und die Umgestaltung des
Bahnhofgelandes, hatten malgebliche Auswirkungen auf die gesamte
Stadt Bozen.

Ausdiesem Grundfolgtnuneine Ubersichtbezogenaufdas stadtebauliche
System der Stadt Bozen in seinen unterschiedlichen Komponenten der
Umwelt, Besiedelung, Funktionalitat und Mobilitat betreffend. Es ist von
groRer Wichtigkeit diese Mallhahmen am Bahnhofsgelande mit dem
Leben in der Stadt Bozen in Einklang zu bringen.

Hierbei werden Elemente veranschaulicht, inwieweit es im Rahmen der
Umgestaltung zur Lésung der aufgetretenen kritischen Punkte kommen
kann, um diese den Vorstellungen der Neuorganisation und der
Integration aller zur Verfigung stehenden Verkehrstragern anzupassen.
Es soll zur Beurteilung der Beziehung zwischen der Stadt Bozen, als
Landeshauptstadt Sidtirols und seines umgrenzenden Landes, mit
der Umgestaltung des Bahnhofsgelande, als auch der Beziehung der
unterschiedlichen Stadtviertel und des an den Bahnhof angrenzende

Areals, kommen.*

4 Assessorat flir Urbanistik der Gemeinde Bozen, 2003, S. 63
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Die Umgebung des Gebiets

Das Gemeindegebiet von Bozen liegt in einem Kessel, in dem die drei
Fliusse Etsch, Eisack und Talfer ineinanderflieRen. Das Tal umfasst eine
weitlaufige Schwemmlandebene und deren umschlieRende Hange.
Hier sto3t man auf die angrenzenden Gemeinden Ritten, Jenesien,
Terlan, Eppan, Leifers und Karneid. Die Stadt Bozen liegt auf dem
flachverlaufenden Teil des Kessels, der vom Kohlerer Berg, dem
Hoértenberg, dem Mitterberg und den Steilwanden des Mendelstocks
umgeben wird.

Aus diesem Grund wird die Umgebung des Gemeindegebiets von Bozen
in drei Gebiete unterteilt. Erstens in den agrarisch genutzten Talgrund,
der im Laufe der Zeit zu Anbauflachen fur Obst und Wein wurde und
auf dem landwirtschaftliche Gebaude, darunter Ho6fe und Villen,
errichtet wurden. Zweitens der ebene Teil der zusammenhangenden
und dichten Stadtbebauung und drittens der umgebenden Hange des
Kohlererberges, des Guntschnaberges, des Hortenberges, des Virgil,
welcher vorwiegend bauerliche Elemente beherbergt. Zusammengefasst
kann in Bezug auf die Stadt Bozen von einer kompakt bebauten Stadt
am Grunde des Tals, umschlossen von Hangen, durchquert von drei
Flissen, gesprochen werden.Die gesamte Flache des Gebiets der
Gemeinde Bozen umfasst 5.229 Hektar. Diese Flache ist zu 43%
bewaldet und landwirtschaftlich genutzt. Dazu z&hlen vorwiegend Anbau
von Obst und Wein. DarlUberhinaus ist das Gebiet zu 3% von Wasser
und Felsen bedeckt. Die bewohnte Flache nimmt 26% der gesamten

Flache ein und beruft sich somit auf 1.360 Hektar Land.®

5 Assessorat flir Urbanistik der Gemeinde Bozen, 2003, S. 65 17
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Die Besiedelung

Das System der Besiedelung der Stadt Bozen basiert auf seiner langen
geschichtlichen Entwicklung. Die Altstadt wird von den beiden Flissen
Talfer, Eisack, dem Hoértenberg im Norden und dem Kohlerer Bergs
im Sudosten umgeben. Die Altstadt ist gekennzeichnet durch alteste
Bauweisen und eine verdichtete Bausubstanz. Der Stadtkern dehnt sich
konzentrisch aus, wobei zwei Erweiterungen der jingeren Geschichte
zu nennen sind. Dazu zahlen im Osten das Wohn- und Gewerbeviertel
des Bozner Bodens und im Norden das Viertel St. Oswald, das durch
Bauern- und Herrenhduser und durch Gebdude neuerem Alters mit
qualitativer Ausstattung gekennzeichnet ist.

Nachdem das Wachstum der Stadt ob der Begrenzung der Flisse Talfer
und Eisack eingeschrankt war, dehnte sich die Stadt jenseits der beiden
Flisse aus. Im 20. Jahrhundert, in welchem die Entwicklung der Stadt
aufgrund der landschaftlichen Strukturen, wie dem Jenesiener Berg im
Norden oder dem Fluss Etsch im Westen sowie der Bahn beeintrachtigt
wurde, zeichnet sich die Stadt dennoch durch spurbare Homogenitat in
Bezug auf Besiedelung und Funktion aus.

Das umliegende Grunland, welches von der Stadt spurbar getrennt
war und dessen Bebauung vorwiegend aus Bauernhausern und
landwirtschaftliche Bauten bestand, erlebte in der jungeren Zeit einen
Auffschwung. Aus ehemaligen Bauernhdusen entstanden eindrucksvolle
Villen. Die Fuhrung entlang der Straf3en innerhalb der Stadt Bozen
verdeutlichen die Wichtigkeit der Altstadt, die als essentieller Mittelpunkt

giltund von den Erweiterungsgebieten umschlossen wird. Die wichtigsten
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Verkehrsachsen laufen zum einen zum Zentrum hin und sind zum
anderen dem Brickensystem, welches Uber den beiden Flissen Talfer

und Eisack verlauft, unterworfen.®

6 Assessorat flr Urbanistik der Gemeinde Bozen, 2003, S. 66
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Die funktionellen Bereiche
der Stadt

Obgleich der Enge des Gemeindegebiets nimmt die Stadtflache bezogen
auf seine geschichtliche Entwicklung vorwiegend urbane Funktionen an.
Der Teil der Gemeinde, der nicht verstadtert wurde, besteht vorwiegend
aus landwirtschaftlichem Gebiet. Dazu zahlen Waldgebiete mit
anliegenden Anbauflachen, Obstplantagen und Weinbergen.

Das Stadtzentrumistdurch Funktionen der Produktion, der Dienstleistung,
des Fremdenverkehrs und der Verwaltung gekennzeichnet. Diese
Funktionen sind eng mit dem Wohnungssystem der Stadt verflochten.
Dies fuhrt zu folgendem Bild der urbanistischen Nutzung betreffend:

die Produktions-, Industrie-, und Handwerksfunktionen nehmen ihren
Platz im westlichen und sudlichen Gebiet der Stadt ein. Im Gebiet
Ostlich des Bozner Bodens sind vorwiegend Betriebe des Handwerks
angesiedelt, da die nahe Anbindung zur Stadt von grof3er Wichtigkeit ist.
Sudlich der Stadt befinden sich hingegen Betriebe, die nicht unmittelbar
einer Anbindung an die Stadt bedurfen, wobei diese auf Infrastrukturen
angewiesen sind, durch die sich ein grof3eres Industriegebietauszeichnet.
Die Standorte des Wohnens und der Dienstleistungen liegen in der
Altstadt und der Neustadt. Die Neustadt nimmt das Gebiet westlich
des Flusses Talfer und nérdlich des Flusses Eisack ein. Dazu zahlen
die Viertel Gries-Quirein, Europa-Neustift und Don Bosco. Weiters das
Gebiet stidostlich der Stadt zwischen den Auslaufern der Berge und der
Bahnstrecke Oberau - Haslach - St. Jakob.

Die Erholung und Freizeit betreffend, befinden sich die 6ffentlichen

Grunflachen und Sportgelande entlang der beiden Flisse und finden
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zudem innerhalb der Wohngebiete Platz.

Zusammengefasst kann, was das Bahnhofsgelande betrifft, gesagt
werden, dass um das Bahnhofsgelande folgende Gebiete angesiedelt
sind:

der Bozner Boden im Norden mit vorwiegender Nutzung des Wohnens,
den gewerblichen und geschaftlichen Gebieten im Osten und Suden,
dem Wohngebiet Rentsch zwischen der Bahnstrecke, der Brennerstralie
und der Rentschner Strale liegend, dem Altstadtgebiet in unmittelbarer
Nahe zum Bahnhof, gekennzeichnet durch Nutzung der Offentlichkeit
und dem Wohngebiet im Nord-Osten.

Zieht man das gesamte Gebiet heran, ist dieses von uber 300 Gebauden,
die Halfte - mitin etwa 2000 Wohnungen und 5000 Bewohnern - fur das
Wohnen bestimmt.

Was die offentlichen Funktionen betrifft, ist die Verwaltung der Stadt
Bozen auf das gesamte Gebiet verteilt, jedoch im sudlichen Teil der Stadt
verdichtet, am Beispiel des Oberschulzentrums, das sich im Viertel Gries
befindet. Verstreut liegen zudem am Rande der Stadt Einrichtungen in

gréRerem Ausmald, wie Krankenhaus, Kaserne und Flughafen.”

