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La progettazione, l’esecuzione e il sostegno finan-
ziario di progetti di infrastrutturazione stradale nell’am-
bito dei processi di ricomposizione fondiaria sono 
gestiti e coordinati centralmente dalla Abteilung 
Bodenordnung del Land Tirol. Esiste pertanto un 
interlocutore unico per lo svolgimento dei progetti che 
da un lato si occupa di coordinare tutte le competenze 
tecniche e tutte le istanze amministrative e dall’altro 
controlla l’esecuzione delle opere. Sul piano giuridico i 
progetti sono soggetti al controllo dell’autorità agraria 
che nell’ambito delle sue competenze generali rias-
sume in sé anche le competenze di tutte le altre 
autorità interessate, come la tutela della natura e il 
diritto delle acque. Questo raggruppamento di compe-
tenze consente un rapido svolgimento delle pratiche 
senza sovrapposizione di competenze.

Con la ricomposizione fondiaria in Tirol e negli altri 
Länder austriaci si ha a disposizione uno strumento 
potente per un’azione sostenibile e paesaggistica-
mente compatibile nella realizzazione della rete viaria 
rurale. Si tratta ora di riconoscere l’importanza di 
questo strumento e impiegarlo nella giusta misura.  

Wängle in einer Bau- und Planungszeit von insgesamt 
sechs Jahren circa zwölf Kilometer Wirtschaftswege 
und acht Wirtschaftsbrücken beziehungsweise Gerin-
nequerungen neu errichtet. Entlang der Wege, Straßen 
und Gerinne erfolgten zahlreiche Bepflanzungen mit 
Bäumen und Sträuchern, in zwei Bereichen entstanden 
Windschutzhecken, die im Winter als Schutz vor 
Schneeverwehungen für die angrenzenden Straßen 
dienen. Die vorher weitgehend ausgeräumte Kultur-
landschaft konnte hier um ökologisch wertvolle 
Landschaftselemente bereichert werden. Beim Bau 
werden jene Maschinen und Geräte eingesetzt, die 
dem jeweiligen Gelände angepasst, die natürlichste 
Bauweise ermöglichen. Die meisten Bauten werden 
von ökologischen Bauaufsichten begleitet, die die 
Einhaltung von naturschutzrechtlichen Vorschreibun-
gen gewährleisten. Wurde die ökologische Bauaufsicht 
von den Projektwerbern anfänglich als lästige Kontroll-
instanz betrachtet, so hat sie sich mittlerweile als 
wertvoller Partner etabliert, der im Bauablauf wichtige 
Tipps gibt und somit einen wesentlichen Beitrag für ein 
zufrieden stellendes Gesamtergebnis liefert. Die 
Störung des Landschaftsbildes ist in den meisten Fällen 
auf die reine Bauzeit beschränkt, danach fügen sich 
die neuen Weganlagen in der Regel innerhalb kurzer 
Zeit harmonisch in das Landschaftsbild ein.

Planung, Ausführung und Förderung von Erschlie-
ßungsprojekten im Rahmen von Zusammenlegungs-
verfahren werden in Tirol zentral von der Abteilung 
Bodenordnung beim Amt der Tiroler Landesregierung 
gesteuert und koordiniert. Somit gibt es für die 
Abwicklung der Projekte einen Ansprechpartner, der 
sich einerseits um die Einbindung aller zuständigen 
Fachabteilungen und Sachverständigen kümmert und 
andererseits auch die Umsetzung der Baumaßnahmen 
überwacht. Rechtlich werden die Projekte von der 
Agrarbehörde abgewickelt, die im Rahmen ihrer 
Generalkompetenz auch die Zuständigkeit aller ande-
ren Behörden (Naturschutz, Wasserrecht und so weiter) 
wahrnimmt. Diese Bündelung der Kompetenzen 
ermöglicht eine zügige Verfahrensabwicklung ohne 
Doppelgleisigkeiten.

Mit dem Verfahren der Grundzusammenlegung 
steht somit in Tirol, wie in allen österreichischen 
Bundesländern, ein herausragendes Instrument für ein 
nachhaltiges und landschaftsgerechtes Handeln bei 
der Erstellung des ländlichen Wegenetzes zur Verfü-
gung. Jetzt kommt es nur noch darauf an, dass dieses 
Instrument auch in ausreichendem Maß erkannt und 
genutzt wird.  

piena soddisfazione di tutti i gruppi di interesse. 
Eppure, mentre all’inizio dei processi di ricomposizione 
fondiaria era il righello a dettare la progettazione dei 
percorsi e la ruspa ne determinava l’avanzamento 
dei lavori, negli ultimi decenni questo quadro è cam-
biato in modo radicale.

Le basi per il tracciamento dei percorsi di strade e 
sentieri sono decisamente migliorate: esistono ad 
esempio mappature dei biotopi, rilievi dei terreni e 
scansioni al laser tali da poter integrare più facilmente 
le particolarità naturali nella progettazione. Nel caso 
di progetti di maggiori dimensioni i lavori vengono 
accompagnati da una progettazione ecologica, onde 
evitare o compensare eventuali effetti negativi dei 
progetti di ricomposizione sulle caratteristiche ecologi-
che del luogo. Nel caso ideale lo stato complessivo 
dell’area di progetto può essere addirittura migliorato 
sul piano ecologico. Ad esempio nel caso delle opera-
zioni di ricomposizione fondiaria di Lechaschau e 
Wängle sono stati realizzati durante un periodo di 
tempo di 6 anni tra progettazione ed esecuzione dei 
lavori circa 12 chilometri di strade interpoderali e 8 
ponti o attraversamenti di canali. Lungo le strade e i 
canali sono state eseguite numerose piantumazioni 
con alberi e cespugli e in due aree sono state disposte 
siepi per la protezione dal vento necessarie per difen-
dere le strade limitrofe dalle tempeste di neve invernali. 
Il paesaggio agrario razionalizzato e impoverito nel 
corso del tempo è stato arricchito con elementi di alto 
valore ecologico e paesaggistico. Nella realizzazione 
dei percorsi sono stati impiegati mezzi meccanici che 

consentono di praticare tecniche di costruzione 
adeguate alla topografia dei singoli terreni. La maggior 
parte delle opere sono state seguite dalle autorità 
preposte alla tutela della natura che hanno garantito 
l’osservanza delle prescrizioni in materia di ecologia. Se 
all’inizio la tutela è stata percepita dai committenti 
come una fastidiosa istanza di controllo, nel corso dei 
lavori si è imposta come un valido partner capace di 
fornire consigli importanti e di dare un contributo 
sostanziale per un risultato complessivo soddisfacente. 
Il disturbo del quadro paesaggistico si è limitato nella 
maggior parte dei casi al solo periodo dei lavori, dopo 
di che i nuovi tracciati stradali si sono inseriti in breve 
tempo armoniosamente nel paesaggio.

Diese Anforderungen wurden und werden verständli-
cherweise nicht immer zur Zufriedenheit aller Interes-
sensgruppen erfüllt. Doch während in früheren Zeiten 
der Grundzusammenlegung vor allem das Lineal die 
Wegeplanung diktiert hat und die Schubraupe für den 
Baufortschritt verantwortlich war, hat sich dieses Bild in 
den letzten Jahrzehnten grundlegend gewandelt. 

Die Grundlagen für die Trassenplanungen der Wege 
und Straßen haben sich wesentlich verbessert, so gibt 
es zum Beispiel Biotopkartierungen, Geländeaufnah-
men und Laserscanning, so dass die natürlichen 

Vorgaben bei der Planung viel stärkeren Eingang 
finden. Bei großen Projekten erfolgt gleichzeitig eine 
ökologische Begleitplanung, um negative Auswirkun-
gen der Bauprojekte auf die ökologischen Gegeben-
heiten zu vermeiden oder auszugleichen. Im Idealfall 
kann der ökologische Gesamtzustand des Projekt
gebietes sogar verbessert werden. So wurden etwa in 
den Zusammenlegungsverfahren Lechaschau und 
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La costruzione di strade nel rispetto 
del paesaggio. Il collegamento dei masi 
della Muta a Tirolo presso Merano

Peter Klotz

Nel 2001, al termine di sette anni di lavori, un 
gruppo di otto masi di montagna è stato collegato da 
una strada carrozzabile larga 3,5 metri con il fondovalle. 
Il progetto è stato preceduto da discussioni e dibattiti 
politici durati decenni, dovuti al fatto che i masi della 
Muta siti sopra la roccaforte turistica di Tirolo sono 
sempre stati considerati come il simbolo di una cultura 
contadina tuttora intatta, l’esempio di un’economia 
agricola montana ancora allo stato originario, in cui il 
contadino raggiunge la sede del maso per mezzo di 
una semplice funivia e lavora i suoi prati in gran parte 
senza l’ausilio di macchinari.

La zona interessata si trova al margine del Parco 
naturale Gruppo di Tessa, per cui gli aspetti di prote-
zione della natura e i criteri della tutela del paesaggio 
hanno rivestito un ruolo importante nell’opera. Si 
trattava di creare, per non distruggere l’idillio e il 
fascino particolare di questo paesaggio, una strada 
d’accesso adatta a un camion con tre assi, capace di 
inserirsi in modo per quanto possibile discreto in un 
paesaggio sensibile, caratterizzato al tempo stesso da 
una notevole ripidità. In rapporto ad altre strade 
d’accesso ai masi, il carico ammissibile richiesto dagli 
utenti è qui relativamente alto, data la necessità di 
eseguire opere di ristrutturazione presso diverse 
aziende agricole. È stato inoltre necessario eseguire 
opere di consolidamento delle pendici con una note-
vole movimentazione di materiale per mezzo di 
camion a fronte di un’elevata frequenza giornaliera di 
traffico di mezzi fuoristrada da parte dei proprietari dei 
terreni.

Al fine di soddisfare per quanto possibile tutte 
queste esigenze, si è posta particolare attenzione alla 
scelta di tecniche di esecuzione dei lavori rispettose del 
paesaggio. La realizzazione non invasiva della sede stra-
dale in un terreno così ripido è stata ottenuta mediante 
il riutilizzo di una parte del materiale di scavo per la 
costruzione a valle di “terre armate”. Questi cosiddetti 
muri geotettonici consentono di ottenere, oltre a un 
rinverdimento naturale, anche un buon deflusso delle 
acque sotterranee per mezzo di strati drenanti: un 
aspetto molto importante soprattutto nell’ambito degli 
strati morenici argillosi qui presenti in grande quantità. 
Nella costruzione dei muri di sostegno in pietra a 
monte della sede stradale, noti in Alto Adige come 
“muri ciclopici”, si è prestata una particolare attenzione 
all’uso di pietre locali, come pure a un raccordo arro-
tondato con le scarpate naturali. Presso le sedi dei masi 
e nelle loro vicinanze sono stati realizzati numerosi 
percorsi secondari per l’accesso ai singoli edifici. Qui, e 

Landschaftsschonender Wegebau. 
Die Erschließung der Muthöfe in Tirol 
bei Meran

Peter Klotz

Im Jahr 2001 wurde bei einer Bauzeit von sieben 
Jahren eine Gruppe von insgesamt acht Berghöfen 
mittels eines 3,5 Meter breiten Fahrweges erschlossen. 
Jahrzehntelange politische Diskussionen und Ausein-
andersetzungen sind der Realisierung dieses Projektes 
vorausgegangen. Dies, weil die Muthöfe direkt ober-
halb der Tourismushochburg Tirol immer als Wahrzei-
chen unberührter Bergbauernkultur gegolten haben, 
das Beispiel einer noch ursprünglichen Berglandwirt-
schaft, wo der Bergbauer nur mittels einfacher Seilbahn 
seine Hofstelle erreicht und weitgehend ohne maschi-
nellen Einsatz seine Wiesen bewirtschaftet.

Das betroffene Gebiet berührt am Rande das 
Schutzgebiet Naturpark Texelgruppe, so dass Natur-
schutzaspekte und Kriterien des Landschaftsschutzes 
zudem eine wichtige Rolle spielten. Um die Idylle und 
den besonderen Reiz dieser Landschaft nicht zu 
zerstören, galt es einen für Dreiachser-Lastkraftwagen 
geeigneten Zufahrtsweg zu schaffen, der sich mög-
lichst unauffällig in die bestehende sensible und 
zugleich steile Landschaft einfügt. Die Belastungsan-
spruch seitens der Nutzer ist im Verhältnis zu anderen 
Hofzufahrtswegen relativ hoch, weil bei mehreren 
Hofstellen Umbauarbeiten zu tätigen sind; zugleich 
waren bei einer täglich hohen Fahrfrequenz der 
Grundeigentümer mittels Geländewagen auch Hang-
verbauungsarbeiten durchzuführen, bei welchen die 
Projektbetreiber zahlreiche Materialtransporte mit Lkw 
zu tätigen hatten.

Um all diesen Anforderungen möglichst gerecht zu 
werden, wurde auf landschaftsschonende Ausfüh-
rungstechniken besonders geachtet. Ein schonender 
Bau des Wegkörpers im durchwegs steilen Gelände 
konnte dadurch erreicht werden, dass der Großteil des 
bergseitig anfallenden Aushubmaterials direkt talseitig 
zum Bau der „armierten Erden“ verwendet werden 
konnte. Diese so genannten Geotex-Mauern erlauben 
neben einer vollständigen und natürlichen Begrünung 
eine gute Untergrundentwässerung mittels Drain-
schichten. Das war besonders im Bereich der häufig 
vorkommenden tonhaltigen, instabilen Moränen-
schichten von großer Wichtigkeit. Bei der Errichtung 
der teilweise bis zu fünf Meter hohen bergseitigen 
Steinschichtungen, hierzulande als Zyklopenmauern 
bekannt, wurde auf die weitgehende Verwendung 
örtlich vorkommender Gesteinsarten geachtet, ebenso 
auf eine abgerundete, gute Einbindung der Böschun-
gen. In den Hofstellenbereichen und deren Umgebung 
mussten vielfach Stichwege zu den einzelnen Gebäu-
den errichtet werden. Dort und in anderen landschaft-
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zione per lo strato di usura di una miscela arricchita 
con una modesta quantità di cemento pozzolanico e di 
ceneri leggere. L’utilizzo da ormai già quattro anni ha 
dimostrato che il manto stradale, nonostante i forti 
carichi e l’alta frequenza di traffico, è alquanto consu-
mato, ma è rimasto nel complesso ancora ben conser-
vato addirittura nell’ambito delle curve, particolar-
mente soggette ai carichi.

Questa soluzione è confrontabile sul piano dei costi 
con una asfaltatura e soddisfa in modo eccellente la 
necessità di sopportare carichi elevati, unitamente al 
mantenimento di un carattere simile a quello naturale. 
È pertanto adatta soprattutto a strade secondarie di 
rilevanza paesaggistica, che hanno da adempiere a 
diverse funzioni e per le quali la tutela del paesaggio 
costituisce l’aspetto preminente.

Nonostante l’impiego di diverse tecniche di costru-
zione rispettose del paesaggio si può sostenere che 
con l’uso sapiente e razionale delle risorse presenti in 
loco, come il pietrame da costruzione, il legno allo 
stato naturale e i massi erratici, i costi si sono mante-
nuti, nonostante l’esecuzione di alcune opere supple-
mentari, entro i limiti già fissati alcuni anni prima. La 
volontà e l’atteggiamento positivo nei confronti di 
tecniche costruttive di strade adeguate al paesaggio 
devono prevalere sulla necessità di porre mano ad alte 
spese aggiuntive.

Altri quattro masi d’alta montagna della “Muta di 
Sopra” non dispongono ancora di una propria strada di 
accesso: il progetto per la prosecuzione dei lavori è 
stato già elaborato e presentato da parte dei proprie-
tari. La nuova tratta passa in gran parte attraverso zone 
prative meno ripide, per cui nella futura esecuzione dei 
lavori saranno da attraversare solo brevi tratti di terreno 
scosceso, roccioso e difficoltoso sul piano geotecnico. 
L’esecuzione per quanto possibile compatibile con il 
carattere e la conservazione del paesaggio resta 
ciononostante un punto fermo: solo in questo modo il 
valore, la dignità e il fascino di questo territorio così 
particolare potranno essere conservati a beneficio 
degli utenti, qui così numerosi e altrettanto diversificati 
nelle loro esigenze.  

Asphaltierung gleichzusetzen, da der Einbau einer 
zwanzig Zentimeter dicken Unterbauschicht mit 
entsprechender Korngrößenverteilung nötig ist und 
ebenso die Schaffung einer, mit einem geringen 
Prozentsatz an Pozzolanzement und Flugasche ange-
reicherten Mischung für die Verschleißschicht. Die 
Anwendung über mittlerweile vier Jahre hat gezeigt, 
dass trotz sehr starker Belastungen und hoher Fahr
frequenzen der Fahrbelag wohl etwas abgenutzt, doch 
weitgehend erhalten geblieben ist, sogar im besonders 
belasteten Kurvenbereich.

Diese Lösung ist kostenmäßig wohl mit einer 
Asphaltierung vergleichbar, aber sie erfüllt sehr gut den 
Anspruch einer hohen Belastbarkeit, verbunden mit 
der Erhaltung eines naturnahen Charakters. Sie ist 
deshalb besonders für landschaftlich bedeutende 
Nebenstraßen geeignet, welche mehreren Funktionen 
gleichzeitig gerecht werden sollen und wo der Land-
schaftsschutz im Vordergrund steht.

Trotz vieler landschaftsschonender Bautechniken 
und einiger Zusatzmaßnahmen konnte der schon vor 
etlichen Jahren geschätzte Kostenrahmen durch 
gekonnte Nutzung und entsprechend rationellem 
Einsatz örtlich vorhandener Ressourcen (Mauersteine, 
Naturholz, Findlinge) eingehalten werden. Es kommt 
vielmehr auf den Willen und die Einstellung zu einem 
landschaftsgerechten Wegebau an, als auf die Notwen-
digkeit, hohe Zusatzausgaben tätigen zu müssen.

Noch weitere vier Berghöfe im Bereich Hochmut 
verfügen zur Zeit nicht über eine Erschließungsstraße: 
Das Projekt zum Weiterbau wurde seitens der Eigen
tümer bereits ausgearbeitet und vorgelegt. Die neue 
Wegtrasse führt häufiger durch etwas weniger steile 
Wiesenbereiche, so dass bei einer zukünftigen Bau
ausführung nur mehr kürzere Abschnitte schroffen, 
felsigen und deshalb bautechnisch schwierigen 
Geländes zu queren sind. An einer möglichst schonen-
den und den Charakter der Landschaft erhaltenden 
Ausführung wird dennoch festgehalten: Nur dadurch 
können der Wert, die Würde und der Reiz dieses 
besonderen Gebietes für die hier so vielfältig orientier-
ten und zahlreichen Nutzer erhalten bleiben.  

in altre zone paesaggisticamente sensibili, i muri di 
sostegno a monte della sede stradale sono stati ese-
guiti con pietrame cavato in loco. Tratti di muratura già 
esistente, e ritenuti di pregio, sono stati in gran parte 
risparmiati dai lavori e conservati. Questi muri in pietra 
naturale con riempimento posteriore in calcestruzzo 
assomigliano molto ai muri a secco presenti in zona: 
il cemento è appena visibile e conferisce alla struttura 
la necessaria stabilità.

È stata data una particolare importanza anche 
all’esecuzione di altri elementi quali il sistema di 
protezione, il manto stradale, gli attraversamenti dei 
torrenti e lo scolo delle acque. La creazione di canali di 
scolo rivestiti in pietra, l’uso di guardavia in legno di 
larice con rinforzi in profilati e cavi in acciaio, nonché 
l’utilizzo di materiale lapideo frantumato adeguato al 
luogo conferisce al percorso nel suo insieme un 
aspetto molto naturale.

Un requisito importante consisteva nel mantenere 
da un lato le caratteristiche di un sentiero escursio
nistico e garantire dall’altro la resistenza all’usura del 
manto stradale con una pendenza longitudinale 
costante del 14 %.

Il percorso è stato pertanto dotato, di concerto con 
l’amministrazione comunale e con gli operatori turistici, 
di un convenzionale manto stabilizzato in ghiaia. 
Contemporaneamente, in funzione di progetto pilota, 
su un tratto parziale è stato posato uno strato d’usura 
dotato di legante idraulico. Questo tipo di manto 
stradale è stato sviluppato dalla sezione meccanica dei 
terreni nell’Ufficio Geologia e prove materiali della 
Ripartizione Edilizia e servizio tecnico della Provincia 
Autonoma di Bolzano sotto la direzione di Roland 
Vitaliani e sostituisce in termini di capacità di carico e di 
stabilità un consolidamento del manto stradale tramite 
asfaltatura. I vantaggi sostanziali di questo sistema 
consistono nel fatto che il colore del materiale origina-
rio rimane in massima parte conservato, come pure 
la sua permeabilità all’acqua. Il sistema è equiparabile 
in termini sia di lavoro che di costi a una asfaltatura, 
essendo necessaria da un lato la realizzazione di uno 
strato di sottofondo spesso 20 centimetri con la relativa 
distribuzione della granulometria, oltre alla predisposi-

lich sensiblen Zonen wurden die bergseitigen Stütz-
mauern mit den vor Ort gewonnenen Mauersteinen 
errichtet. Wertvolle, bestehende Mauerabschnitte 
wurden weitgehend geschont und erhalten. Diese mit 
Beton hinterfüllten Natursteinmauern ähneln sehr 
den in der Nähe befindlichen Trockenmauern: der 
verwendete Beton ist kaum sichtbar und verleiht der 
Konstruktion trotzdem die nötige Stabilität.

Auch auf die Gestaltung der anderen Elemente wie 
Leitsystem und Fahrbelag, Bachquerungen und Wasser
ableitungen wurde besonderer Wert gelegt. Die Schaf-
fung gepflasterter Abflussgräben, die Verwendung 
von Leitplanken aus Lärchenholz mit einer Verstärkung 
aus Stahlprofilen und Drahtseilen und die Verwendung 
von ortsangepasstem Schottermaterial verleiht dem 
Weg als Ganzes ein sehr natürliches Aussehen.

Eine wichtige Anforderung bestand zum einen 
darin, die Charakteristik eines Wanderweges zu bewah-
ren, zum anderen bei einer durchgehenden Längs
neigung von vierzehn Prozent die Verschleißfestigkeit 
des Fahrbelages zu garantieren. Im Einvernehmen mit 
der Gemeindeverwaltung und der Tourismusbranche 
wurde der Weg deshalb mit einem stabilen konventio-
nellen Schotterbelag ausgestattet. Als Pilotprojekt 
wurde gleichzeitig auf einem Teilabschnitt eine wasser-
gebundene Verschleißschicht verlegt. Diese Art von 
Wegbelag wurde vom Bereich Bodenmechanik im Amt 
für Geologie und Baustoffprüfung der Abteilung 
Hochbau der Autonomen Provinz Bozen unter Feder-
führung von Roland Vitaliani entwickelt und ersetzt, im 
Sinne der Belastbarkeit und Stabilität, eine Befestigung 
mittels Bitumenasphalt. Die wesentlichen Vorteile 
dieses Systems bestehen darin, dass die Farbe des 
ursprünglich vorhandenen Materials weitestgehend 
erhalten bleibt, ebenso die Wasserdurchlässigkeit. 
Das System ist aufwand- und kostenmäßig mit einer 
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Die anschließende Verfestigung der Verschleißschicht 
erfolgt unter Bewahrung der natürlichen Färbung des 
vor Ort vorkommenden Materials und ohne Versie
gelung des Belages. Besonders auf den steileren 
Abschnitten ergeben sich mit der Zeit gewisse Abnut-
zungserscheinungen und bei starker Vernässung gilt 
es, die Frosttauglichkeit näher zu untersuchen. Die 
Arbeiten wurden auf einer Länge von circa 800 Metern 
bei Längsneigungen von maximal 17 Prozent und einer 
Belagbreite von 3,2 Metern durchgeführt. Die Sanie-
rungs- und Verbesserungsarbeiten konnten innerhalb 
weniger Tage durchgeführt werden, bei Gesamtkosten 
von etwa 24 Euro pro Laufmeter.

Dieses System hat sich als eine der Landschaft 
angepasste Lösung zur Befestigung von sehr stark 
beanspruchten Schotterbelägen gut bewährt. Die 
Natürlichkeit der Landschaft kann vollständig bewahrt 
werden – was besonders in sensiblen Gebieten mit 
hohem Natur- und Erholungswert sehr wichtig ist – 
ohne dadurch die technisch-wirtschaftlichen Anforde-
rungen von Seiten der Nutzer zu schmälern.  

da approfondire la resistenza al gelo. I lavori sono stati 
condotti per una lunghezza di circa 800 metri lineari 
con pendenze longitudinali massime del 17 % e per 
una larghezza dello strato superficiale di 3,2 metri. Le 
opere di risanamento e miglioramento possono essere 
eseguite nel corso di pochi giorni per un costo com-
plessivo di 24 Euro al metro lineare.

Questo sistema ha dimostrato di essere una solu-
zione paesaggisticamente compatibile per il consolida-
mento di fondi stradali in ghiaia soggetti a forti solleci-
tazioni. Il sistema permette di conservare 
integralmente la naturalità del paesaggio, un aspetto 
molto importante soprattutto in zone di alto valore 
naturalistico e ricreativo, senza per questo venir meno 
alle esigenze tecniche e economiche degli utenti.  

Un esempio di consolidamento 
del manto stradale. La strada 
forestale di collegamento tra Grissiano  
e il Fichtental in Alto Adige

Peter Klotz

Da anni si presentavano seri problemi di manuten-
zione dello strato d’usura in ghiaia, soggetto a forti 
sollecitazioni, di un ripido tratto della strada forestale 
che conduce da Grissiano, nel comune sudtirolese di 
Tesimo, al Fichtental.

La strada forestale si trova nell’area della mezza 
montagna di Tesimo tra Bolzano e Merano a una quota 
di circa 800 metri sul livello del mare. Questa zona è 
una meta di escursioni molto frequentata ed è utiliz-

zata in modo intensivo sia dall’economia agricola che 
forestale: la strada forestale collega numerosi prati di 
montagna e boschi di proprietà privata. Si trattava in 
questo caso di trovare una soluzione per quanto 
possibile compatibile e adeguata al paesaggio.