7 Assessorat flir Urbanistik der Gemeinde Bozen, 2003, S. 69-71



Das Strallennetz und der
Stadtverkehr

Das Strallennetz

Die Stadt Bozen ist duch ein dichtes Strallennetz gekennzeichnet,
das den bebauten Raum, besonders im Westen der Stadt, durchzieht
und eingrenzt. Das StrafRennetz dehnt sich keilférmig in Richtung des
Wettbewerbsareals Uber drei Hauptverkehrsachsen aus.

Im Westen Uber die Drususbrucke und die Loretobricke, welche in die
Garibaldistrale munden. Vom linken Ufer des Flusses Eisack fuhrt die
Stralle Uber die Virgilbriicke und die Kampillerbriicke, die in in die Mayr-
Nusser-StralRe und die Schlachthofstrale libergeht.

Die beiden einzigen Bahnunterfihrungen im Bereich des
Wettbewerbsareals befinden sich in der Mayr-Nusser-Strale und im
Bereich des Bozner-Boden-Wegs und wurden in jingster Zeit ausgebaut.
Jeder der den Bahnhof in Bozen anfahrt wird durch die Garibaldistral3e
und Rittnerstralie gefuhrt, die zwei wichtige Einfallsachsen den Bahnhof
betreffend darstellen. Jedoch weisen diese Achsen in hohem Mal3e Luft-
und Larmbelastigungen in der Altstadt auf.

Das Bahnhofsareal besitzt keinen verkehrsberuhigten Platz vor dem
Empfangsgebaude. Nach Verlassen des Gebaudes gelangt man
unmittelbar in einen Kreisverkehr, in dem sich zumeist aufgrund
der Verkehrsbelastung Staus bilden, da sich eine hohe Anzahl an
passierenden FulRgangern taglich in diesem Bereich aufhalt. Im Bereich
rund um das Areal befinden sich in etwa 3000 &ffentliche Parkplatze.

Das Parkhaus in der Mitte der Stadt Bozen weist 1250 Stellplatze auf.
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Es liegt neben dem Areal des Bahnhofs und ist miteinander durch eine
FuBRgangerunterfUhrung verbunden. Das Wettbewerbsprojekt sieht in
diesem Bereich, die Parkplatzproblematik betreffend, den Ausbau der
Parkflachen sudlich des Bahnhofareals vor. Der Verkehr in der Altstadt
soll verringert und die bestehenden Parkplatze Anrainern zur Verfiugung
gestellt werden.

Nicht unerwahnt bleibt die Wichtigkeit der Seilbahnen, die die Ortschaften
Jenesien, Kohlern und Ritten mit den angrenzenden Bergen verbinden.
In der Nahe des Bahnhofs liegt die Rittner Seilbahn, die auf das Rittner
Hochplateu fihrt.

Diese Bahn wird sowohl von Touristen, als auch von Einheimischen
und Pendlern genutzt, da das Ritther Hochplateu als wichtiges
Naherholungsgebiet gilt.

Neben der Rittner Seilbahn besteht die Madglichkeit den Seilbahnbetrieb
zwischen dem Wettbewerbsareal und dem naheliegenden Berg Virgil
wiederzubeleben, da er fast ganzlich unbewohnt ist und fur Bewohner
und Besucher in Bozen ein zusatzliches Erholungsgebiet darstellen

konnte.®

8 LDA, 2010, S. 8



Der offentliche Verkehr im Bereich des
Bahnhofs

Bezuglich der Gewohnheiten bezogen auf die Mobilitdt in der Stadt
Bozen kann gesagt werden, dass die Menschen in Bozen innerhalb der
Stadt folgende Verkehrsmittel wahlen: zu 27,2% den PKW, zu 6,6% das
Moped, zu 7,6% Verkehrsmittel des 6ffentlichen Bereichs, zu 29% das
Fahrrad und zu 29,5% zu Fuld unterwegs sind.

Was die Umwelt und Nachhaltigkeit Bozens betrifft, ist die Stadt
bemiht das Nahverkehrsangebot auszubauen und vor allem im Suden
die Verkehrsproblematik durch den Bau eines dritten Bahngleises im
Bereich der Brennerlinie aufzufangen.

Die momentane Situation ist betreffend der Einordnungsmaoglichkeiten,
als auch der mangelnden Anzahl an Stellplatzen als unbefriedigend fur

alle Beteiligten zu nennen.®

Der individuelle Stadtverkehr

Im Laufe einesTages passieren in etwa 150000 Fahrzeuge, darunter
14% an Schwerverkehr, die Stadt Bozen. Fur 90000 Fahrzeuge ist der
stadtische Bereich Zielort, was im Laufe des Tages unumganglich zu
Staus fuhrt. Anzumerken ist dabei, dass sich der Verkehr bezogen auf
die Hauptachsen in den letzten zehn Jahren nicht verandert hat.

Der Bahnhof in Bozen und der angrenzende Busbahnhof stellen einen

9 LDA, 2010, S. 14
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wichtigen Knotenpunkt des offentlichen Verkehrs dar, der die Stadt
Bozen mit dem umliegenden Land und dartberhinaus mit ganz Europa

verbindet.°

Der Busbahnhof

Der o6ffentliche Busverkehr stellt ein zusatzliches Verkehrsangebot dar.
Derzeit befinden sich am Busbahnhof 10 Bahnsteige mit 20 Haltestellen
und jeweils zwei Platzen fur Busse mit der Lange von 12 Metern.

Den Bussen steht eine Einfahrtsspur zur Verfugung. Auf eine oder zwei
Buslinien fallt ein Bahnsteig. In den vorgegebenen Spuren gilt jedoch
striktes Uberholverbot. Der letzte Bus der einfahrt, fahrt als letzter Bus
wieder hinaus. Zusatzlich befinden sich in diesem Bereich sieben
Stellplatze fur Busse und drei Dienstwagenstellplatze.

Die momentane Situation ist somit betreffend der
Einordnungsmaglichkeiten, als auch der mangelnden Anzahl an

Stellplatzen unzureichend.

10 LDA, 2010, S. 15f
11 LDA, 2010, S. 14f
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Ferroplan

Im Jahr 2001 wurde die Bewertung der MalRnahmen in der Umgestaltung
des Bahnhofsgelandes fertiggestelit.

Hierbei grindeten die Autonome Provinz Bozen, die Stadt Bozen und
die Staatseisenbahnen AG die “paritatische Arbeitsgruppe”. Diese
Arbeitsgruppe diente dazu, Szenarien zu Uberprufen, zu Entscheidungen
zu motivieren und Vor- und Nachteile des Projekts darzulegen.

Zu den Zielen und Aufgaben, mit der sich die Arbeitsgruppe auseinander
setzte, zadhlten die Machbarkeit der Verlegung des Bahnhofs und
der Gleisblindel und dies so zu gestalten, dass das neu angelegte
Bahnhofsareal soviel Freiheit wie moglich erhalten sollte und eine
Verbindung zwischen dem Bozner Boden und der restlichen Stadt
herbeizufuhren sei.

Hierzu wurden Alternativszenarien gepruft. Erstens der Bau einer
Plattform Uber dem Bulndel der Gleise, zweitens die Verlegung der
Schienen in Richtung des Flusses Eisack und drittens die unterirdische
Verlegung des Bahnhofs und der Bahnstrecke.

Die Arbeiten der “paritatischen Arbeitsgruppe” zeigten ein positives
Ergebnis hinsichtlich der Zielsetzung, die eine tiefergehenden
Untersuchung der Problematik zulieBRen, um schliellich in eine
darauffolgende Projektphase Uberzuleiten.

Die Bahnlinie und deren Errichtung spielten Uber einen langen Zeitraum
eine essentielle Rolle fur die Wirtschaft und Entwicklung der Stadt
Bozen. Die Gestaltung des eingenommenen Bahnhofareals folgte aber

keinem genauen
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Entwicklngsplan, sondrn vielmehr in unubersichtlicher Weise.
Endedes 19.JahrhundertszahltederBahnhofinBozenzu einemwichtigen
Knotenpunkt des Handels, des Fremdenverkehrs, der Ansiedlung von
GrofRinvestitoren und der stadtebaulichen Entwicklung. Heute stellt die
Umwandlung des Bahnhofs in einen Personenverkehrsbahnhof eine
Chance dar, neugewonnene Gebiete mit Funktionen und Qualitaten zu
versehen, die der Stadt in hohem Male dienen.

Anhand der Studie kam man zum Schluf3, dass die Verlegung des
Bahnhofs zur Voraussetzung der Neugestaltung werden sollte und
die Entfernung vom derzeitigen Standort des Bahnhofgebdudes eine
weniger wichtige Rolle spielt, als die Organisaiton des 6ffentlichen und

privaten Verkehrs und der stadtebaulichen Umgestaltung.'?

12 Assessorat flir Urbanistik der Gemeinde Bozen, 2003, S. 53-57



Das Projekt

Die unveranderlichen stadtebaulichen
Elemente

Das Projektgelédnde prasentiert sich im akutellen Bestand wie eine Insel
im Inneren der Stadt Bozen, definiert durch seine Begrenzungen, die
den Zugang und die Uberquerung des Gelandes unmaéglich machen.
Im Inneren des grollen Gebiets, im Gegensatz zu dem der Umgebung,
prasentiert sich der Raum fast vollstandig frei von Gebauden mit
Ausnahme von Lagern des Bahnhofbetriebs und der noch vorhandenen
Geleise, die Bestandteil des ehemaligen Glterbahnhofs waren.