Nel 2008 nell’ambito di un progetto pilota si è 
cercato, per mezzo di un legante polimerico, di stabiliz-
zare lo strato d’usura conservandone la permeabilità. Si 
tratta di un prodotto ecologicamente compatibile di 
origine americana elaborato da una ditta specializzata 
del Trentino. Le singole fasi hanno consistito nella 
fresatura del fondo fino a una profondità di 15 centi-
metri, nell’adeguamento e nella modellazione della 
carreggiata eseguito per tratti successivi, nella posa 
dello stabilizzante e nella rullatura della carreggiata. 
Alla fine dei lavori sono state posate nuove canalette 
per il deflusso delle acque. Questo sistema permette di 
lavorare in loco il materiale di sottofondo tramite 
fresatura e, in caso di una presenza di ghiaia sufficiente-
mente elevata, di aumentare la qualità e la consistenza 
del sottofondo. Il successivo consolidamento dello 
strato d’usura è stato eseguito mantenendo la colora-
zione naturale del materiale lapideo disponibile in loco 
e senza sigillatura dello strato superficiale. Segni di 
usura si manifestano con il tempo soprattutto nei tratti 
più ripidi. In caso di forte apporto di umidità sarebbe 

Ein Beispiel für Belagsbefestigung. 
Der Walderschließungsweg Grissian – 
Fichtental in Südtirol

Peter Klotz

Seit Jahren bestanden an einem steilen Abschnitt 
des Walderschließungsweges, der von Grissian in der 
Südtiroler Gemeinde Tisens aus ins Fichtental führt, 
ernsthafte Probleme bei der Instandhaltung des stark 
beanspruchten Schotterbelages.

Der Waldweg befindet sich im Gebiet des Tisner 
Mittelgebirges zwischen Bozen und Meran auf einer 
Meereshöhe von circa 800 Metern. Diese Zone ist ein 
beliebtes Wandergebiet und wird zugleich land- und 
forstwirtschaftlich intensiv genutzt: der Waldweg 
erschließt zahlreiche Bergwiesen und Privatwälder. Es 
galt darum, eine möglichst schonende, der Landschaft 
angepasste Lösung zu finden.

Im Jahr 2008 wurde im Rahmen eines Pilotprojektes 
versucht, unter Anwendung eines polymeren Binde-
mittels und unter Bewahrung der Wasserdurchlässig-

keit die Verschleißschicht zu stabilisieren. Es handelt 
sich dabei um ein umweltverträgliches Produkt ameri-
kanischer Herkunft, das von einer spezialisierten Firma 
aus dem Trentino verarbeitet wird. Die einzelnen 
Arbeitsschritte bestanden aus dem Fräsen des Unter-
grundes bis in eine Tiefe von fünfzehn Zentimetern, 
der abschnittsweisen Angleichung und Modellierung 
der Fahrbahn, dem Ausbringen des Stabilisators und 
anschließendem Walzen der Fahrbahn. Am Ende 
der Arbeiten wurden die Wasserspulen neu eingelegt.

Das System erlaubt, das vor Ort vorhandene 
Unterbaumaterial durch Fräsen aufzubereiten und – 
falls der Grobkornanteil hoch genug ist – die Qualität 
und Festigkeit des Unterbaumaterials zu erhöhen. 
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Auf den Kronplatz! Der Giro d’Italia 
gastiert in Südtirol

Roland Vitaliani

Auch Ende Mai 2010 war es wieder soweit: die 
Route des Giro d‘Italia, das berühmte Etappenrennen 
der Weltelite des Radsportes, verlief im Zuge seiner 
93. Ausgabe durch Südtirol. Am 25. Mai galt es für die 
Radler die 16. Etappe, das anspruchsvolle Bergzeit
fahren von St. Vigil auf den Kronplatz – beliebtes Ziel 
für Skifahrer, Gleitschirmflieger und Mountainbiker – 
zu bewältigen. Roadbiker auf den 2256 Meter hohen 
Hausberg von Bruneck mit Rundumblick auf die 
Dolomiten und die Rieserfernergruppe zu lotsen, war 
eine besondere Herausforderung für Organisation und 
Logistik. Die Länge der Strecke von rund 13 Kilometer 
mag zwar auf den ersten Blick gering erscheinen, 
jedoch müssen die Radler mehr als 1000 Höhenmeter 
bei einer maximalen Steigung von 24 Prozent überwin-
den. Zudem sind die Fahrrad-Asse gezwungen, das 
letzte Drittel des Rennens, vom Furkelpass bis zum 
Gipfel, auf einer Schotterpiste zu bezwingen.

Wassergebundene Wegedecken gibt es bereits seit 
dem Mittelalter, sie sind eine der ältesten Belagarten, 
die wir im Wegebau kennen. Da die mit Lehm verfes-
tigte Deckschicht nur eine geringe Verschleißfestigkeit 
aufweist, eignen sich solche Wegedecken nur für Wege 
mit niedrigem Verkehrsaufkommen. Durch die geringe 
Wasserdurchlässigkeit kommt es bei starkem Regen 
und starker Beanspruchung zu einer Entmischung: die 
Feinteile kommen an die Oberfläche und führen zu 
Schlamm- und Staubbildung.

Um der Abspülung und dem Absacken entgegen-
zuwirken, wurden ab den 1980er Jahren auch in 
Südtirol verschiedene Mischungen mit einem geringen 
Prozentsatz Trasskalk und Tone erprobt. Sie waren 
wasserdurchlässig, hatten auch eine hohe Standfestig-
keit und wurden über Jahre von vielen Radfahrern und 
Fußgängern benutzt.

Die wassergebundene Deckschicht ist als Alterna-
tive zur traditionellen Asphaltierung zu betrachten und 
weist zahlreiche Vorteile auf:
•	 Landschaftlich: da die Zuschlagstoffe, aus Gruben 

der Umgebung gefördert, dem Grundgestein sehr 
ähnlich sind, passt sich die Verschleißschicht dem 
umliegenden Gebiet perfekt an;

•	 hydrogeologisch: der Straßenbelag ist durchlässig 
und aufsaugfähig, der oberflächliche Abfluss 
und die Hochwasserereignisse in den Talbächen 
nehmen ab;

•	 Reinheit des Wassers: das Versickern der Nieder-
schläge klärt das Wasser von Feinpartikeln und 
anderen Mikroelementen;

•	 ökologisch: der Rohstoff ist umweltfreundlich und 
hat keine negativen Folgen auf das Ökosystem;

Su al Plan de Corones! Il Giro d’Italia 
ospite in Alto Adige

Roland Vitaliani

Alla fine di maggio del 2010 c’eravamo di nuovo: 
nella sua 93esima edizione l’itinerario del Giro d’Italia, 
la famosa corsa a tappe dell’élite delle due ruote, 
è passato per l’Alto Adige. Il 25 maggio i ciclisti hanno 
dovuto superare la 16esima Tappa, l’ambiziosa crono-
scalata da S. Vigilio al Plan de Corones, meta preferita 
da sciatori, appassionati di parapendio e di mountain 
bike. Condurre i ciclisti sui 2256 metri della montagna 
di Brunico con vista panoramica sulle Dolomiti e 
sul Gruppo delle Vedrette di Ries è stato frutto di un 
notevole sforzo organizzativo e logistico. La lunghezza 
del percorso di circa 13 chilometri a un primo sguardo 
potrebbe sembrare modesta: tuttavia i ciclisti devono 
superare un dislivello di oltre 1000 metri con una 
pendenza massima del 24 %. Inoltre gli assi del pedale 
sono costretti a disputare il terzo finale della corsa, 
dal passo Furcia alla cima, su una strada non asfaltata.

Manti stradali stabilizzati sono noti sin dal Medio 
Evo: essi sono tra i manti d’usura più antichi noti nella 
costruzione di strade. Poiché lo strato di finitura conso-
lidato con argilla presenta solo un modesto grado 
di usura, questi manti d’usura sono adatti solo per 
percorsi con un limitato volume di traffico. Dovuto alla 
scarsa permeabilità all’acqua, in caso di forti piogge e 
di notevoli sollecitazioni si può verificare una scompo-
sizione: le parti fini vengono alla superficie e portano 
alla formazione di fango e polvere.

Per contrastare il dilavamento e i cedimenti, anche 
in Alto Adige sono state sperimentate a partire dagli 
anni ’80 diverse mescole con una bassa percentuale di 
calce idraulica e di argille: permeabili all’acqua e dotate 
di un’alta resistenza, esse sono state utilizzate per anni 
da ciclisti e pedoni.

Manti stabilizzati costituiscono un’alternativa alla tra-
dizionale asfaltatura e presentano numerosi vantaggi:
•	 paesaggistici: poiché gli inerti estratti da cave dei din-

torni sono molto simili alla roccia di fondo, lo strato 
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sen: nun stand die Rezeptur der Mischung, aber die 
Finanzierung war nicht gesichert. Es brauchte großes 
Verhandlungsgeschick, um die Seilbahnbetreiber 
zu überzeugen, den einer Asphaltierung fast ähnlichen 
Aufwand zu übernehmen. Mitte April wurde die alte 
Straße wieder von den Schneemassen befreit und die 
Bauarbeiten konnten beginnen. In knapp 25 Arbeitsta-
gen wurden 5200 Meter Straße für den „Giro“ tauglich 
gemacht. Es war eine große Leistung … leider war es 
aber den Radprofis zu kalt und sie fuhren nur bis zum 
Furkelpass. 200 Amateure wagten jedoch diese Strecke 
und testeten so den Belag. 2008 wurde bei guten 
Wetterbedingungen die Veranstaltung wiederholt, 
und es war für alle ein großer Erfolg. Durch umfangrei-
che Bauarbeiten am Kronplatz belastet, wurde die 
Straße 2009 stark beansprucht: um den Anforderungen 
der Radprofis gerecht werden zu können, musste die 
Straße saniert werden. Wir arbeiteten wieder an einer 
neuen Mischung, die langsamer aushärtete und 
größere Tragfähigkeiten aufweisen konnte. Vom 10. 
bis 14. Mai wurde diese Mischung eingebracht: Der 
Belag härtete sehr langsam aus und die Tragfähigkeit 
war gut: der „Giro“ konnte nun am 25. Mai wieder 
kommen …  

•	 touristisch: im Gegensatz zu den Schotterwegen 
bilden sich beim motorisierten Verkehr geringere, die 
Wanderer störende Staubwolken;

•	 instandhaltungstechnisch: im Vergleich zu den 
Schotterwegen verlangt der ökologische Straßenbe-
lag viel weniger Instandhaltung;

•	 technisch und funktionell: der ökologische Straßen-
belag ist verschleiß- und auswaschfest und sorgt für 
eine gute Haftfähigkeit.

Um die Verschleißfestigkeit zu erhöhen, um auch 
dem motorisierten Verkehr standhalten zu können, 
wurden ab 2004 viele hydraulische beziehungsweise 
Kalkbindemittel und Hilfsstoffe auf polymerer bezie-
hungsweise Vinylbasis erprobt. Diese Mischungen 
wurden planmäßig erstmals anlässlich des „Giro d’Italia“ 
2006 eingesetzt. Nach den ersten Gesprächen im 
Sommer 2005 gingen wir Versuchsreihen im Labor an, 
um den großen Anforderungen gerecht zu werden. 
Mehrere Monate wurde fieberhaft im Labor gearbeitet, 
um diesen Belag an die harten Bedingungen anzupas-

liberata dalle masse di neve e i lavori hanno potuto 
cominciare. In neanche 25 giorni di lavoro 5200 metri 
di strada sono stati resi praticabili per il Giro d’Italia: è 
stata una grande impresa … purtroppo però per i 
corridori professionisti era troppo freddo e sono arrivati 
solo fino al passo Furcia. 200 dilettanti si sono tuttavia 
cimentati con questo tratto e hanno testato ampia-
mente il manto stradale. Nel 2008 la manifestazione è 
stata replicata con migliori condizioni atmosferiche: 
è stato un successo per tutti. Nel 2009 la strada è stata 
notevolmente sollecitata a causa di grandi lavori al Plan 
de Corones: per venire incontro alle esigenze dei 
professionisti della bicicletta, la strada ha dovuto essere 
risanata. Abbiamo lavorato a una nuova mescola che 
indurisse più lentamente e che presentasse una 
maggiore portanza: dal 10 al 14 maggio la mescola è 
stata messa in opera. Il manto è indurito molto 
lentamente e la portanza era buona: il 25 maggio il 
”Giro” poteva tornare …  

di finitura si adatta perfettamente all’ambiente 
circostante,

•	 idrogeologici: il manto stradale è permeabile e 
assorbente, il deflusso superficiale e i fenomeni di 
piena nei torrenti di fondovalle diminuiscono,

•	 depurazione delle acque: il filtraggio delle acque 
meteoriche depura l’acqua dalle microparticelle e da 
altri microelementi,

•	 ecologici: la materia prima è ecocompatibile e non 
presenta conseguenze negative per l’ambiente,

•	 turistici: diversamente dai sentieri inghiaiati il traffico 
motorizzato produce nubi di polvere più piccole arre-
cando un disturbo minore agli escursionisti,

•	 manutentivi: paragonato ai sentieri inghiaiati, il 
manto stradale ecologico richiede una manuten-
zione di gran lunga minore,

•	 tecnico - funzionali: il manto stradale ecologico è 
resistente all’usura e al dilavamento e presenta una 
buona aderenza.

Per aumentare la resistenza all’usura in modo da 
garantire la percorribilità al traffico motorizzato, a 
partire dal 2004 sono stati sperimentati molti leganti 
idraulici o a base di calce e di additivi a base vinilica o 
polimerica. Questa mescola è stata impiegata per la 
prima volta in modo sistematico in occasione del Giro 
d’Italia del 2006. Dopo i primi colloqui nell’estate del 
2005 abbiamo eseguito serie di prova in laboratorio 
per adeguare il manto alle grandi condizioni prestazio-
nali. Si è lavorato febbrilmente in laboratorio per diversi 
mesi per adeguare il manto alle difficili condizioni: la 
ricetta della mescola era pronta, ma non il finanzia-
mento. C’è stato bisogno di una notevole capacità di 
trattativa per convincere i gestori della funivia ad 
accollarsi dei costi quasi analoghi a quelli di una 
asfaltatura. A metà aprile la vecchia strada era stata già 
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Gratwanderung zwischen Natur und 
Kultur. Wegebau im Natura-2000-Gebiet 
bei Weißenbach am Lech

Anton Fuchs

Die Gemeinde Weißenbach am Lech ist eine 
ländliche Gemeinde im Bezirk Reutte, Tirol, mit circa 
1.300 Einwohnern. Der Ort wird geprägt durch seine 
Lage am Lech, einem Alpenfluss, der noch wesentliche 
Merkmale eines Wildflusses aufweist. Große Bereiche 
des Gemeindegebietes bilden einen Teil des Natur-
schutzgebietes Naturpark Tiroler Lechtal.

In der Gemeinde Weißenbach am Lech wird derzeit 
ein umfassendes Grundzusammenlegungsverfahren 
durchgeführt. Dabei sollen ungefähr 320 Hektar 
landwirtschaftlich genutzter Flächen neu geordnet 
und mit öffentlichen Wirtschaftswegen erschlossen 
werden. Durch das Zusammenlegungsverfahren soll 
für die verbliebenen Landwirte eine zeitgemäße 
Bewirtschaftung der landwirtschaftlichen Nutzflächen 
ermöglicht werden.

Die besondere Herausforderung bei der Weger-
schließung liegt darin, dass die Wege möglichst 
schonend und dem Landschaftsbild angepasst errich-
tet werden sollen. Vom Naturschutz wurde in diesem 
Zusammenhang eine Vollbegrünung der Fahrbahn mit 
ökologisch hochwertigem Saatgut gefordert. Um die 
Erfüllbarkeit dieser Forderung abzuklären, wurde eine 
Versuchsstrecke angelegt, bei der verschiedene Arten 
der Wegbegrünung getestet wurden. Die Versuchsstre-
cke bestand aus sechs Teilstrecken, die mit drei ver-
schiedenen Samenmischungen eingesät wurden. Jede 
Samenmischung – und zwar eine spezielle Ökosamen-
mischung, eine handelsübliche Dauerwiesenmischung 
und ein handelsüblicher Böschungssamen – wurde 
einmal mit Humuszugabe und einmal ohne Humuszu-
gabe verwendet. Die Einsaat erfolgte gleichzeitig mit 
der Aufbringung der Feinplanie in die oberste Schot-
terschicht. Der Weg wurde in einer Länge von 177 Lauf-
metern, einer Breite von 3 Metern und mit einem 
Schotterkörper von circa 60 Zentimeter Tiefe errichtet.

Drei Jahre nach Errichtung der Versuchsstrecke ist 
der Begrünungserfolg bei den sechs Teilstrecken nicht 
unterscheidbar. Die Humusbeimischung hat zwar in 
der Anfangsphase zu einem schnelleren Aufgehen der 
Saat geführt, nach drei Jahren ist jedoch kein Unter-
schied zu den Teilstrecken ohne Humuszusatz zu 
erkennen. Die Vegetation auf dem Weg passt sich der 
Vegetation der angrenzenden Wiesen an und durch die 
vollständige Begrünung konnte die durch den Weg 
verursachte Störung des Landschaftsbildes wesentlich 
vermindert werden. Bei starker Nutzung des Weges 
zieht sich die Begrünung auf den Mittelstreifen zurück, 

Un difficile esercizio di equilibrio tra 
natura e cultura. La costruzione di 
strade campestri nel sito Natura 2000 di 
Weißenbach am Lech

Anton Fuchs

Il comune di Weißenbach am Lech è un comune 
rurale del distretto di Reutte, nel Land Tirol, con circa 
1300 abitanti. Il luogo si caratterizza per la sua posi-
zione sul fiume Lech, un corso d’acqua alpino che 
presenta ancora i caratteri tipici di un torrente mon-
tano. Ampie zone del territorio comunale sono parte 
integrante della riserva naturale “Naturpark Tiroler 
Lechtal”.

Nel comune di Weißenbach am Lech è attualmente 
in corso un grande processo di ricomposizione fondia-
ria. Nell’ambito di tale programma verranno riordinati e 
collegati tra loro tramite strade interpoderali pubbliche 
circa 320 ettari di superfici agricole. L’obiettivo della 
ricomposizione fondiaria è di permettere una lavora-
zione delle superfici agricole adeguata ai tempi agli 
agricoltori ancora presenti sul territorio.

La particolare sfida nella realizzazione dei percorsi 
di collegamento consiste nel fatto che questi dovranno 
essere realizzati in modo per quanto possibile non 
invasivo e adeguato al quadro paesaggistico. Da parte 
dell’Ufficio per la protezione della natura è stato 
richiesto in proposito un rinverdimento integrale della 
carreggiata con una semina altamente compatibile sul 
piano ecologico. Per verificare la fattibilità di tale 
richiesta è stato predisposto un tratto di studio lungo il 
quale sono state sperimentate varie modalità di 
rinverdimento del suolo. Il tratto sperimentale era 
composto da sei segmenti seminati con tre differenti 
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con i diversi tipi di semina
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die Fahrstreifen bleiben im Wesentlichen frei von 
Bewuchs.

Nachdem auch der Vertreter des Naturschutzes 
diese Versuchsergebnisse bestätigt hat, konnte inzwi-
schen bereits ein weiterer Wirtschaftsweg mit eingesä-
ter Fahrbahnoberfläche im Natura-2000-Gebiet in 
Weißenbach errichtet werden. Der Wegverlauf passt 
sich den natürlichen Geländelinien an und fügt sich 
harmonisch in das Landschaftsbild des Naturparks 
Tiroler Lechtal ein; er wird als Wirtschaftsweg und 
Wanderweg gleichermaßen genutzt.

Die bisher errichteten, voll begrünten Wirtschafts-
wege sind ein geglückter Kompromiss zwischen Natur 
und Kultur und tun dem Auge des Betrachters gut.  

miscele di sementi. Ognuna di esse, e precisamente 
una miscela speciale di sementi ecologiche, una 
miscela di sementi per la realizzazione di prati pingui e 
una comune miscela per scarpate disponibile in 
commercio, sono state impiegate una prima volta con 
l’aggiunta di humus e una seconda volta senza 
l’aggiunta di humus. La semina ha avuto luogo conte-
stualmente all’esecuzione del manto d’usura in ghiaia. 
Il percorso è stato realizzato per una lunghezza di 
177 metri lineari, una larghezza di 3 metri e con uno 
strato di ghiaia di circa 60 centimetri di profondità.

Tre anni dopo la predisposizione dei tratti speri-
mentali non è distinguibile l’efficacia del rinverdimento 
dei sei tratti parziali. L’aggiunta di humus ha determi-
nato una crescita della semina più veloce nella fase 
iniziale, sebbene dopo tre anni non siano più riscontra-
bili differenze nei confronti dei tratti senza aggiunta di 
humus. La vegetazione sulla strada finisce per ade-
guarsi a quella dei prati adiacenti, per cui con il rinver-
dimento integrale è stato possibile ridurre in modo 
sostanziale sia nelle dimensioni che nel tempo il fattore 
di disturbo causato dalla strada al quadro paesaggi-
stico. Con l‘uso intensivo del percorso la superficie a 
verde si ritira verso la fascia centrale della carreggiata e 
le corsie rotabili restano in sostanza prive di vegeta-
zione.

Una volta avuta conferma di questi risultati speri-
mentali anche da parte del rappresentante dell’Ufficio 
per la protezione della natura, un’altra strada interpo-
derale con semina della carreggiata ha potuto essere 
aggiunta al sito Natura 2000 di Weißenbach. L’anda-
mento della strada si adatta alle linee naturali del 
terreno, si inserisce in modo armonioso nel quadro 
paesaggistico del Parco naturale Tiroler Lechtal e viene 
utilizzato nella stessa misura come strada interpoderale 
e sentiero escursionistico.

I percorsi già realizzati e interamente rinverditi 
costituiscono un felice compromesso tra natura e 
cultura e presentano un’immagine piacevole all’occhio 
dell’osservatore.  
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Güter-, Alm-, Rad-, Wanderwege. 
 Überlagerte Netze für die Erschließung 
des ländlichen Raumes

Wolfgang Burtscher

Das Bundesland Vorarlberg im Westen Österreichs ist 
alpin geprägt. Die Berglandwirtschaft und die Regio-
nalwirtschaft sowie der Tourismus sind auf die Erreich-
barkeit der Betriebe sowie der lokalen und überregio-
nalen Zentren existenziell angewiesen. Straßen und 
Wege sind dafür unverzichtbare Lebensadern und 
ermöglichen die Erreichbarkeit von Schulen, Arbeits-
plätzen und der Nahversorgung sowie die Teilnahme 
am sozialen Dorfl eben. 

Es gilt, die bestehenden Bewirtschaftungs- und 
Siedlungsgrenzen zu erhalten. Ausgehend von den 
Basiserschließungen im Dauersiedlungsraum führt das 
Wegenetz in Form von Maisäßerschließungen, Alpwe-
gen und Forststraßen weit in den alpinen Raum hinein.

In Vorarlberg gibt es an die 3.600 Kilometer ländli-
ches Straßennetz. Rund ein Viertel der Vorarlberger 
Gesamtbevölkerung lebt im Dauersiedlungsraum des 
Berggebietes.

Im ländlichen Wegenetz ist ein Bedeutungswandel 
eingetreten. Noch vor wenigen Jahrzehnten dienten 
die meisten Güterwege ausschließlich land- und 
forstwirtschaftlichen Zwecken. Sie wurden mit Unter-
stützung durch die öff entliche Hand von Genossen-
schaften errichtet und werden meist noch immer von 
diesen erhalten. Früher stand dieses Wegenetz einem 
kleinen Benützerkreis off en. Heute sind die Ansprüche 
an die Straßeninfrastruktur viel höher, so dass die 
Substanzwerte und Gebrauchswerte der Straßen an 
die neuen Erfordernisse angepasst werden müssen.

Die touristische Bedeutung des ländlichen Wegenetzes 
wächst. Es besteht ein zunehmender Bedarf an qualita-
tiv guten, georeferenzierten touristischen Informatio-
nen, die über das eigentliche Wegenetz hinausgehen, 
wie beispielsweise Points of interest, Wanderwege- 
und Moutainbiketipps.

Das Land Vorarlberg unterstützt das Engagement 
der Gemeinden und alpinen Vereine im Planungs-
prozess und bei der Umsetzung von Wanderweg- und 
Mountainbikerouten. Gezielt wurden geografi sche 
Informationssysteme aufgebaut.

Strade rurali e alpestri, percorsi 
 ciclabili ed escursionistici. 
La sovrapposizione di reti viarie per l’acces-
sibilità del territorio rurale

Wolfgang Burtscher

Il Land Vorarlberg nell’ovest dell’Austria ha una forte 
connotazione alpina. L’esistenza stessa di un’economia 
regionale alpina e del turismo dipende dall’accessibilità 
di aziende e dei centri urbani regionali e sovraregionali. 
Strade e sentieri sono arterie vitali irrinunciabili, che 
consentono di accedere alle scuole, ai luoghi di lavoro 
e ai centri di approvvigionamento, oltre che di parte-
cipare alla vita comunitaria di paese.

È necessario mantenere i limiti esistenti di insedia-
mento e di uso agricolo del territorio. Partendo dai colle-
gamenti di base nel territorio abitato, la rete di percorsi 
conduce nel profondo del territorio alpino sotto forma 
di sentieri di collegamento con i Maisäße, gli insedia-
menti montani sparsi di origine Walser, e con gli alpeggi, 
oppure di strade forestali. Nel Vorarlberg esistono circa 
3600 chilometri di rete viaria rurale. All’incirca un quarto 
dell’intera popolazione del Vorarlberg vive in insedia-
menti permanenti del territorio montano.

All’interno della rete viaria rurale si è compiuto 
un mutamento di signifi cato. Ancora pochi decenni fa 
la maggior parte delle strade rurali serviva esclusiva-
mente a scopi agricoli e forestali. Venivano costruite 
con il sostegno della mano pubblica da parte di 
consorzi che ne curavano in genere anche la manuten-
zione. Mentre un tempo questa rete di percorsi era 
aperta a una ristretta cerchia di utenti, al giorno d’oggi 
si chiede molto di più all’infrastruttura viaria, motivo 
per cui il valore patrimoniale e d’uso delle strade deve 
essere ora adeguato alle nuove esigenze. 

Cresce l’importanza turistica della rete dei percorsi 
rurali. Vi è una richiesta crescente di informazione 
turistica di qualità, georeferenziata, che va al di là della 
pura e semplice rete viaria, come ad esempio points of 
interest e consigli utili alla pratica dell’escursionismo 
a piedi e in mountain bike. 

Il Land Vorarlberg sostiene l’impegno dei comuni e 
delle associazioni alpine nel processo di pianifi cazione 
e nella realizzazione di percorsi escursionistici e ciclabili. 