Das einzig signifikante Element im Inneren des Gelandes stellt das
ehemalige Gebaude der Wagenhebemannschaftenund derdazugehdrige
Schornstein dar. Wie in den Planungsgrundlagen des Ideenwettbewerbs
‘“ARBQO” (Areal Bozen) dargestellt, ist dies ein architektonisch und
bauhistorisch wichtiges Gebaude.

Ein anderes Bild zeigt sich in der Umgebung: der Stadtteil, der das
Areal umgibt ist dicht bebaut. Einzig die landwirtschaftliche Flache, in
der N&he des Flusses Eisack, im Bereich der Uberquerung der Briicke
Campiglio im Osten der Stadt, widersteht der Stadterweiterung des
letzten Jahrhunderts.

Dazu zahlen zwei Weinhdfe, die bis heute Zeuge der landschaftlichen
Vergangenheit des Bozner Bodens sind und aus diesem Grund unter
Esembleschutz der Stadtgemeinde Bozen stehen.

Ferner das unter Denkmalschutz stehende Bahnhofsgebaude.
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Diese drei Elemente zahlen zu den wichtigsten Voraussetzungen in der
Denkmalserhaltung, die den Planungsgrundlagen des Wettbewerbs
zugrundeliegen.

In Bezug auf das restliche Territorium an der Grenze des Bahnhofareals
kann von einer konsolidierten Stadt gesprochen werden, auch wenn der
Unterschied zwischen den zwei von der Bahnhofslinie getrennten Teilen
offensichtlich ist. Dazu zahlen:

der besser struktuierte Stadtteil neben der historischen Altstadt im
Westen des Bahnhofareals und der Ostliche Stadtteil, der seit seiner
Entstehung vom Restder Stadt getrennt und strukturell und infrastrukturell
benachteiligt ist.

Beide, trotz ihrer Unterschiede und Herausforderungen, muissen als
unveranderliche Elemente angesehen werden, da bereits konsolidierte
Funktionen erhalten bleiben missen und aufgrund der Entwicklungs-
und Veranderungsprozesse, dem Willen der Stadtgemeinde Bozen

unterliegen.

Die Verlegung des Bahnhofs

Abgesehen vom ehemaligen Gebaude der Wagenhebemannschaften,
kann das Areal als leerer Raum bezeichnet werden, der seine Impulse
von der zukiunftigen Entwicklung jenseits seiner Grenzen zieht und der
erforderlichen Prasenz des Bahnhofs und seines Schienenblndels.

Hierbei wird klar, dass der Ursprung aller moglichen Szenarien,
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wie in unzahligen Entwlrfen bewiesen wird, in der Verlegung des
Bahnhofssystems mit seinem Hauptgebaude, liegt.

Dank dem Zusammenspiel der Stadtgemeinde Bozen, der Autonomen
Provinz Bozen und den Gesellschaftern der Eisenbahneh S.p.a.
entstehen heute beglnstigte Bedingungen fir die Wiedergewinnung
und Neuentwicklung des Areals.

Am 28.07.2006 wurde anhand eines Vereinbarungsprotokolls festgelegt,
dass die Verlegung des Guterbahnhofs in die naheliegende Provinz von
Kardaun nach Auer notwendig wird und der Verkehr nach Neugestaltung
des Bahnhofareals in Bozen alleinig fur den Personenverkehr frei zu
geben ist und dies in Vorentwdurfen in gestalterischer Weise und anhand
von Ldsungvorschlagen festzuhalten ist.

Im Rahmen der Studie der paritadtischen Arbeitsgruppe zwischen
der Gemeinde Bozen, der Autonomen Provinz Bozen und der
Eisenbahngesellschaft sind drei Szenarien fir die Neupositionierung

des Bahnhofs verglichen worden:

1. die Beibehaltung des Bahnhofs am derzeitigen Standort mit der
maglichen Untertunnelung unter den Ritten;

2. die Verlegung des neuen Empfangsgebaudes und des
Schienenbindels in Richtung Suden;

3. die unterirdische Verlegung der Bahnstrecke.

In Hinblick auf die Analyse der drei mdglichen Szenarien in

Zusammenhang mit der topographischen Morphologie des Areals



und der bebauten Umgebung, stellt mein stadtebaulicher Entwurf die
Realisierung der Verlegung des Schienenblndels und der Errichtung

eines neuen Bahnhofgebaudes dar.

Langsprofil des Schienenblndels

Bezogen auf die Verlegung der Bahnstrecke entstehen drei mogliche

Positionierungen in der Realisierung der Schienenbiindel und des

Empfangsgebaudes. Anhand der Analyse der drei Moglichkeiten wird

die bestmdgliche Anordnung gewahit.

Die Dimensionierung ist durch folgende Parameter gekennzeichnet:

1. acht Gleise, davon sechs vorgesehen fur den Personenverkehr und
zwei fur den Guterverkehr;

2. ein Anschlufl® von geraden Schienenteilen im Radius von =300m,;

3. eine Schienenlange im Bereich der Bahnsteige von >400m;

4. Bau einer neuen Bahnbricke mit einem dritten Bahngleis auf der
sudlichen Seite.

Die erste Variante versucht das Areal so frei wie moglich von Stérungen

des Bahnhofs zu machen, indem der Bahnhof an der stdlichen Grenze

des Areals positioniert wird. Da diese Ldsung die landwirtschaftliche

Flache, in der Nahe des Flusses Eisack im Bereich der Uberquerung der

Bricke Campiglio im Osten der Stadt und die Bricke selbst zerstéren

wurde, wird diese Mdglichkeit nicht bertcksichtigt.

Die zweite Variante der Verlegung lokalisiert das Bahnhofsgebaude in

45



46

’.( Bestehende
_\  Verkehrswege

&, Bezugsstrassenrichtungen

Hauptverbindungen
zu den Verkehrsachsen

\

Fortsetzung
bestehender
Verkehrswege
im Projektgebiet

Potentielle
oeffentliche
Raeume

Gruene
Verbindungsachsen



47



48

der Nahe des aktuellen Standorts, sodass der Zugang zur Stadt, wie
zum jetzigen Zeitpunkt, erhalten bleibt.

Um dieses Ergebnis zu schaffen, missen die Bahnsteige auf einer
Kurve liegen und auch wenn dies technisch moglich ist, ist dies aus
praktischen Grinden nicht empfehlenswert.

Trotzdem schafft diese Lésung eine gute Ausfahrtmdglichkeit der Zige
in Richtung Brenner, da keine geschutzten Elemente zerstoért werden,
der einzige Kompromiss aber den Abbau von 6ffentlichen Lagern in der
Nahe der Bricke Campiglio miteinschlief3t.

Die dritte Hypothese versucht die Vorteile der ersten zwei Varianten
aufzugreifen, da die denkmalgeschutzten und landwirtschaftlich
geschutzen Elemente erhalten bleiben und die Schaffung eines
geradlinigen Schienenbliindels im Bereich der Bahnsteige ermdglicht

wird.

Hohenprofils des Schienenbundel

Nach Entscheidung der Positionierung des Langsprofils der Trasse
bezogen auf die gegebenen Merkmale des Gelandes, liegt der nachste
Schritt in der Feststellung des Hohenprofils des Schienenblundel.

Bezogen auf die Notwendigkeit die Barrieren auf der Ebene des

StralRennetzes zu beseitigen und die reale Topographie des Gelandes



zu berucksichtigen, wird die Entscheidung getroffen, die Bahnzufahrt
auf eine erhdhte Ebene zu verlegen.

Die Vorteile diese Variante betreffend sind vielfaltig, da die Durchlassigkeit
hinsichtlich der nérdlichen und stdlichen Seite des Bahnhofgebaudes
garantiertwird. Zudem wird ein optimales Gefélle bezuglich der Durchfahrt
der Zige ermdglicht, wodurch die Gefahr der Interferenz zwischen allen
Verkehrsteilnehmern beseitigt wird.

Auch unter funktionellen Aspekten reprasentiert diese Variante viele
Vorteile. Vor allem die Moglichkeit der vertikalen Entwicklung der
Aktivitaten, die sich im Bereich des Bahnhofs konzentrieren. Mit der
Verbesserungder Verbindung dieser Funktionen und der Optimierung der

Nutzung der Bauflache ensteht ein neuer wichtiger Verkehrsknotenpunkt.

Das Intermodalzentrum

Die grolke Brucke der Schienenbuindel wird zum Skelett eines
Mobilitatszentrum der Stadt Bozen, das die verschiedenen Verkehrsmittel,
privat wie offentlich, in sich sammelt. Somit kommt es zur einer
Vereinfachung des Autauschs zwischen den einzelnen Transportmittel
und der Verkehr wird dadurch in der Innenstadt optimiert.

Das Intermodalzentrum entwickelt sich auf drei Niveaus, zwei
Uberirdischen und zwei Unterirdischen.

Auf dem hochsten Niveau befinden sich die Geleise fur den nationalen

und internationalen Zugverkehr der italienischen Zuggesellschaften, ein

49



50

zusatzliches Gleis fur Zuge von und in Richtung Meran.