Wolfgang Burtscher 
ist Leiter der Abteilung 
Ländliches Wegenetz 
der Agrarbezirksbehörde 
Bregenz,  Vorarlberg

dirige la Abteilung Länd-
liches Wegenetz della Agrar-
bezirksbehörde Bregenz, 
 Vorarlberg

1 | Mountainbike-Routen-
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mountain bike

2 | Informationen im 
Internet | Informazioni su 
Internet
www.vorarlberg.at/
mountainbike
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Nutzungskonfl ikte und Synergien bei überlagerten 
Netzen.

Das ländliche Wegenetz in Vorarlberg wird durch 
das Wanderwege- und Mountainbike-Routennetz 
überlagert. Auf vielen Streckenabschnitten werden 
Synergien erzielt. Nachhaltige Kooperationen zwischen 
Tourismus, Land- und Forstwirtschaft, Naturschutz und 
Regionalwirtschaft führen zum Ausgleich zwischen 
den zum Teil unterschiedlichen Interessen. Attraktive 
und geeignete Routen für die touristische Nutzung 
wurden gesucht und auch gefunden. 

Vorarlbergs Wanderwege sind gut markiert und 
werden laufend betreut. 1995 hat die Vorarlberger 
Landesregierung ein Wanderwegekonzept beschlos-
sen. Innerhalb von fünfzehn Jahren konnte beinahe 
das gesamte Wanderwegenetz von derzeit mehr 
als 6.000 Kilometer an die neuen Qualitätsstandards 
angepasst werden.

Die konsequente Umsetzung des Wanderwegekon-
zeptes sorgt für mehr Attraktivität. Abwechslungsrei-
che regionale und überregionale Routen wurden gut 
markiert und fl ächendeckend digital erfasst. Die Wege 
werden in einem guten Zustand gehalten. Interessante 
Wanderungen in Kombination mit Bahn und Bus 
werden überall im Land angeboten. Dafür wurde 
eigens eine Orientierungskarte im Internet mit zahlrei-
chen Wandertipps abrufbar bereitgestellt.

Ein neues Mountainbikenetz in Vorarlberg  entsteht.
Im Jahr 2008 hat die Vorarlberger Landesregierung 

im Rahmen des „Tourismusleitbild 2010+“ die Schaf-
fung eines landesweit einheitlichen und attraktiven 
Routennetzes für Mountainbiker in Angriff  genommen. 
Die Koordination liegt bei der Landesraumplanung, die 
Förderungsabwicklung bei der Agrarbezirksbehörde 
Bregenz und die touristische Angebotsgestaltung 
beim Vorarlberg Tourismus. Die Planung der Mountain-
bikerouten erfolgt auf Gemeindeebene, also direkt mit 
den Menschen in den Regionen. Dadurch ist sicherge-
stellt, dass die verschiedenen Interessen von Tourismus, 
Land- und Forstwirtschaft, Jagd und Naturschutz 
berücksichtigt werden. Gekennzeichnete Mountainbi-
kestrecken sind innerhalb der Gemeinden gut vernetzt 
und werden optimal mit dem Radwegenetz verbun-
den. Eine breite Öff entlichkeitsarbeit und Bewusst-
seinsbildung begleiten diese Entwicklung.

Rechtliche Grundlage für das Mountainbikenetz 
sind Vereinbarungen zwischen Wegehalter und dem 
Betreiber der Bikeroute. Vom Land Vorarlberg wurde 
eine Haftpfl ichtversicherung für alle offi  ziell erfassten 
Mountainbikerouten abgeschlossen. Dazu kommt 
ein neues Fördermodell des Landes Vorarlberg, wel-
ches die Routenbetreiber beziehungsweise die Wege-
halter fi nanziell unterstützt. Neue erschlossene Routen 
werden laufend in die digitale Mountainbikekarte 
aufgenommen.

Confl itti legati all’uso e sinergie nelle reti sovrapposte
Alla rete dei percorsi rurali del Vorarlberg si sovrap-

pongono una rete dei sentieri escursionistici e una 
rete dei percorsi per mountain bike: in molti tratti della 
rete si perseguono eff etti di sinergia. Una cooperazione 
sostenibile tra turismo, economia agricola e forestale, 
tutela dell’ambiente ed economia regionale consente 
di conciliare tra loro interessi in parte divergenti. 
Cercando, si sono trovati itinerari attraenti e adatti a un 
uso turistico. 

Sistemi informativi geografi ci appositi sono stati 
sviluppati a questo scopo.

I sentieri del Vorarlberg sono adeguatamente segnalati 
e sono oggetto di una manutenzione continua. Nel 
1995 il governo regionale del Vorarlberg ha deliberato 
un programma relativo ai percorsi escursionistici. Nel 
giro di 15 anni quasi l’intera rete di sentieri, che conta 
attualmente più di 6000 chilometri, è stata adeguata ai 
nuovi standards qualitativi. 

L’attuazione del programma si traduce in una 
maggiore attrattività della rete viaria. Gli itinerari 
regionali e sovraregionali vengono segnalati con 
accuratezza e digitalizzati in modo sistematico. I 
percorsi vengono mantenuti in buono stato. Interes-
santi escursioni in combinazione a tratte in treno e in 
pullman vengono off erte ovunque nel Land. A questo 
scopo è stata approntata un’apposita mappa di orien-
tamento consultabile in Internet, con numerosi sugge-
rimenti di percorsi escursionistici.

Nasce nel Vorarlberg una nuova rete di percorsi 
per mountain bike.

Nel 2008 il governo regionale del Vorarlberg ha 
intrapreso nell’ambito delle “Linee direttive per il 
turismo 2010+” la realizzazione di una rete unitaria di 
piste ciclabili per mountain bike estesa all’intero Land. 
Il coordinamento spetta alla pianifi cazione del territo-
rio, il sostegno economico all’autorità agraria distret-
tuale di Bregenz e lo sviluppo dell’off erta turistica a 
“Turismo Vorarlberg”. La progettazione dei percorsi per 
mountain bike ha luogo a livello comunale, dunque in 
diretto contatto con la popolazione del territorio: 
questa è una garanzia affi  nché vengano presi in 
considerazione i diff erenti interessi del turismo, 
dell’economia agraria e forestale, della caccia e della 
tutela dell’ambiente. I percorsi segnalati per mountain 
bike costituiscono ormai una rete ben strutturata 
all’interno dei comuni, collegata in modo ottimale con 
la rete generale di piste ciclabili. Questo sviluppo è 
accompagnato da un ampio lavoro di pubblicizzazione 
e di sensibilizzazione degli utenti. 

I fondamenti giuridici per la realizzazione della rete 
di percorsi per mountain bike poggiano su accordi tra 
manutentori e gestori dei sentieri. Da parte del Land 
Vorarlberg è stata stipulata una polizza assicurativa di 
responsabilità civile estesa a tutti i percorsi uffi  ciali della 
rete di piste per mountain bike. A questo si aggiunge 
un nuovo modello di fi nanziamento da parte del Land 
Vorarlberg che sostiene economicamente i gestori 
dei percorsi e i manutentori dei sentieri.

Nuovi itinerari vengono aggiunti in continuazione 
alla carta digitale dei percorsi per mountain bike.

3 | Einheitliche Beschilde-
rung | Segnaletica unifi cata
www.vorarlberg.at/
wanderwege

4 | Tipps für ein mögliches 
Zusammenleben | Consigli 
per una possibile convi-
venza
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I ponti nella costruzione della viabilità 
rurale. Il programma per il risanamento dei 
ponti nel Salisburghese

Wolfgang Neumaier

I ponti possiedono da sempre un carattere simbo-
lico che va ben oltre la propria funzione. I ponti stanno 
a significare il superamento delle frontiere, il collega-
mento di posizioni differenti, la partenza verso nuovi 
lidi. Dal momento che il passaggio di un ponte è 
sempre stato legato a qualche rischio, esso viene anche 
inteso come simbolo del coraggio di intraprendere 
nuove strade. Se fino al XIX secolo legno e pietra erano 
i materiali principali per la costruzione di ponti, con 
l’industrializzazione sono nati dall’impiego dei nuovi 
materiali, la ghisa e più tardi il ferro forgiato, i primi 
ponti in ferro e sospesi a catenaria. Un’era completa-
mente nuova nella costruzione dei ponti è nata all’ini-
zio del XX secolo con l’invenzione del cemento armato 
e, in seguito, con lo sviluppo del cemento armato 
precompresso.

A causa dell’abbondanza di acque nel territorio 
montano del Salisburghese i collegamenti viari nelle 
zone rurali richiedono un gran numero di piccoli ponti 
con luci dai 2 ai 15 metri, ma anche un certo numero di 
ponti più grandi con luci fino a 50 metri per il supera-
mento dei corsi d’acqua maggiori come i vari Salzach, 
Lammer, Saalach, Enns e Taurach.

Negli anni 1997-1998 è stato eseguito un censi-
mento di tutti i circa 1010 ponti inseriti nel fondo per la 
manutenzione delle strade rurali del Salisburghese. Su 
questa base sono stati elaborati una classificazione del 
loro stato di conservazione e un catalogo contenente 
le priorità per i necessari interventi, varando infine il 
programma per il risanamento dei ponti. Nell’ambito di 
questo programma i ponti della rete viaria rurale del 

Brücken im ländlichen Wege- und 
Straßenbau. Das Brückensanierungs
programm im Bundesland Salzburg

Wolfgang Neumaier

Brücken haben seit jeher weit über ihre eigentliche 
Funktion hinaus Symbolcharakter. Sie stehen für das 
Überwinden von Grenzen, für die Verbindung verschie-
dener Standpunkte sowie für den Aufbruch zu neuen 
Ufern. Da die Überschreitung einer Brücke auch immer 
mit gewissen Gefahren verbunden war, wird die Brücke 
auch als Symbol für den Mut verstanden, neue Wege zu 
gehen. Waren bis zum 19. Jahrhundert Holz und Stein 
die wichtigsten Baustoffe für den Bau von Brücken, ent-
standen mit der Industrialisierung aus den neuen Bau-
stoffen Gusseisen und später Schmiedeeisen die ersten 
Eisen- und Kettenhängebrücken. Eine ganz neue Epo-
che des Brückenbaues wurde Anfang des 20. Jahrhun-
derts mit der Erfindung des Stahlbetons und später mit 
der Entwicklung des Spannbetons eingeleitet.

Bedingt durch den Wasserreichtum des Gebirgslan-
des Salzburg sind für die Erschließung des ländlichen 
Raumes eine Vielzahl an kleineren Brücken mit Spann-
weiten von 2 bis 15 Metern und auch eine Anzahl an 
größeren Brücken mit Spannweiten bis zu 50 Metern 
zur Überwindung der Hauptflüsse – wie Salzach, 
Lammer, Saalach, Enns und Taurach – notwendig.

In den Jahren 1997–1998 wurde eine Zustandser-
hebung aller 1010 Brücken, die im ländlichen Stra-
ßenerhaltungsfonds des Landes Salzburg aufgenom-
men sind, durchgeführt. Auf dieser Grundlage wurden 
eine Zustandsklassifizierung sowie ein Prioritätenkata-
log der notwendigen Sanierungen erstellt und in der 
Folge ein Brückensanierungsprogramm ins Leben 
gerufen. Im Rahmen dieses Programms werden seit 
nunmehr zwölf Jahren im Bundesland Salzburg Brü-
cken im Bereich des ländlichen Wegenetzes erhalten, 
saniert und erneuert.

Die Förderungsstelle für die ländliche Verkehrsinfra-
struktur beim Amt der Salzburger Landesregierung ist 
bemüht, mit den einzelnen Straßenrechtsträgern den 
jeweiligen Erfordernissen und an die Umgebung 
angepasste Brücken zu errichten. Dabei sind die Art der 
Verwendung, die erforderliche Belastungsfähigkeit, die 
Erhaltungskosten genauso im Auge zu behalten wie 
auch die geologischen Voraussetzungen und die 
örtliche Situation im Umfeld der Brücke. Straßenbrücken 
für Verkehrslasten von 16 bis 40 Tonnen pro Fahrzeug 
werden vorwiegend als Stahlbetonbrücken oder als 
Brücken mit Stahltragwerk und Holzaufbau sowie auch 
als Stahl-Beton-Verbundbrücken ausgeführt. Für die 
Errichtung von einfachen, untergeordneten Brücken 
wie Wirtschaftswegbrücken, Radwege- und Fußgänger-
brücken kommen oftmals auch Holztragwerke oder 
auch Holz und Stahl im Verbund zum Einsatz.