Auf der Grundebene wird der Raum unter dem Schienenbuindel fur
das Bahnhofsgebaude genutzt, welches zwischen dem Busbahnhof in
Richtung Stadtzentrum und der Endstation der stadtlichen Busse liegt.
Auf der nérdlichen Seite, in der der Nahe des Bahnhofgebaudes,
befinden sich die Seilbahnen, die einerseits auf den Berg Virgil und
andererseits auf den Berg Renon flhren, miteinander verbunden sind
und einen Panoramablick Uber der Stadt er6ffnen.

Um mdglichst freien Raum, entfernt vom Verkehr der Stadt in der Nahe
des intermodalen Zentrums bereit zu stellen, wurde der Beschlul3 gefasst,
die Zufahrtsstrrale fur den Privatverkehr unterirdisch anzulegen. Diese
Strale wird zudem flr den Taxiverkehr genutzt, dessen Haltestellen sich
unter dem gedeckten Platz des nérdlichen Bahnhofseingangs befinden.
Unterhalb des neuen Mobilitatszentrums befinden sich, unterirdisch
und auf mehreren Stockwerken, die Parkplatze fur den Privatverkehr.
Die Zufahrt fuhrt Gber die zuvor beschriebene Zugangsstrale, die
durch ein Kreisverkehrssystem, welches den Verkehr flissig mit

angemessenesrGeschwindigkeit halten soll, verbunden.

Das Verkehrsystem

Die stadtebauliche Sanierung des Areals muss die Mdéglichkeit flr eine
positive Veranderung bezogen auf das infrastrukturelle System der

Stadt bieten. Das Intermodalzentrum nimmt Teil an der groRraumigen
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Verbesserung des motorisierten Verkehrs in der Zu- und Ausfahrt der
Stadt in Verbindung mit der neugefiihrten Stral’e, deren Aufgabe es ist,
die alte Stralle mit der Neuentstehenden zu verknlpfen.

Die Integration des bestehenden Stra’ennetzes wurde mit dem Ziel
entwickelt, das neue Viertel mit der Altstadt zu verbinden, sodass die
neuen Funktionen innerhalb des Areals verbunden und fur die Altstadt
genutzt und von Vorteil werden kdnnen.

Die Qualitat des Projekts ist proportional in der Art und Weise wie die
neuen Stadtteile mit dem alten Stadtteil in einer effizienten Verbindung
stehen. Je besser die Verbindungen des Strallennetzes angelegt sind,
desto besser ist dies fur die Qualitat des Projekts.

Um eine Verbesserung zu erreichen, wurde der Ring um das Areal als
Regulatonselement genutzt, um das umliegende StraRennetz direkt
durch diesen Ring mit den Hauptverkehrsachsen der Strallen nach
Verona und in Richtung Brenner zu verbinden.

Im Sidden der Intermodalbricke fuhren die Stralen durch die
Uberquerung des Flusses Eisack in die Stadt und der Verkehr wird auf
das Stral3ennetz in der inneren Stadt verteilt. In diesem Bereich findet
anhand der zwei Hauptaste eine erste Verteilung des Strallensystems
statt:

die Schlachthofstrale in der westlichen und der Josef-Mayr-Nusser-Weg
in der dstlichen Richtung. Diese zwei Stral3en bilden einen Stral3enring
um das Bahnhofsareal und verteilen den Verkehr entlang der Strecke bis

zur Kreuzung mit dem geradlinigen Strallenabschnitt der Garibaldistrale
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und der Rittnerstral3e.

Entlang dieses Rings entsteht ein Kreisverkehrsystem, das den
Nebenstrallen und auch der Erschliellung der Zufahrtsstralien zu den
Gebauden dienlich ist.

Um den Verkehr in den NebenstralBen zu reduzieren, wurde die
strategische Positionierung der Parkplatze direkt mit der Ringstralle
verbunden. Die Parkplatze des Privatverkehrs bilden den Kern des
StralRennetzes und dient als Mittel zur Stauvermeidung rund um das
alte Bahnhofsgebaude. Das flhrt zu einem “symbolisches Stadttor” und
zu einem Zugang zwischen dem neuen urbanen Zentrum und dem Kern
der Altstadt.

Dieses Ergebnis wurde durch die Enstehung eines Systems aus drei
Parkanlagen erzielt, namlich des Baus zweier neuer Strukturen und der
Integration der bestehenden Parkanlage M. Nusser. Das neuenstehende
System schafft vermehrt Parkplatze in der Altstadt, die fir Anwohner
vorbehalten sind. Zu den zwei neuen Parkanlagen gehoéren: der
unterirdische Parkplatz unter dem Intermodalzentrum, welcher dem
Einkaufszentrum zu Gute kommt und der Uberirdische Parkplatz in der
N&ahe der Kreuzung der Rittnerstrale und der Schlachthofstral3e.

Auch der Bahnhof der Stadt- und Uberlandbusse folgt dem Prinzip
der direkten Anbindung an die Ringstral’e und der Sammlung unter
der Intermodalbricke, um den Wechsel zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln zu vereinfachen.

Besonderes Augenmerk wurde auf Radfahrwege gelegt, die ein
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erganzendes Bindeglied zwischen motorisiertem Verkehr und
FuRgangern darstellt.

Die Wege verbinden die gesamten Arealbereiche und sind mit dem
bestehenden Fahrradwegsystem vernetzt.

Die genannten Mallinahmen beruhen auf dem gesamten infrastrukturellen
System des Projekts, welches zu einer burgerfreundlichen Nutzung der
offentlichen Raume, der Reduzierung der Interferenz zwischen den
verschiedenen Verkehrsmitteln und der Schaffung von weitlaufigen

FuRgangerzonen fuhrt.

Die geplanten Nutzungen

Die Wiedergewinnung des Bahnhofareals birgt eine aul3ergegwdhnliche
Chance der Entwicklung fur die Stadt Bozen in sich, denn diese
Wiedergewinnung stellt eine der wenigen Gelegenheiten dar, den

Bebauungsbedarf zu decken.

“In Bozen besteht ein gewaltiger und standig wachsender Bedarf
an Baugrund: benoétigt werden vor allem Wohnungen, o6ffentliche
Einrichtungen und Grinflachen, aber auch neue Flachen fur den

sekundaren und tertiaren Sektor.”3

Die Zentralitdt des Projektgebiets wertschatzt die neuen Stadtteile,

die sich im gesamten Areal bilden und gleichzeitig neue Funktionen

13 Metrogramma, 2001, S. 42



definieren.

Die Lage des Projekts beeinflusst die Funktionen, welche im gesamten
Areal enstehen werden. Die Notwendigkeit der Sammlung mit
anderen bereits bestehenden Funktionen auf dem Territorium, der
Sonneneinstrahlung oder der logistischen Grinde, wie im Fall des
Intermodalzentrums, welches in der Nahe der Stadt seinen Platz finden
soll, sind von Bedeutung.

Das Schienenbundel des Intermodalbahnhofs bildet eine Linie von
Osten nach Westen, folglich des Schattens des Berges Virgil, die das
Areal in zwei Teilen bezlglich seiner Funktionen definiert. Der nordliche
Teil ist geeignet fir Wohnen und Dienstleistungen, der sudliche Teil fur
Gewerbe und Dienstleistungsbetriebe.

In Bezug auf die erste Teilung der Funktionen des weitraumigen
Intermodalzentrums, wird dies zur Achse zwischen dem neuen
Wohngebiet und hauptsachlich eines Ortes des Arbeitens.

Diese Linie vereint beiden Teile miteinander anhand seiner Funktionen.
Zu diesen Funktionen gehdren das daraufbefindliche Verkehrssystem,
welches das Areal mit der Stadt und seinem Territorium verbindet und der
Bau des Einkaufszentrum. Ferner zahlt dazu die alte Bahnhofshalle als
Herzstlck kultureller Aktivitaten, als Malinahme zur Vermeidung eines
“Nicht-Ortes” zwischen dem Einkaufszentrum und den Businesscentern.
Mit dem gleichen Ziel soll ein Ort der Lebensqualitat geschaffen werden,
das dem Prinzip der Vermischung der Funktionen in einem kleineren

Mafstab in der nordlichen Teil des Areals dient, an welchem Gebiete des
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Wohnens mit éffentlichen und privaten Einrichtungen miteingeschlossen
werden:

offentliche Leistungen zur Erganzung der Biros von Provinz und
Gemeinde im Westen in der Nahe des historischen Zentrums;

die Versorgungseinrichtungen fir das neuentstehende Stadtviertel und

dem Viertel des Bozner Bodens im ostlicher Richtung.

“‘Die Verdichtung stellt nicht nur eine Alternative zur Verschwen—dung
der Ressource Boden, sondern auch und vor allem eine kulturelle
Herausforderung angesichts der Erprobung neuer Siedlungsmodelle
dar. Durch diese Siedlungsmodelle soll die Stadt in ihrem Aussehen, in
ihrer internen Organisation, in ihrem Verhaltnis zum Okosystem, in ihren
Nutzungsformen... erneuert und qualitativ verbessert werden. Dann
wird uns klar werden, dass die Lebensqualitat in der Stadt nicht nur von
der Dichte, sondern von einer Reihe zusammen wirkender Fak—toren
bestimmt wird, die aus einer Gruppe von Gebauden eine Stadt und aus
einer Gruppe von Menschen eine Gemein—schaft machen. Dann werden
wir den Mehrwert von mixite und NutznielRung, von Verschiedenartigkeit
und Erkennbarkeit, von Einmaligkeit und Vielfalt, von Indivudualismus
und Gesellmschaft, von Eigentimlichkeit und Gleichzeitigkeit, von Fulle
und Leere, von Einklang und Unstimmigkeit, von Innen und Aulien...

erkennen.”'4

14 Metrogramma, 2001, S. 30



Offentliche Raume, Parks und Platze

Die unbebauten Raume sind Orte, die die Identitat der Stadt definieren
und sich das soziale Leben abspielt. Orte an denen sich das Volk
manifestieren kann.

Folglich dessen sind die offenen Raume auf dem Bahnhofsareal nicht nur
streng funktional oder wie Ubriggebliebene Flachen nach der Bebauung
gedacht, sondern vielmehr als Projektelement, welches die Bebauung
bestimmt. Somit werden die Teile der neuen Stadt nicht nur miteinander
verbunden, sondern schaffen eine eigene Identitat und Qualitat, die von
den Menschen genossen werden kénnen.
InRahmendesProjektswerdenleere Rdumealserzeugende Elementeder
Bebauung betrachtet und nicht umgekehrt, die nur den unveranderlichen
stadtebaulichen Elementen und dem Intermodalzentrum, aufgrund
seiner fundamentalen Existenz, untergeordnet sind.

Das griine System erstreckt sich Uber das ganze Areal und bildet Parks,
in denen sich die Neubauten befinden:

Das grofte Griunflache des Projekts erstreckt sich Uber der alten
Bahnstrecke und kreiert eine neue Parkanlage fir die alte Stadt. Die
Strecke verlauft von Stiden nach Norden und integriert den FluRpark
des Eisacks, unter MitbenlUtzung der alten Bahnbrlcke. Diese Bricke
wird zu einer grinen Passage, welche die Stadt mit seinen umliegenden
Bergen verbindet.

Ein weitere Grunflache verlauft parallell zum Intermodalzentrum auf der
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nordlichen Seite, verbundenen mit dem Blick auf die leeren Raume des
sudlichen Teils des Areals.

In diesen Parkanlagen nehmen auch die bebauten Blécke Platz und die
Verbindung mit den 6ffentlichen Parkanlagen wird in den Innenhéfen der
Gebaude fortgesetzt, welche einen Blick in die umliegende Landschaft
ermoglichen.

Das System der Platze stehtin enger Beziehung mit dem grinen System,
das miteinander eine Einheit bildet.

Die Platze reprasentieren den gepflasterten Teil der Parkanlagen, die
auf die Sammlung verschiedener Funktionen hinweisen. Hierbei sind
die Platze auf beiden Seiten der Intermodalbricke zu nennen: der Platz
im Norden fur den Bahnhof und das Hotel- und Congresscenter, der
Platz im Suden fur das Kultur- und Businesscenter. Des Weiteren auf
den kleinen Platzen, in denen sich die Versorgungseinrichtungen des
Stadtviertel befinden.
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Nachwort

Das Bahnhofsareal von Bozen reprasentiert eine wertvolle Ressource,
welche der Stadt Bozen helfen kdnnte in eine neue Entwicklungsphase
Uberzugehen, seine Lebensqualitat zu steigern und seine Identitat zu
starken.

Ziel des Projekts ist es, Voraussetzungen zu schaffen, die eine
nachhaltige Veranderung fur die ganze Stadt ermoglichen:
Nachhaltigkeit im Sinne des Verzichts Land fiur die stadtebauliche
Entwicklung zu zerstdéren und stattdessen die Wiedernutzung der leeren
Raume zu fordern, die Teil der historischen Entwicklungsphasen der
Stadt Bozen sind.

Nachhaltigkeit im Sinne der Verbesserung bezogen auf das
Verkehrssystem und der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel, um die
Lebensqualitat in der Stadt Bozen zu verbessern.

Die von mir verfasste Arbeit stellt einen Versuch dar, ein mogliches
zukunftiges Bild, anhand der “land stocks” der Stadt Bozen aufzuzeigen.
Folglich der Initiative der offentlichen Verwaltung, die den bewussten
Willen gezeigt hat, Territorien der Stadt wiederzugewinnen, mit dem
Versuch den Ort und seine ldentitat zu bewahren, zu starken, zu

modernisieren und fur die Zukunft zu offen.
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Anhang

Ein WOHNPARK und ein NEUES
ZENTRUM fur Bozen

METROGRAMMA: Andrea Boschetti, Alberto Francini

Unserer gesamten Arbeit ist durchzogen von einigen moglichen "Visions”
und "Situationen", die hauptsachlich raumlicher und typologischer Natur
sind. Die jahen Malistabswechsel und das Zoomen auf potentielle
raumliche Bedingungen haben ihren Sinn in den von Metrogramma
entworfenen Szenarien der Stadt und stellen im Wesentlichen eine
Uberprifung der Ubereinstimmung mit den ihnen zugrunde liegenden
stadtebaulichen Erfordernisse dar. Dies ermoglicht auRerdem eine
leichtere Vermittlung der Ideen und eine Kiritikoffenheit, die einen auf
alle Falle wirkungsvollen Ansatz darstellen, um von Anfang an mit den
Vorstellungen der Bozner Burger zu interagieren.

Wir schlagen beispielsweise vor, die Verbindungsallee zwischen
dem neuen und dem alten Bahnhof (aus dem eine Art Portal der
Erinnerung wird) in Form eines grolen mit vielen Dienstleistungen
und Freizeitbereichen besetzten grunen "Boulevard" zu gestalten. Der
alte Bahnhof kdnnte auRerdem mit dem Neuen durch eine von einer
elliptischen, durchsichtigen klimatisierten Rohre gebildeten von "Piloten”
getragene Uberfliihrung verbunden werden. In ihrem Inneren befanden
sich etliche Geschafte, Dienstleistungen und ein langes Foérderband, das
de facto den neuen Stadtteil mit dem Vorplatz des heutigen Bahnhofs

verbande.
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" ri Turme mit ca. 18/20 ¢ tocicweken, ur der Dienstleistungssekto’
und Geschafte bestimmt, gewahrleisten zu ebener Erde hdchste
Permeabilitdt durch ihren die Bahntrasse (ca. 70m breit) tragenden
Sockel. Unter de' Bahntrasse kénnen so einige fur die stadtebauliche
Ordnung des gesamten Gebiets strategisch bedeutende Funktionen wie
der neue Busbahnhof und ein groRer Park-and-Ride-Parkplatz angelegt
werden. Jenseits des Bahndamms, im Westen, sind Areale mit einer aus
Produktion, Gewerbe und Wohnungen gemischten Nutzung geplant.
Weiterhin stellen wir uns vor, dass den drei Turmen gegentber, auf der
Ostseite, auf der sich der neue Bahnhof befinden wird, eine kompakte
Wohninsel errichtet werden kann, mit, dem Vorbild der "gotischen
Parzellierung" der Altstadt von Bozen folgend, vielen Dienstleistungen
und Geschaften (hauptsachlich im Erdgeschoss). Weitere Wohninseln
kdnnten auf der Brachflache entstehen, die sich aus dem Verlegen

der Schienen ergibt; diese Gebiete (unterschiedlich grol3 und bebaut)
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mussten durch umweltvertragliche Verkehrssysteme und durch die
durchgehende Struktur der 6ffentlichen Freiflachen (hauptsachlich als
Grunflachen angelegt) miteinander verbunden werden, die, so hoffen

wir, zum Bindegewebe des gesamten neu geplanten Stadtteils werden.
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Vorstudie zur NEUGESTALTUNG des
BAHNOHOFSAREALS

Carlo Azzolini, Klaus Kompatscher, Claudio polo

Das Bahnhofsgelande, abgegrenzt vom Bebauungsplan der Stadt
Bozen, verfiel mit der Zeit in einen sehr schlechten Zustand und wird
heute nur noch zu einem geringen Teil von der Staatseisenbahn genutzt.
Die paritatische Arbeitsgruppe, bestehend aus der Gemeinde Bozen,
der Autonomen Provinz und der Staatseisenbahn, hat die Verlegung der
Bahntrasse und des Bahnhofs vom heutigen Standort, der die Altstadt in
einem Winkel von 45° tangiert, auf eine Ost-Weststrecke angenommen,
wobei der Bahnhof gegenlber der heutigen Lage ca. finfhundert Meter
nach Osten verlagert wiirde. Nach einer ersten positiven Uberpriifung
um festzustellen, ob das angenom—~mene Bauvolumen die Mallhahme
wirtschaftlich tragbar macht, werden die eher architektonisch-
planerischen Probleme behandelt, welche einen stadtebaulichen Eingriff
dieses Ausmalies kennzeichnen. Die wichtigsten Themen der Studie
sind: die Anbindung des vorhandenen Straliennetzes an ein neues Netz
innerhalb der von den Schienen befreiten Flache, die Konfrontation mit
der Bausubstanz des heutigen Bahnhofs, die Planung der zuklnftigen
Bebauung und die Hierarchie der neuen Baukorper.