Wolfgang Neumaier
ist Projektleiter in der 
Abteilung Ländliche 
Verkehrsinfrastruktur im 
Amt der Salzburger 
Landesregierung

è responsabile di progetto 
nella Ripartizone Ländliche 
Verkehrsinfrastruktur 
nel Amt der Salzburger 
Landesregierung

1 | Einweihung der Radweg-
brücke über den Zinken-
bach in Abersee | Inaugura-
zione del ponte sul torrente 
Zinken ad Abersee lungo la 
pista ciclabile

2 | Die neue Brücke über 
den Zinkenbach | Il nuovo 
ponte sul torrente Zinken



60 61

Ponte della pista ciclabile sul torrente Zinken ad 
Abersee nel Salzkammergut

Sul tracciato dell’antica ferrovia dell’Ischlerbahn, 
dismessa nel 1957, corre ora una pista ciclabile dalla 
città di Salisburgo a Bad Ischl. La ciclabile attraversa i 
paesaggi particolarmente attraenti del Salzkammergut, 
tra l’altro lungo il Wolfgangsee a St. Gilgen. Nella 
località di Abersee, presso il confine comunale tra 
St. Gilgen e Strobl, questa pista ciclabile attraversa il 
torrente Zinken, un affluente del Wolfgangsee. Il ponte 
originario era del tipo sospeso in struttura metallica. I 
comuni di St. Gilgen e Strobl hanno deciso, anche per 
via dell’abbondanza di legname nella zona, di realizzare 
il nuovo ponte in carpenteria lignea. È stato progettato 
un ponte coperto in legno con una struttura a traliccio 
di maglia rettangolare con una luce libera di 40 metri, 
una larghezza netta di 3,1 metri e un’altezza netta di 

3,3 metri. Il posizionamento di un pilone intermedio 
non era possibile a causa della notevole quantità 
di materiale alluvionale trasportata dal torrente. La 
portata del ponte è stata fissata in un massimo di 
4 tonnellate per consentirne l’utilizzo ai mezzi adibiti 
alla manutenzione, oltre che a pedoni e biciclette. 
Al fine di prolungarne la durabilità nel tempo è stata 
posta particolare attenzione alla protezione strutturale 
del legno, tale che l’acqua possa defluire ovunque 
lasciando il ponte all’asciutto. Un rivestimento in 
lamelle di legno e un tetto a una falda unica confe
riscono al ponte un aspetto moderno. 

Costruito nel 2007 da un’impresa di carpenteria in 
legno di Bad Ischl, il ponte costituisce ormai, grazie 
all’uso innovativo del legno e alla sua conformazione 
interessante, un vero gioiello nell’ambito della rete di 
piste ciclabili del Salzkammergut. A quest’opera nel 
2009 è stato conferito il premio per l’architettura lignea 
del Land della Carinzia noto anche all’estero.  

Salisburghese sono oggetto di misure di conserva-
zione, risanamento o ricostruzione ormai da 12 anni.

L’ufficio preposto all’infrastruttura viaria rurale 
presso il governo regionale del Salisburghese è impe-
gnato, insieme ai singoli soggetti di diritto, nella 
costruzione di ponti adeguati alle varie esigenze 
funzionali e all’ambiente circostante. In ciò si tiene 
conto del tipo di utilizzo, della capacità di carico e dei 
costi di manutenzione, ma anche delle condizioni 
geologiche e delle situazioni locali nell’immediato 
intorno del ponte. Ponti stradali per carichi di traffico 
dalle 16 alle 40 tonnellate per automezzo vengono 
realizzati prevalentemente in cemento armato o in 
struttura metallica e impalcato in legno, oppure in 
struttura collaborante in calcestruzzo ed acciaio. Per la 
costruzione di semplici ponti di categoria inferiore su 
strade rurali e percorsi pedonali o ciclabili vengono 
impiegate spesso anche strutture in legno o composite 
in legno ed acciaio.

Ponte di Bluntau nella valle di Bluntau  
a Golling sul fiume Salzach

Essendo stati constatati all’esistente ponte in 
calcestruzzo del 1950 danni alle strutture portanti tali 
da renderne impossibile il risanamento, nel 2007 si è 
optato per la sua ricostruzione integrale. Il ponte si 
trova all’ingresso della valle di Bluntau, in un’area 
soggetta a tutela del paesaggio ai margini di un sito 
appartenente alla Rete europea Natura 2000, in un 
ambiente molto attraente sul piano paesaggistico. 
Nell’entroterra del ponte si trova una grande area 
boschiva del demanio forestale austriaco e quindi è 
necessario che il ponte possa essere attraversato anche 
con autotreni per il trasporto del legname. Il nuovo 
ponte, dotato di una luce di 16,5 metri e una larghezza 
della carreggiata di 3,8 metri, è stato realizzato con una 
struttura portante in acciaio e impalcato, assito e strato 
d’usura, travi di bordo e parapetti in legno per una 
portata di 26 tonnellate ad automezzo. Le due spalle 
sono state eseguite in muratura di pietra naturale e gli 
appoggi in calcestruzzo.

Radwegbrücke über den Zinkenbach in Abersee 
im Salzkammergut

Auf der Trasse der ehemaligen Ischlerbahn, welche 
im Jahr 1957 aufgelassen wurde, führt nun ein Radweg 
von der Stadt Salzburg bis nach Bad Ischl. Der Radweg 
führt durch besonders reizvolle Landschaften des 
Salzkammergutes, so auch entlang des Wolfgangsees 
in St. Gilgen. In der Ortschaft Abersee quert dieser 
Radweg an der Gemeindegrenze von St. Gilgen und 
Strobl den Zinkenbach, einen Zufluss zum Wolfgang-
see. Der ursprüngliche Bestand war eine Hängebrücke 
in Stahlkonstruktion. Die Gemeinden St. Gilgen und 
Strobl haben sich, auch wegen des Holzreichtums in 
der Gegend, entschlossen, die neue Brücke in Holzbau-
weise zu errichten. Es wurde eine überdeckte Holzbrü-
cke mit einer freien Spannweite von 40 Metern, einer 
lichten Weite von 3,1 Metern und einer lichten Höhe 
von 3,3 Metern als Träger aus Viereckrahmen geplant. 
Die Situierung eines Zwischenpfeilers ist wegen der 
großen Geschiebemenge, die der Zinkenbach führt, 
nicht möglich. Die Belastbarkeit der Brücke wurde 
neben dem Fußgänger- und Radverkehr auch für 
Erhaltungsfahrzeuge bis zu 4 Tonnen ausgelegt. Um 

die Lebensdauer zu erhöhen, wurde besonderes 
Augenmerk auf den konstruktiven Holzschutz gelegt, 
so dass das Wasser überall ablaufen kann und das 
Brückenbauwerk trocken bleibt. Lamellenverkleidung 
und Pultdach geben der gedeckten Holzbrücke ein 
modernes Erscheinungsbild.

Die Brücke, die 2007 von einer Holzbaufirma aus 
Bad Ischl errichtet wurde, stellt inzwischen dank der 
innovativen Verwendung des Baustoffes Holz und der 
ansprechenden Gestaltung ein besonderes Juwel des 
Salzkammergut-Radweges dar. Im Jahr 2009 wurde 
diesem Bauwerk der international anerkannte Kärntner 
Holzpreis verliehen.  

Bluntaubrücke im Bluntautal in  
Golling an der Salzach

Nachdem die bestehende Beton-Trogbrücke aus 
dem Jahr 1950 derart schwere Tragwerksschäden 
aufwies, dass eine Reparatur nicht mehr möglich war, 
fiel im Jahr 2007 die Entscheidung für eine komplette 
Erneuerung der Brücke. Die Brücke am Eingang zum 
Bluntautal befindet sich im Landschaftsschutzgebiet 
und auch am Rande eines Europa-Naturschutzgebietes 
Natura 2000, in einer landschaftlich besonders reizvol-
len Gegend. Da im Hinterland der Brücke ein großes 

Forstgebiet der Österreichischen Bundesforste liegt, ist 
es notwendig, die Brücke auch mit Holz-Lkw-Zügen zu 
befahren. Die neue Brücke mit einer Spannweite von 
16,5 Metern und einer Fahrbahnbreite von 3,8 Metern 
wurde mit einem Stahlträger-Tragwerk und Holzaufbau 
(Bedielung, Verschleißbelag, Randbalken, Geländer) 
ausgeführt und für eine Belastung von 26 Tonnen pro 
Fahrzeug ausgelegt. Die beiden Widerlager wurden als 
Natursteinmauerwerk und die Auflagerbänke in Beton 
errichtet.

4, 5 | Die alte Stahlbeton
brücke und die neue Holz
brücke | Il vecchio ponte in 
cemento armato e il nuovo 
ponte in legno

6, 7, 8, 9 | Radwegbrücke 
über den Zinkenbach; die 
alte Hängebrücke und der 
neue Träger aus Viereck
rahmen | Ponte ciclabile sul 
torrente Zinken; il vecchio 
ponte sospeso e la nuova 
struttura a traliccio a maglia 
rettangolare

Planung:
Prof. Dipl. Ing. Kurt Pock
Ausführung: 
Holzbau Brandl, Bad Ischl
Kosten: 400.000 Euro

Progettazione:  
Prof. Dipl. Ing. Kurt Pock
Esecuzione:  
Holzbau Brandl, Bad Ischl
Costi: 400.000 Euro

3 | Märchenhafte 
Winterkulisse im Bluntautal | 
Incantato paesaggio 
invernale nella valle di 
Bluntau
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Indirizzare attraverso i contributi.  
Il risanamento del Moorgrabenweg 
a Unterjoch

Ferdinand Bisle

Il progetto incentivato è quello della sistemazione 
di una strada di un’area agricola del territorio di Bad 
Hindelang, nel circondario rurale bavarese della Bassa 
Algovia, che corre in una zona di confine con l’Austria 
attraverso preziosi prati e superfici umide, migliorando 
l’accesso a terreni austriaci prossimi alla frontiera. La 
strada è molto frequentata anche come sentiero 
escursionistico.

Il percorso esistente si trovava in cattive condizioni, 
da ricondurre ad un insufficiente strato di sottofondo 
nel terreno paludoso. Si tratta di una strada primaria di 
collegamento rurale, che raggiunge anche terreni 
agricoli di Unterjoch di proprietà di contadini austriaci 
e permette ai contadini di Unterjoch l’accesso ai loro 
fondi situati in Austria. Trovandosi a un’altitudine di 
1100 metri in un territorio particolarmente gradevole 
sul piano paesaggistico, la strada è utilizzata durante 
tutto l’anno come sentiero escursionistico. Un ramo del 
percorso termina nei pressi di un maso: questa circo-
stanza reca pregiudizio all’azienda agricola e determina 
al tempo stesso situazioni di pericolo per i vari utenti.

L’obiettivo delle opere previste può essere descritto 
come il collegamento di superfici di rilevanza naturali-
stica e agricola in modo tale che la lavorazione di 
questi terreni, poco vantaggiosi dal punto di vista della 
tecnica agraria, possa avere luogo anche in futuro da 
parte di aziende agricole che impiegano tecniche 
naturali. In questo modo il piacevole paesaggio dell’Al-
govia potrà essere conservato nella sua varietà sia per 
un uso agricolo che per un uso turistico. Grazie alla 
lavorazione con tecniche naturali resta inoltre preser-
vato l’habitat delle specie a rischio. Con la sistemazione 
della strada si intendeva garantire anche in futuro alle 
superfici umide e prative confinanti la necessaria cura 
tramite lo sfalcio annuale dei terreni. Poiché il percorso 
conduce con una biforcazione alla frontiera austro-
tedesca e molti agricoltori lavorano i propri terreni al di 
là della frontiera di stato, la strada doveva rendere 
possibile anche un transito transfrontaliero di mezzi 
agricoli. La realizzazione del nuovo Moorgrabenweg ha 
avuto luogo fino alla frontiera: sul lato austriaco la 
strada si trovava già in uno stato migliore. Nella località 
turistica di Unterjoch trascorrono le vacanze soprat-
tutto giovani famiglie e persone anziane. Il Moorgra-
benweg doveva pertanto continuare ad essere 
utilizzato come un facile sentiero escursionistico estivo 
e invernale, percorribile d’inverno anche con slitte 
trainate da cavalli.

Steuerung durch Förderung.  
Die Sanierung des Moorgrabenweges 
in Unterjoch

Ferdinand Bisle

Förderprojekt ist der Ausbau eines Wirtschaftswe-
ges im Gebiet des Marktes Bad Hindelang, im Landkreis 
Oberallgäu. Er führt im Grenzbereich zu Österreich 
durch wertvolle Moor- und Streuwiesenflächen, 
verbessert die Zufahrt zu grenznahen österreichischen 
Grundstücken und dient als Wanderweg.

Der vorhandene Weg befand sich in schlechtem 
Zustand, was auf einen unzureichenden Unterbau in 
dem moorigen Gebiet zurückzuführen war. Er ist ein 
Hauptwirtschaftsweg, der auch landwirtschaftliche 
Flächen in Unterjoch von Landwirten aus Österreich 
erschließt und Landwirten aus Unterjoch die Zufahrt zu 
ihren Grundstücken in Österreich ermöglicht. In dem 
landschaftlich besonders reizvollen, in 1100 Metern 
Höhe liegenden Gebiet, wird der Weg auch im Winter 
als Wanderweg genutzt. An einem Ende führte der 
Weg direkt durch eine Hofstelle. Dieser Umstand sorgte 
gleichermaßen für Beeinträchtigungen im landwirt-
schaftlichen Betrieb und für Gefahrensituationen für 
die Verkehrsteilnehmer.

Das Ziel der Baumaßnahme war die Erschließung 
von naturschutzfachlich und landwirtschaftlich bedeu-
tenden Flächen, um die aus agrarischer Sicht ungünsti-
gen Grundstücke auch in Zukunft durch bäuerliche 
Betriebe naturnah zu bewirtschaften. So kann die 
reizvolle Allgäuer Landschaft sowohl für die Landwirt-
schaft als auch für den Fremdenverkehr in ihrer Vielfalt 
erhalten werden. Durch die naturnahe Bewirtschaftung 
wird der Lebensraum für gefährdete Arten gesichert. 
Mit dem Ausbau sollte die naturschutzfachlich wich-
tige Pflege der angrenzenden wertvollen Moor- und 
Streuwiesenflächen durch einjährige Mahd für die 
Zukunft gewährleistet sein. Gleichzeitig durften die 
angrenzenden Flächen nicht entwässert oder langfris-
tig beeinträchtigt werden.

Da der Weg mit einem Abzweig zur deutsch-öster-
reichischen Grenze führt und viele Landwirte Flächen 
jenseits der Staatsgrenze bewirtschaften, sollte er den 
grenzüberschreitenden landwirtschaftlichen Verkehr 
ermöglichen. Der Neubau des Moorgrabenweges 
erfolgte bis zur Staatsgrenze, denn auf österreichischer 
Seite war der Weg bereits in einem besseren Zustand 
vorhanden. In dem Fremdenverkehrsort Unterjoch 
verbringen besonders viele junge Familien und ältere 
Leute ihren Urlaub. Der Moorgrabenweg sollte deshalb 
als gut begehbarer Sommer- und Winterwanderweg, 
im Winter auch mit Pferdeschlitten, weiterhin genutzt 
werden können.

Ferdinand Bisle
ist Abteilungsleiter im Amt 
für Ländliche Entwicklung 
Schwaben des Freistaates 
Bayern 
 
è direttore di Ripartizione 
dell’Autorità per lo sviluppo 
rurale Svevia dello Stato 
libero di Baviera

1 | Der Moorgrabenweg 
führt durch landschaftsöko-
logisch wertvolle Wiesen | 
Il Moorgrabenweg attra-
versa prati preziosi dal 
punto di vista ecologico–
paesaggistico
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Dati di progetto
Opere: percorso di 1175 metri di lunghezza; 3 metri di larghezza 
della carreggiata e 4,5 metri di larghezza complessiva
La progettazione della strada è stata eseguita ad opera dell’Asso-
ciazione per lo sviluppo rurale della Svevia, un ente di diritto 
pubblico di cui è membro il Consorzio per la ricomposizione 
fondiaria di Unterjoch e che dispone di personale qualificato con 
una esperienza pluriennale nella costruzione di strade nell’area 
alpina.
Le opere sono state progettate ed eseguite negli anni 2006 e 2007
Costi: 283.500 Euro
Le spese sovvenzionabili sono state finanziate come segue:
contributi del FEASR (Fondo europeo agricolo per lo sviluppo 
rurale) 45 %
cofinanziamento da parte del programma comunitario “Migliora-
mento della struttura agraria e protezione delle coste” (GAK) 45 %
mezzi propri dei partecipanti 10 %
In base alla legge l’ammontare dei mezzi propri è commisurato in 
linea di principio alla produttività agricola del territorio nel quale 
si dispiega la capacità produttiva degli interessati. In caso di 
processi con una particolare finalità ecologica e processi rilevanti 
per la conservazione del paesaggio culturale i mezzi propri 
possono essere ridotti al 10 %. I due criteri sopra menzionati 
hanno determinato nel caso di Unterjoch un contributo massimo 
del 90 %, che rappresenta una percentuale di sovvenzionamento 
straordinariamente alta, sostenibile solo nel territorio alpino e in 
aree particolarmente sensibili sul piano ecologico.

Base per la progettazione è la mappa in scala 
1:5000 definita anche Piano stradale e idrografico dal 
paragrafo 41 della legge sulla ricomposizione fondiaria 
(vedasi estratto relativo al Moorgrabenweg). Nel caso di 
strade interpoderali l’esatta definizione del percorso 
avviene sul posto e nel territorio alpino si orienta 
sostanzialmente alle caratteristiche morfologiche del 
luogo.

In confronto alle consuete opere di sistemazione di 
strade si è posta particolare attenzione tramite solu-
zioni adeguate a che non si verificasse un drenaggio 
dei prati umidi e delle zone paludose confinanti, che il 
flusso delle acque sotterranee non venisse turbato e 
che ciononostante lo strato di sottofondo del percorso 
rimanesse per quanto possibile asciutto. Inoltre non 
doveva essere creata un’ulteriore rete di smaltimento 
delle acque superficiali. Ai fini della stabilizzazione 
del percorso in questa zona paludosa è stato posato in 
ampie zone uno strato di tessuto non tessuto e lo 

spessore del sottofondo in alcuni tratti è stato aumen-
tato del doppio.

Per facilitare la rimozione della neve e ai fini di un 
deflusso non invasivo delle acque superficiali è stato 
spruzzato del bitume sopra lo strato d’usura in ghiaia. 
Nei pressi della fattoria il percorso è stato allontanato 
dalla sede dell’azienda agricola: il maso gode pertanto 
di una maggiore possibilità di svilupparsi e i flussi di 
traffico vengono distinti per la sicurezza di tutti.

Grazie alla risistemazione della strada, che non 
sarebbe stata possibile senza il cospicuo contributo 
finanziario erogato, sono garantiti a lungo termine 
l’utilizzo e la cura dei terreni. Il paesaggio antropizzato 
in questo ambito viene conservato ed è stato creato 
inoltre un importante percorso circolare a vantaggio 
degli escursionisti e dei ciclisti.  

Eckdaten
Wirtschaftsweg mit 1175 Meter Länge; 3 Meter Fahrbahnbreite 
und 4,5 Meter Kronenbreite
Die Planung des Weges erfolgte über den Verband für Ländliche 
Entwicklung Schwaben, eine Körperschaft des öffentlichen Rechts, 
bei dem die Teilnehmergemeinschaft Flurbereinigung Unterjoch 
Mitglied ist und der über entsprechend fachlich qualifiziertes 
Personal mit langjähriger Erfahrung im Alpwegebau verfügt.
Die Maßnahme wurde in den Jahren 2006 und 2007 geplant und 
durchgeführt.
Kosten: 283.500 Euro

Die zuschussfähigen Ausgaben wurden wie folgt finanziert:
Fördermittel aus dem Europäischen Landwirtschaftsfonds für die 
Entwicklung des ländlichen Raums (ELER) mit 45 Prozent
Kofinanzierungsmittel aus der Gemeinschaftsaufgabe „Verbesse-
rung der Agrarstruktur und des Küstenschutzes“ (GAK) mit 
45 Prozent
Eigenleistung der Teilnehmer mit 10 Prozent
Die Höhe der Eigenleistung richtet sich grundsätzlich nach der 
landwirtschaftlichen Vergleichszahl (LVZ) für das Verfahrensgebiet, 
aus der sich die wirtschaftliche Leistungsfähigkeit der Teilnehmer 
ableitet.
Bei Verfahren mit besonderer ökologischer Zielsetzung und bei 
Verfahren mit hoher Bedeutung für die Erhaltung der Kulturland-
schaft kann die Eigenleistung auf 10 Prozent begrenzt werden.
Die beiden vorgenannten Kriterien ergaben im Verfahren Unter-
joch eine maximale Förderung von 90 Prozent. Dies ist ein 
außerordentlich hoher Fördersatz: Er ist nur im alpinen Gebiet und 
bei ökologisch besonders sensiblen Bereichen möglich.

Als Planungsgrundlage gibt es den Plan – nach § 41 
Flurbereinigungsgesetz (FlurbG) auch als Wege- und 
Gewässerplan bezeichnet – im Maßstab 1:5.000 (siehe 
Kartenausschnitt für den Moorgrabenweg). Die genaue 
Trassenfestlegung erfolgt bei landwirtschaftlichen 
Wirtschaftswegen vor Ort und richtet sich im alpinen 
Gelände stark nach den örtlichen Gegebenheiten.

Im Vergleich zu den üblichen Baumaßnahmen 
wurde durch besondere Lösungen darauf geachtet, 
dass keine Entwässerung der angrenzenden Feucht-
wiesen und Moorbereiche erfolgt, der unterirdische 
Wasserfluss nicht gestört wird, aber dennoch der 
Unterbau des Weges möglichst trocken gehalten wird. 
Ferner sollten keine zusätzlichen Oberflächenentwäs-

serungen geschaffen werden. Zur Stabilisierung des 
Weges in diesem Moorbereich wurde in weiten Teilen 
ein Vlies eingebracht und die Dicke des Unterbaus an 
manchen Stellen um das Doppelte erhöht. 

Zur Schneeräumung und schadlosen Ableitung 
von Oberflächenwasser wurde auf den Kiesweg eine 
Spritzdecke aufgebracht. Im Bereich des landwirt-
schaftlichen Anwesens wurde der Weg von der Hof-
stelle abgerückt: Dadurch erhält der Hof eine bessere 
Entwicklungsmöglichkeit und die Verkehrsströme 
werden zu Gunsten der gegenseitigen Sicherheit 
getrennt.

Durch den Ausbau, der ohne die hohe Förderung 
nicht möglich gewesen wäre, ist die Nutzung und 
Pflege der Flächen längerfristig gesichert. Die Erhal-
tung der Kulturlandschaft ist für diesen Bereich 
gewährleistet und für die Wanderer und Radfahrer ist 
zudem ein bedeutender Rundwanderweg entstan-
den.  

2, 3 | Die Stabilisierung des 
Weges durch Einbringen 
von Vlies und Erhöhung des 
Unterbaues | La stabilizza
zione della strada tramite la 
posa di tessuto-non-tessuto 
e la maggiorazione del 
sottofondo

6 | Die Eigenschaften des 
Feuchtgebietes wurden 
großteils beibehalten | Le 
caratteristiche dell’area 
umida sono state in gran 
parte conservate

5 | Der Moorgrabenweg an 
der Grenze zu Österreich | 
Il Moorgrabenweg al 
confine con l’Austria

4 | Auschnitt aus dem 
Wege- und Gewässerplan 
im Bereich Moorgraben-
weg | Stralcio del Piano 
stradale e idrografico nella 
zona del Moorgrabenweg
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La „Carta di Bressanone” della  
viabilità minore
Principi per un fare sostenibile  
e adeguato al paesaggio

Questo progetto di ricerca, promosso all’interno 
dell’ARGE ALP dall’Ufficio Tutela del paesaggio della 
Ripartizione Natura e paesaggio della Provincia auto-
noma Bolzano-Alto Adige, ha messo a fuoco sulla 
scorta di esempi realizzati e di sperimentazioni in corso 
nelle regioni Baviera, Salisburghese, Tirolo, Vorarlberg 
e Alto Adige gli aspetti connessi alla progettazione, 
valutazione, realizzazione e manutenzione delle 
infrastrutture stradali e degli spazi pubblici di relazione 
in aree sensibili dal punto di vista paesaggistico e 
storico-artistico.

Nel confronto tra le regioni è andato progressiva-
mente crescendo un approccio culturale che dovrebbe 
conferire la necessaria sensibilità al pensiero tecnico. 
Il contesto normativo è già dato in forme rigide e inerti 
e non esiste un margine d’azione per una regola
mentazione interregionale. C’è invece spazio per delle 
riflessioni condivise e dei principi per il fare, che con-
sentano di delineare un approccio globale ai progetti, 
nel quale venga progressivamente posto in primo 
piano lo sguardo sul paesaggio.

La “carta“ quale base d’intesa vincolante tra fautori, 
valutatori, costruttori e utenti delle varie regioni, 
associazioni di categoria e ordini professionali costitui-
sce il denominatore comune dell’intesa su tema, 
obiettivo, sostenibilità, strategia, tecnica, sicurezza e 
sostegno finanziario riguardo alla viabilità nell’ambito 
rurale. Il documento preliminare ha tratto origine dalla 
raccolta e rielaborazione dei singoli contributi dei 
partecipanti al gruppo di lavoro provenienti da varie 
regioni, differenti ambiti di formazione e svariate 
competenze amministrative, coagulatosi intorno al 
progetto di ricerca “Interventi sulla viabilità dei centri 
rurali minori”. Le questioni ordinate per tema sono state 
condensate dalla redazione in undici principi operativi 
proposti al dibattito nel convegno “Il paesaggio delle 
strade. La viabilità negli insediamenti rurali minori 
dell’arco alpino” svoltosi a Bressanone. Il documento è 
stato discusso in gruppi di lavoro guidati da mediatori, 
raffinato in assemblea e infine varato quale principio 
vincolante del fare.

La “Carta della viabilità minore” nata a Bressanone ci 
accompagnerà sulla strada di una rinnovata consape-
volezza per un fare responsabilmente sostenibile in 
tema di viabilità nell’ambiente rurale, guidandoci nella 
definizione dei principi, nella progettazione e nella 
valutazione degli interventi nel paesaggio.

Die „Brixner Charta“  
des ländlichen Wegebaues
Empfehlungen für ein nachhaltiges und 
landschaftsgerechtes Handeln

In diesem, vom Amt für Landschaftsschutz der 
Abteilung Natur und Landschaft der Autonomen 
Provinz Bozen-Südtirol im Rahmen der ARGE ALP 
betreuten Studienprojekt sind, ausgehend von gebau-
ten Beispielen und laufenden Projekten aus den 
Ländern Bayern, Salzburg, Tirol, Vorarlberg und Südtirol 
die unterschiedlichen Aspekte der Planung, Begutach-
tung, Ausführung und Instandhaltung der Straßen und 
des öffentlichen Raumes in landschaftlich und histo-
risch sensiblen Bereichen ausgelotet worden.

 Im vergleichenden Zusammenspiel der Regionen 
hat sich der kulturelle Ansatz, der allein dem techni-
schen Denken das notwendige Feingefühl verleihen 
kann, zunehmend verstärkt. Der normative Bereich ist, 
entsprechend steif und träge, jeweils vorgegeben: 
Es besteht kein Handlungsraum für ein überregionales 
Regelwerk, wohl aber für gemeinsame Denkansätze 
und Handlungsempfehlungen, die einen ganzheit
lichen Zugang zu den jeweiligen Projekten ermögli-
chen, indem vermehrt der Blick auf die Landschaft im 
Vordergrund steht.