Unerlassliche Voraussetzung fur eine stadtebaulich zweckdienliche
Neuordnung des Areals ist, dass die Eisenbahntrasse im Bereich des

Viaduktes so schmal wie mdglich gehalten wird, vor allem auf der Hohe
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des Personenbahnhofs. Dies, um einen bequemen Durchgang von
Bozner Boden Sid nach Bozner Boden Nord zu ermdéglichen und damit
diese Uberflihrung an mindestens 4 Stellen ihres Verlaufs Uberquert
werden kann.

Um die Kontinuitat mit den umgebenden historischen Stral’enzigen
zu gewabhrleisten, kann die visuelle und formale Verbindung zwischen
der Altstadt und der neuen Ansiedlung nur dann erfolgen, wenn die
Gebaudefront des heutigen Bahnhofs, die durchgehend vom Anfang
der Garibaldistral3e bis fast zum oberen Teil der Ritther StralRe verlauft,
unterbrochen wird. Abgesehen vom Hauptgebdude des Bahnhofs
und vom Turm auf dem Baukdrper des Restaurants sind die anderen
Bauvolumen architektonisch weniger wertvoll und es fallt also nicht
schwer, an verschiedenen Stellen eine Bresche in diese ,Mauer® zu
schlagen.

Das StraRennetz in der Innenstadt, bestehend aus Laurinstralle,
Zwolfmalgreinerstral3e, Brennerstrale, Boznerbodenstrasse, Mitterweg
und Leegtorweg ist strahlenférmig angelegt und um alle miteinander zu
verbin—den, ist eine erste halbkreisférmig verlaufende baumbestandene
Stralle vorgesehen. Dabei werden die allzu linearen verlaufenden
Garibaldi- bzw. Rittnerstraf’e ersetzt, in denen unter anderem Gebaude
in sehr schlechtem Erhaltungszustand stehen und wo das vorspringende
Hauptgebaude des Bahnhofs ein grol3es Verkehrshindernis darstellt.
Eine zweite Verbindung zwischen dem alten und dem neuen Bahnhoffuhrt

weiter auf den Bozner Boden Mitterweg: eine breite Verbindungsachse,
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eine ausgedehnte Flache allein fijr FuRganger, deren Anlage sich an den
StralRen der Innenstadt orientiert, mit dem Wechsel von Fu3gangerinseln
(die hier baumbestanden sind) und Aufenthaltsplatzen, wo sich eine
héhere Konzentration 6ffentlicher Einrichtungen befindet.

Auf der Hohe des alten Bahnhofs zweigt eine dritte Stral3e ab, die sudlich
des Bahnviaduktes verlauft und den groRten Teil des Uberlandverkehrs
und des offentlichen Verkehrs aufnehmen soll und auch als Verteiler zu
den &ffentlichen Parkplatzen dient.

Um nicht nur berwiegend gleichférmig StralRenzlige zu bebauen, werden
die mehr fur 6ffentliche Einrichtungen bestimmten Bauwerke auf Platzen
und an den Hauptwegen angeordnet, wahrend sich die hauptsachlich zu
Wohnzwecken bestimmten Gebaude in den Nebenstrassen finden.

Ein erstes Verdichtungsgebiet ist um den alten Bahnhof und um die
Gebaude der Provinz geplant. Durch eine Unterbrechung der derzeitigen
Gebaudefront erhalt die Zone einen verbindenden und transparenten
Charakter: der heutige Bahnhofseingang wird zur Eingangshalle des
Kongresspalastes, zwei Glastirme heben sich vom Rosengarten im
Hintergrund ab und weisen in die Richtung der neuen City-Erweiterung
und zu einem durchscheinend verglasten Einkaufszentrum gehort
ein Parkplatz unter der Eisenbahnuberfiuhrung. Etwas weiter nordlich
dagegen liegt ein Wohngebiet, mit Dienstleistungseinrichtungen in den
unteren Geschossen, und ein zentraler Kern von Einrichtungen fur das
Gemeinwohl der Anwohner und des Viertels Bozner Boden. Durch die

angestrebte Bauweise konnten die Obergeschosse fur Wohnungen



freigehalten werden, indem den unteren Geschossen, die fur Buros und
Geschafte genutzt werden sollen, eine grof3ere Dichte zugeteilt wird.
Ein zweites Gebiet liegt rund um den neuen Bahnhof, am
Kulminationspunkt des neuen Mobilitatsflusses und umfasst den neuen
Personenbahnhof, den Omnibusbahnhof gegenlber, das klassische
Hotel, ein Einkaufszentrum mit Fachmarkten und einem BlUrohochhaus,
das von weitem auf die Wichtigkeit des Gebiets weist, und die neue
intermodale Einrichtung. Auch hier ist etwas weiter noérdlich ein
uberwiegend fur Wohnungen bestimmtes Gebiet geplant, mit einem
Angebot von Dienstleistungen und &ffentlichen Einrichtungen.

Eine wichtiges Geflige gestalteter Freiflachen liegt an der neuen
baumbestan—denen Verbindungsstralle zwischen den beiden
Bahnhofen und erlaubt eine ungehinderte Durchquerung zu Ful
vom Dominikanerplatz zum Walther-Platz, vom alten Bahnhofsplatz
zu einem kleinen Verbindungspiatz, vom neuen Bahnhofsplatz zum
Platz, der in den Leegtorweg mundet. Ein Nebensystem von Stralien
und Platzen flihrt von der Brennerstraf’e herunter, nach einer ersten
Verbreiterung setzt es sich fort und gabelt sich in der Nahe des neuen
Bahnhofs, wo es dann in die untere Zubringerstrale einmundet. Ein
schmales Strallennetz im Grinen verbindet die bereits vorhandenen
FulBgangerwege mit dem Gebietsrand, wodurch alle neu bebauten
Bereiche zu Ful} erreichbar sind. Die Gestaltung der Raume zwischen
den Gebauden ist grenzuberschreitend, und sie ist so geplant, dass sie

der gesamten Bevolkerung zugute kommt.

83



84

Abschliessend ist zu sagen, dass das System der Grianflachen von der
Neuorganisation der GrUinanlagen um den Bahnhof herum ausgeht
und dass aus der Ganbaldistralle und der Rittnerstralle umschlossene
gestaltete Flachen gemacht werden. Ausgedehnte begrunte Streifen
durchschneiden die Zone in Richtung Nord-Sid und verbinden sie mit
einem breiten Grungurtel an den dstlichen Randern der Bebauungszone.
Das Ganze Ist mit dem Eisackuferpark verbunden, der das weitlaufige
Flussbett nutzt und sich so seinerseits wieder an das System der anderen

Uferparkanlagen der Stadt anbindet.
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Das BAHNSYSTEM als ELEMENT
STADTISCHER INTEGRATION ein
mogliches Szenario

Edoardo Cappuccio, Giuseppe Donato, Tomaso Macchi Cassia

Planungskriterien:

Die Stadt dehnt sich in Folge der bevorstehenden Bebauung der
Neubaugebiete ,Reschen 1“und ,Casanova®“, die den Wohnungsbestand
erheblich erhdhen werden, stadndig nach Sildwesten aus. Die
Entscheidung fur eine Entwicklung m dieser Richtung fiel hauptsachlich
aus stadteplanerischen Uberlegungen fern stehenden Griinden und
ergab sich zum grof3en Teil aus der Verfligbarkeit der Grundstucke.
DasVorhabenaufdemBahnhofsarealhatdie Umgestaltungeinesteilweise
aufogelassenen und sicherlich nicht ausgelasteten Gelandes zum Ziel,
das hinsicht-lich Standort, Gré63e und Bedeutung zur Wiederherstellung
des Gleichgewichts in der Stadtentwicklung beitragen kann, die zur Zeit
andere Richtungen eingeschlagen hat. Ausschlaggebend erscheint
daher fur diesen Teil der Stadt die Ubernahme eines ,Siedlungsprinzips®,
das eine Anbindung und enge Beziehung zwischen der jetzigen und der
zukunftigen Stadt ermdglicht.

Verkehr:

Die neue Entwicklung der Stadt in Richtung Sidwesten und die
Auflassung des Bahnhofsgeldndes machen unweigerlich Uberlegungen

zum Verkehrssystem der Stadt und ihres Einzugsgebiets notwendig.



Die geplanten Vorhaben der ,Guterverkehrslinie®, einer hochfrequenten
U-Bahn-Linie und der bevorstehenden Fertigstellung der Uferstralle
stellen Eingriffe in die Infrastruktur dar, die die ErschlieBung des
Zentrums” tiefgreifend verandern werden.

Der Fahrzeugverkehr wird Uberwiegend von Sudden her Uber das
UferstralRensystem, die Kampill- und die neue Eisackbriicke kommen;
die Pendler und Bewohner der Stadtrandgebiete, Insbesondere der
Reschenstrale und Oberrau, sollten den Ausbau der offentlichen
Verkehrsmittel (Bus und U-Bahn-Llnie) nutzen kénnen. In diesem
Szenario nehmen Standort und Gestaltung des neuen Bahnhofs eine
besondere Rolle als neuer privilegierter ,Ort® der Verbindung der
verschiedenen Verkehrstrager ein.

Ein komplexes Gebaude, sowohl hinsichtlich seiner Funktionen, als auch
vor allem wegen seiner Bedeutung fur die Stadt. Der neue Bahnhof muss
die planerischen Kriterien im Zusammenhang mit dem Schienenverkehr
erfullen, aber gleichzeitig auch - da der Gleiskdrper ca. 7,00 m Uber dem
jetzigen liegt

den Bau der intermodalen Infrastrukturen wie Parkplatze, Uberland- und
Stadtbusbahnhof sowie einen Taxistand ermdglichen.

Die Gliederung aufmehreren Ebenen, derdurchgehende Baubestand und
die Zweifrontenbauweise werden die entscheidenden architektonischen
Themen dieses neuen Gebaudes sein.

Hypothese der Verteilung der Funktionen

Die Logik der Monofunktion, die die neueren Wohnsiedlungen geschaffen
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hat, wird aufgegeben. Das vorgeschlagene Schema bestimmt Gebiete mit
hoher Mischnutzung, die aufgrund ihres Standorts, Nahe zu Innenstadt,
Grunflachen oder Eisenbahn - eine Eignung zu Nutzungen aufweisen,
die anderen gegentber Uberwiegt.

Das geplante Szenario sieht eine Kombination aus Uberwiegend
Dienstleistungseinrichtungen fir den Girtel langs der Perathoner- und
Rittnerstralle zur Vervollstandigung des vorhandenen Landes- und
Gemeindeverwaltungszentrums und fur die Gebiete ndrdlich der neuen
Bahntrasse in Erganzung des bereits vorhandenen Viertels ,Bozner
Boden®, die vorwiegende Nutzung als Wohngebiet vor, was den Abbau
der derzeitigen Versorgungseinrichtungen des Viertels bedeuted. Fur
die Gebiete sudlich des neuen Bahnhofsgebaudes kdnnte man eine
Nutzung durch Gewerbe- und Dienstleistungsbetriebe vorsehen.

Der Einzelhandel ist im vorgeschlagenen Szenario Teil des ,neuen
Bahnhofsystems®. Er dient als Bindeglied zwischen der Altstadt und
der neuen Siedlung und gewahrleistet gleichzeitig im Vergleich zum

heutigen Standort eine Verklrzung der Entfernung.



| % _..b .._..-.‘.

X ?’5\"‘& =]

lL o ___\\.‘:
It 1=

o

-

89



90

ARBO,1. Preis

Arch. Boris Podrecca, Theo Hotz AG Architekten und Planer, ABDR

AuszugausderProjektbeschreibung Primares Ziel beider Neutrassierung
der Gleise am Knoten Bozen war die Beibehaltung des Bahnhofs an
seiner derzeitigen Stelle.

In der Tat soll auch das denkmalgeschutzte Bahnhofsgebaude in seiner
aktuellen urbanen Lage verbleiben. Das Projekt sieht lediglich die
Reanimierung desselben vor.

Dieses Ziel wurde durch die Neutrassierung der GleisfUhrung ausgehend
von der Eisenbahnbriicke uber den Eisack erreicht.

Beginnend von der Brucke ist die Aneinanderreihung von vier parallelen
Gleispaaren vorgesehen, welche mittels anschlieltender Weichen zu
insgesamt sieben Gleisen aufgefachert werden, an denen die neuen
Bahnsteige liegen. Abgeleitet vom Szenario einer baldigen Realisierung
der aulleren Umfahrung des Stadtzentrums flr Gulterzige, sieht das
Projekt sechs Gleise mit dazugehoérigen Bahnsteigen vor. Die dabei fur
die gekrimmten Bahnsteige angewandten Radien gewahrleisten einen
Standard, der sich auch optimal fur Fernztge eignet.

Zudem ist im Detail vorgesehen, das derzeitige Stumpfgleis als
Verbindung von und nach Meran in Funktion zu lassen. Dieses
Stumpfgleis und auch Gleis 1 sind fir die Reisenden und Pendler direkt
uber die Ebene +0 und den zentralen Platz zu erreichen. Die besondere

Krimmung der Bahn steige ermdglicht den Reisenden einen moglichst
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kurzen Zugang vom derzeitigen Eingangsgebaude aus. Sie begeben
sich auf die Ebene -1 und durchschreiten eine unterirdisch liegende,
teilweise aber mit Tageslicht durchflutete Piazzetta.

Rahmenartig wird sie von Geschaften umfasst und verfugt Uber einen
direkten Anschluss an den neuen Busbahnhof. Uber eine sanfte Rampe
mundet das unterirdische Raumgeflige wieder in die Nullebene und
verbindet sich mit einer neu gestalteten Landschaft, in der sich ein
polyfunktionales Zentrum befindet, bestehend aus einem mehr stufigen
Schulkomplex, einem Buro- und teilweise Wohnanteil und einem Kultur-
und Eventzentrum im alten Gebaude der Wagenhebermannschaften
der RFI. Der Bahnhof wird zu einem intermodalen Knotenpunkt, der aus
allen Richtungen und fiur alle Verkehrstrager und -teilnehmer leichter
zuganglich ist und die

Bewegungsflisse der sesshaften und fluktuierenden Bevoélkerung zu
kanalisieren vermag. Ein schneller Wechsel zwischen den einzelnen
Verkehrsmitteln

wird begunstigt. Neben einer Station fUr den schienengebundenen
Fern- und Nahverkehr, fur stadtische und regionale Bus - linien und fir
eine neue Seilbahnverbindung findet man in der Mobilitatsdrehscheibe
auch Taxistande, Park+Ride, sowie die Moglichkeit flr Kiss+Ride und
Autovermietung.

Durch den Verzicht auf die derzeit wichtige und notorisch Uberforderte
Strallenachse vom Verdiplatz dber den Bahnhofsvorplatz zur

Rittnerstralle sieht das Projekt eine neue und leistungsstarke
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Verkehrsachse als Verlangerung der Drususallee vor. Diese in West- Ost-
Richtung verlaufende Tangentialverbindung fuhrt vom Verdiplatz vorbei
am polyfunktionalen Zentrum Uber die Schlachthofstralle zur Kampiller-
Bricke. Zwischen Verdiplatz und dem Kultur- und Eventzentrum wird
diese Tangente in Tieflage geflihrt, unterquert den Schienenstrang und
ge wahrt sudlich davon dem nichtmotorisierten Verkehr auf der Nulllage
den Vorrang. Weiteres wichtiges Element des neuen Stralennetzes ist
eine RingstralRe. Diese wird durch die oben beschriebene Tangente im
Suden, die Schlachthofstrale im Norden und den Bozner- Boden-Weg
im Nordwesten gebildet.

Um den Verkehr zu verflissigen, wird die neue Bahntrasse im
Projektgebiet vier Mal unterquert. Die Architektur der Bebauung im
Projektgebiet basiert auf einer abwechslungsreichen Durchmischung
verschiedener Typologien, welche sich alle vom Bestand der bebauten
Umgebung ableiten, diese aber neu interpretieren und gleichzeitig eine
Verwebung mit dem Bestand bei einer Aktualisierung des neuen urbanen
Malstabes erreichen wollen. Dies gilt auch fir die durchgehende
identitatspragende Muskulatur der Stadtlandschaft. Die fluktuierende
Linie der Dolomiten wird sanfter von der neuen Dachkontur variiert,
um sich dann im leise bewegten Relief des Bodens zu beruhigen. Das
Gebiet sitdlich und siidostlich des Zentrums von Bozen, das Quartier
Bozner Boden wird durch attraktive neue Landschaftsraume aufgewertet.
Teile des Stadtgefliges, die im kollektiven Gedachtnis der Bewohner

bisher eher als Ungunstlagen oder Barrieren wahrgenommen wurden,
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erfahren eine positive Umdeutung und werden mit der Altstadt verkntpft.
Das Projekt sieht vor, mit einem Grinkeil die Parks der Altstadt von
Bozen Uber den neuen Bahnhofskomplex mit der griinen Mitte im Bozner
Boden zu verbinden.

Die landschaftliche Gestaltung der aufgelassenen Bahntrasse im Osten
bildet ein weiteres Kernstlick, das sich in urbanerer Ausformung mit
Baumreihen und schliel3lich als Bahnhofsboulevard bis ins Zentrum
fortsetzt. Baumzuge auf den Verkehrstrassen und grune Achsen in
nur FulRgangern und Radfahrern vorbehaltenen Strallen flhren Uber
in die nachstgelegenen Quartiere und vernetzen die neu entstehenden
Stadtteile mit der Umgebung. Im Bereich der friheren Eisenbahntrasse
entsteht am Hangfuld im Osten eine lineare parkartige Landschaft mit
quergelegten Greenscapes.

Eine grine, von Baumen gesaumte Verbindung zwischen Stadttheater
und Rittner Seilbahn markiert die vormalige Trennlinie zwischen den
Stadtteilen. Mit einer Reihe wichtiger Funktionen wird sie zu einer Art

lebendiger Perlenkette.
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ARBO,2. Preis

Arch. G Marchi, STS Servizi Tecnologie Sistemi SPA,Herzog+Partner Dipl.-Ing. Architekten BDA GbR
Aedas Visconti Srl, Latz+Partner GbR Landschafts Architekten Stadtplaner,Ingenieurbiro
Hausladen GmbH

Hauptziel des Projektes ist, das Bahnhofsareal wieder an die zentralen
Zonen Bozens und des Bozener Bodens anzuknupfen, durch
Beseitigung der Trennung, die durch die Bahnhofsanlagen und die
entsprechenden Technikbereiche bewirkt wird. Das Vorhaben ermdoglicht
eine Umgestaltung des Umfeldes, auch unter Berucksichtigung der
Mdglichkeit, die technischen und Gutertransportbereiche fur die Stadt
zu nutzen; fur letztere ist die Verlagerung in einen 15km sudlich von
Bozen liegenden Bahnhof vorgesehen. Der Gutertransport fur die
Stadt wird auf zwei Dienstgleisen des Stadtbahnhofs gewahrleistet. Die
Verbindung zwischen den Stadtteilen soll Uber eine hohe Passierbarkeit
der Gleise erfolgen; zu diesem Zwecke wird das Gleisblndel Uber die
Hohe des StralRenverkehrsnetzes aufgesetzt. Die Entscheidung der
Aufstanderung unter Berucksichtigung der fur die Linie und den Bahnhof
zulassigen Steigung und der Stral3enelemente, die unter der Bahnanlage
durchfihren werden, wurde durch einige Elemente im Umfeld bedingt,
wie die notwendige Anhebung um mind. 1,5 m (im Vergleich zu den
jetzigen 270m ca.) der H6he der Bricke Uber den Eisack im Stdosten
und die Anreihung im Nordwesten (mit Hohen um die 280 m).

Vom Lageplan her wurde beschlossen, den jetzigen Verlauf aufzugeben

und nach der Uberquerung des Eisack liber eine neue Briicke sofort von
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Westen nach Osten fortzufahren.

Beide Entscheidungen — der Bau der neuen Briicke und die Anderung der
Lage —rihren nicht nur von stadtebaulichen Uberlegungen, sondern auch
von der Notwendigkeit, wahrend der Bauphase des neuen Bahnhofes
die Kontinuitdt des Bahndienstes auf den bestehenden Anlagen zu
gewabhrleisten. Die neue Brlicke bietet zudem die Mdglichkeit, drei Gleise
unterzubringen und somit den Verkehr auf der Meraner Linie von dem
auf der Brennerlinie zu trennen. Bei der Planung des Streckenverlaufs
wurden die erforderlichen Mallnahmen vorgesehen, um den Larm fir
das Umfeld bei Betrieb soweit als moglich zu reduzieren. Einerseits
wurden Mindestradien von mehr als 350 m vorgesehen (die mit den
Langsstrecken uber Durchgangskurven im Form einer kubischen Parabel
verbunden werden), um das Flackern der Laufwerke einzuschranken,
auf der anderen Seite wurde die Durchfahrt der Guterzuge (die vor allem
nachts fahren) auf den zentralen Teil des Bahnhofs konzentriert.

Was die Abstellgebdude der Zugmaschinen betrifft, wurde ein Bereich
unmittelbar 6stlich vom Bahnhof und nérdlich der Gleise gefunden, der
heute aufgelassen ist. Mit diesem Standort kénnen die Interferenzen
zwischen den Mandévern im Bahnhof und den Zigen ohne neuen
Mehraufwand eingeschrankt werden. Was die HAhe betrifft, erstreckt
sich der neue Bahnhof vollstandig hochgelegen zwischen den
Kontaktpunkten mit der jetzigen Linie. Das Langsgefalle betragt bis zu
12,5%0 auf der Linie und 2%, im Bahnhof. Diese Konfiguration erlaubt

die Beibehaltung der Bahnhofsebene zwischen 6,5 und 7,5 m Uber dem
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Boden und somit die einfache Umsetzung der StrallenunterfUhrung, mit
der die verschiedenen Stadtteile verbunden werden. Im Bahnhofskdrper
kénnen zudem unter dem Gleisbindel verschiedene Tatigkeiten
untergebracht werden, die das Gebaude attraktiv nutzen.

Die neue Bahnhofsanlage wurde zudem als zentrale Stelle eines
intermodalen Systems geplant, bei dem sich die verschiedenen
Transportverfahren in Bereichen vor dem Bahnhof ergéanzen. Es wurden
einige Strallenachsen ermittelt, die dem Hauptverkehr von &ffentlichen
und privaten Fahrzeugen dienen, zur Uberquerung des Bahnhofsareals
und zum neuen Viertel hin, bzw. jenem, der hier entsteht. Das
Hauptverkehrssystem ist ringférmig um die neuen Bauten angelegt, fahrt
im Norden und im Sidden unter dem Bahnhof neben den
Zugangsstrukturen des Bahnhofs durch; in den Ring flieRen dann
die anderen Hauptstral’en, die die Verbindung zum restlichen Netz
herstellen. So wer den Alternativen zur jetzigen Achse Garibaldi stral3e-
Bahnhofsplatz-Rittnerstral3e geschaffen, die unterbrochen werden wird,
um das ,Umweltsystem® des Parks vor dem Bahnhof zu aktivieren.
Das von der Stadt her angrenzende, vorhandene Strallennetz wird
an wesentlichen Stellen im neuen Stadtgebiet fortgefuhrt, als wichtige
Maflinahme zur Einbindung des Bozener Bodens in den urbanen Koérper.
Es entstehen bauliche Quartiere neu, die bei aller Offenheit fur die
architektonische Umsetzung in ihrer stadtebaulichen ,Kérnung® und im
Maldstab mit der real vorhandenen Dimension und Struktur der Stadt

korrespondieren.
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ARBO,3. Preis

Stefano Boeri Architetti, Batlle | Roig Arquitectes:R. Burdett, M. Kaiser, S. Recalcati, P. Plattner, M.
Torresi, E. Mezzanotte, M. Molon

Unser Projekt schlagt eine Erweiterung des historischen Stadtzentrums
und eine Neuordnung der stadtischen Wachstumsgebiete vor.
Ausgangspunkt dafir ist die ldee, die Lage der Bahntrasse zu
Uberdenken und sie weiter nach Suden zu verschieben, wobei fur
den Bahnhof eine neue Position gewahlt wird. Dieser wird auf einer
imaginaren Linie parallel zum bestehenden Bahnhof in Richtung
Eisackbrlcke verschoben, mit dem HauptfuRgangerzugang auf dem
Verdiplatz (Ende der stadtischen Achse Sdudtirolerstral’e, welche
zum zentralen Waltherplatz fuhrt). Ein Nebeneingang fuhrt von der
jetzigen Schlachthofstralle her, dieser ist zu den neuen terzidren und
kaufmannischen Funktionen hin ausgerichtet und bildet den Anschluss
zu den Einfahrten der Tiefgarage, wo Autobusse und Taxis ankommen.
Auf diese Weise gelingt es dem Bahnhof, seine Rolle als stadtischen
Anziehungspunkt beizubehalten, einen neuen zentralen Ort in der Nahe
des Hauptplatzes zu schaffen und zwei Stadtteile wiederzuvereinen,
die heute funktionell, rdumlich und typologisch getrennt sind. Der neue
Bahnhof wird als ein intermodaler Verkehrsknotenpunkt gesehen, der
von der Innenstadt gut erreichbar ist und ein Verbindung zu den anderen
Verkehrsmitteln der territorialen Mobilitat herstellt. Anstelle einer Flache,
die heute als Randbereich der Stadt gilt, wird somit ein neues Tor

als Eingang nach Bozen geschaffen: ein Gebaude mit drei vertikalen
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Fligeln, welches mit seiner plastischen Prasenz einen raumlichen

Fluchtpunkt fur die am Verdiplatz zusammenfihrenden Achsen darstellt.
AulRerdem erfillt das Gebaude die notwendigen Voraussetzungen flr
einen modernen Bahnhofsbegriff, welcher die Transportfunktion mit
der Funktion eines neuen Stadteinganges verbindet, was von hohem
wirtschaftlichem und kommerziellem Interesse ist. Der neue Standort des
Bahnhofes erméglicht auRerdem die Realisierung eines zweiten grof3en
Stadterneuerungsprojektes: den Bau eines grof3en linearen Parks,
welcher den Fluss naher bringt, entlang des Stadtzentrums verlauft
und eine direkte Verbindung zu den umliegenden Hugeln herstellt. Ein
gruner Boulevard, welcher als Schnittstelle zwischen der Altstadt und
der neuen Stadt Bozen die Grenzen zur ersten hin neu definiert und die
Grunstruktur der zweiten bestimmt.

Der Vorschlag unserer Gruppe, dessen Hauptaugenmerk auf der
Verschiebung der Zugtrasse liegt (mit der daraus resultierenden
Verlegung des Bahnhofes in die Nahe des Verdiplatzes), bietet zusatzlich
zur Verbesserung der essenziellen Geometrie fur das Funktionieren der
Bahnlinie die Mdglichkeit, die bisher von den Bahngleisen getrennten
Stadtteile stadtebaulich und architektonisch wieder zusammen-
zufuhren. Dem System der physischen und funktionellen Beziehungen
innerhalb der Stadt werden somit weite Flachen zurlickgegeben,
welche derzeitig eine Diskontinuitat im stadtischen Geflige darstellen,
und eine adaquate und geordnete Entwicklung unterbinden. Insgesamt

betragt die Lange der neuen aufgestanderten Eisenbahntrasse vom
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