 Die Charta als einvernehmliche Vereinbarung von 
Planern, Bewertern, Trägern und Nutzern aus Ländern, 
Ständen und Verbänden stellt den gemeinsamen 
Nenner der Verständigung zu Thema, Ziel, Nachhaltig-
keit, Strategie, Technik, Sicherheit und Förderung im 
ländlichen Straßen- und Wegebau dar. Der Entwurf 
stammt aus der Sammlung und Aufarbeitung der 
einzelnen Beiträge der aus unterschiedlichen Ländern, 
Fachbereichen und Kompetenzen zusammengefunde-
nen Arbeitsgruppe zum Studienprojekt „Die Erschlie-
ßung ländlicher Siedlungsbereiche“. Die nach Themen-
bereichen geordneten Aussagen wurden von der 
Projektleitung in elf Handlungsempfehlungen formu-
liert und im Rahmen der Tagung „Wege in die Land-
schaft. Die Erschließung des ländlichen Siedlungsrau-
mes in den Alpen“ in Brixen zur Diskussion angeboten. 
Von Mediatoren begleitet, wurde das Grundlagendoku-
ment in Arbeitsgruppen diskutiert, im Plenum verfei-
nert und schließlich als einvernehmliche und verbindli-
che Handlungsempfehlung verabschiedet.

 Die in Brixen entstandene „Charta des ländlichen 
Wegebaues“ wird uns auf dem Weg zu einem erneuer-
ten Bewusstsein für ein nachhaltiges Handeln im 
Straßen- und Wegebau im ländlichen Raum begleiten 
und uns in Konzeptfindung, Planung und Bewertung 
unterstützen.

Wassergebundene Wege
decke mit hydraulischen 
Bindemitteln auf der 
Erschließungsstraße zu den 
Muthöfen in Südtirol | 
Manto stradale stabilizzato 
con l’ausilio di leganti 
idraulici sulla strada 
d’accesso ai masi della Muta 
in Alto Adige



68 69

[ 5 ]
Zusammen den Weg entlang

Die frühzeitige Einbindung aller Mitwirkenden in 
Konzeptfindung, Planung und Gestaltung ist der 
Schlüssel zum Erfolg. Durch einvernehmliche, zustän-
digkeitsübergreifende und interdisziplinäre Projektent-
wicklung werden die Bedarfsbegründung und die 
Entscheidungsfindung als Werdegang der möglichst 
alle Aspekte berücksichtigt, abgestimmt.

[ 6 ]
Das Umfeld ins Blickfeld rücken

Die Planung ist ein entscheidender Bereich im 
gesamten Verfahren. Sie muss bedarfs- und ortsge-
recht orientiert sein: Vereinbarkeit und Verträglichkeit 
der technischen Lösung mit den Beschaffenheiten des 
jeweiligen Ortes stehen im Vordergrund.

Eine ortsbezogene Planung muss auch Abweichun-
gen der abstrakten-normativen Standards zulassen und 
das Umfeld, über den Straßenraum hinaus, vermehrt 
in das Blickfeld rücken. Im Nehmen und Geben müssen 
landschaftliche Minderungs- und ökologische Ersatz-
maßnahmen zur Selbstverständlichkeit werden.

[ 7 ]
Einfühlsame Trassenführung

Eine Grund sparende und zusammenhängende 
Wegführung soll, vor allem am Steilhang, angestrebt 
werden. Die allein von der Grundverfügbarkeit vorge-
gebene Linie darf nicht das erste Kriterium der Trassie-
rung sein: Die Trasse muss einvernehmlich aus der 
Anpassung an den Geländeverlauf sowie aus der 
Berücksichtigung der überlieferten Kulturlandschaft 
heraus entstehen. Kulturdenkmäler am Wege dürfen 
nicht so behandelt werden, als stünden sie im Wege.

[ 8 ]
Sonderlösungen für Sonderfälle

Ökologische Wasserwirtschaft, Respektabstand zu 
historischen Gebäuden, orts- und verkehrsgerechte 
Deckschichten, maßstabsgerechte Hangbefestigung 
mit örtlich vorkommendem Gestein, durch natürliche 
Sukzession oder standortgerechte Pflanzungen 
begrünte Böschungen dürfen nicht als Sonderlösung 
gelten.

Sonderfälle müssen Sonderlösungen, auch durch 
die Abweichung von der festgeschriebenen Regel, 
zulassen.

[ 5 ]
Per strada insieme

Il coinvolgimento preventivo di tutti gli interlocu-
tori nella fase di elaborazione della fattibilità, del 
progetto e della figurazione, è la chiave del successo. 
La verifica del fabbisogno e il processo decisionale che 
tenga conto di tutte le componenti vengono svolti, 
oltre le singole specifiche competenze e in modalità 
interdisciplinare, attraverso uno sviluppo condiviso del 
progetto.

[ 6 ]
Portare il contesto al centro dell’attenzione

La progettazione è uno dei momenti determinanti 
dell’intera procedura. Essa deve essere adeguata allo 
scopo e adatta al luogo: condivisione e compatibilità 
della soluzione tecnica con le caratteristiche dello 
specifico luogo si pongono in primo piano.

Una progettazione attenta ai segni del luogo deve 
consentire eccezioni alle stringenti e astratte normative 
dettate dagli standard e portare nel campo visivo il 
contesto oltre il margine del sedime stradale. La 
procedura di dare attraverso misure di minimizzazione 
e di compensazione ecologica ciò che si prende deve 
costituire parte integrante del processo progettuale.

[ 7 ]
Tracciare con sensibilità

Dev’essere perseguito, soprattutto nei ripidi pendii, 
il principio di un tracciamento coerente delle strade 
con il minimo dispendio possibile di terreno agricolo. 
L’andamento definito unicamente a partire dalla 
disponibilità del terreno non può costituire il criterio 
principale del suo tracciamento: questo deve tener 
conto della morfologia del terreno e rispettare il 
paesaggio culturale tramandato. Manufatti storici 
lungo la strada non devono essere trattati come se 
costituissero un intralcio.

[ 8 ]
In casi speciali soluzioni speciali

Gestione ecologica del bilancio idrico, distanza di 
rispetto dagli edifici storici, manti d’usura adeguati alle 
esigenze del traffico e alle caratteristiche del luogo, 
consolidamento dei versanti opportunamente dimen-
sionati in pietra locale, scarpate rinverdite con piantu-
mazioni adatte al luogo e favorendo la successione 
naturale, non devono essere considerate soluzioni così 
speciali. Casi particolari devono ammettere soluzioni 
speciali, consentendo anche eccezioni alle regole 
codificate.

La ”Carta di Bressanone”  
della viabilità minore
Principi per un fare sostenibile  
e adeguato al paesaggio

[ 1 ]
Sulla buona strada

Abbiamo bisogno delle strade. La rete della viabilità 
rurale è l’arteria vitale degli insediamenti rurali: strade 
adeguate alle necessità costituiscono, anche in queste 
aree, il presupposto fondamentale per la vita e l’eco
nomia.

Poniamo in discussione non le ragioni ma i modi. 
Nel contraddittorio tra economia, natura e cultura 
si definiscono le premesse generali per un approccio 
accettabile e sostenibile. Punti di vista diversi sono 
importanti: se si è disponibili al compromesso, si 
trovano poi anche le soluzioni.

[ 2 ]
La costruzione delle strade deve essere sostenibile

La sostenibilità costituisce la premessa fondamen-
tale per la costruzione delle strade. Il mantenimento e 
l’incentivazione del potenziale economico del territorio 
rurale, la responsabilità ecologica e la solidarietà 
sociale, che sostiene le pari opportunità, devono essere 
soddisfatti.

[ 3 ]
Nel presente un futuro per il nostro passato

Le strade sono parte integrante del paesaggio, 
risultato dell’azione e dell’interazione tra uomo e 
natura (secondo la Convenzione Europea del Paesag-
gio, 2000).

Conservare l’antico e costruire il nuovo in modo 
che possa essere conservato in futuro: alcuni elementi 
sono testimonianze della storia della mobilità e quindi 
degni di essere conservati per le generazioni future. 
Quell’approccio culturalista al fare, che nelle zone di 
rispetto paesaggistiche come anche nell’ambito della 
tutela degli insiemi è imposto dalla normativa, diventi 
la regola nell’affrontare il ”paesaggio come bene 
collettivo”.

[ 4 ]
Attribuire dignità al paesaggio

Lo spazio pubblico continuo dell’insediamento 
costruito e gli elementi naturali che caratterizzano 
il paesaggio sono parte integrante dell’area stradale e 
quindi devono essere tenuti anch’essi in adeguata 
considerazione. Nel costruire nel costruito, materiale, 
colore, finitura delle superfici, scala devono conservare 
e implementare il carattere del luogo.

Die „Brixner Charta“ des  
ländlichen Wegebaues
Empfehlungen für ein nachhaltiges und 
landschaftsgerechtes Handeln

[ 1 ]
Auf den guten Weg

Wir brauchen Straßen und Wege. Das Ländliche 
Wegenetz ist die Lebensader des ländlichen Siedlungs-
raumes: Angemessene Straßen und Wege sind auch 
hier Grundvoraussetzung für das Leben und Wirtschaf-
ten.

Nicht das Was, sondern das Wie stellen wir in den 
Vordergrund. Im Spannungsfeld von Ökonomie, Natur 
und Kultur entstehen Rahmenbedingungen für das 
verträgliche und nachhaltige Handeln. Eine differen-
zierte Betrachtung ist wichtig: Es sind Kompromisse 
notwendig, dann sind auch Lösungen möglich.

[ 2 ]
Straßen- und Wegebau mit Nachhaltigkeit

Die Nachhaltigkeit ist der Grundsatz für jeden 
Straßen- und Wegebau. Die Erhaltung und Förderung 
der wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit des ländlichen 
Gebietes, die ökologische Verantwortung und die 
soziale Solidarität die für Chancengleichheit steht, 
müssen erfüllt werden.

[ 3 ]
In der Gegenwart eine Zukunft für unsere 
Vergangenheit

Straßen sind Bestandteil der Landschaft als Ergebnis 
des Wirkens und Zusammenwirkens von Mensch und 
Natur (nach dem Europäischen Landschaftsüberein-
kommen, 2000).

Altes bewahren und nutzen, Neues so bauen, dass 
es zukünftig erhaltenswert ist. Einige Elemente erin-
nern an die Verkehrsgeschichte und sind es daher wert, 
auch für die künftigen Generationen erhalten zu 
werden.

Das in den landschaftlichen Schutzgebieten sowie 
im Rahmen des Ensembleschutzes gesetzlich veran-
kerte kulturbezogene Handeln soll zur Regel im 
Umgang mit dem „Allgemeingut Landschaft“ werden.

[ 4 ]
Die Würde der Landschaft bewahren

Der durchgehende öffentliche Raum der gebauten 
Siedlung und die Landschaft prägende Naturelemente 
sind wesentliche Bestandteile des Straßenraumes 
und müssen gleichsam in das Blickfeld gerückt werden. 
Im Weiterbauen am Bestand müssen Material, Farbe, 
Oberflächengestaltung und Maßstab den Charakter 
des Ortes erhalten und unterstützen.
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[ 9 ]
Rücksichtsvolles Miteinander

Ziel der Verwaltungen ist es, mit dem Stand der 
Technik ein den unterschiedlichen und teilweise 
widersprüchlichen Bedürfnissen gerechtes, zukunfts-
trächtiges ländliches Wegenetz mit einem hohen 
Verkehrssicherheitsstandard zu errichten und zu 
erhalten.

Die Mehrfachnutzung in einem verträglichen 
Rahmen ermöglicht es, den Maßstab der Infrastruktur 
zu beschränken und den landschaftlichen Eingriff zu 
vermindern. Die Sicherheit der vielen Verkehrsteilneh-
mer mit unterschiedlichen Bedürfnissen muss auch 
durch gegenseitige Rücksicht gewährt werden: Rechts-
sicherheit der Verkehrsteilnehmer und Rechtsschutz 
der Besitzer und Betreiber müssen ebenso beachtet 
werden.

[ 10 ]
So viel Technik wie notwendig –  
So viel Gestalt wie möglich

Die Fragen: Wie viel Technik braucht die Sicherheit? 
wie viel Gestaltung lässt die Sicherheit zu? müssen 
durch die Angemessenheit der Maßnahmen beant-
wortet werden.

Die Leitsysteme, Zäune, Geländer auf Stützmauern, 
Brückengeländer, Leitplanken und die Schutzeinrich-
tungen zur Steinschlagsicherung sind gleichsam 
schützende wie belastende Maßnahmen: Wo notwen-
dig eingesetzt und durch vegetationstechnische 
Maßnahmen begleitet, gehören sie zur Straße und sind 
somit Teil der Landschaft.

[ 11 ]
Steuerung durch Förderung

Förderungssysteme können Eingriffe beeinflussen: 
Aus den aktuellen Modellen sollen verbindliche Instru-
mente zur Steuerung von nachhaltigem Handeln 
entwickelt werden.

Die Bezuschussung der Maßnahmen soll, auch im 
Rahmen bestehender Förderungsmaßnahmen, ziel
orientiert vermehrt an eine landschaftsschonende 
Lösung geknüpft werden. Die öffentliche Hand muss 
eine Vorreiterrolle einnehmen und eine erhöhte 
landschaftliche und ökologische Verträglichkeit durch 
transparent gewährte ökonomische Vorteile unter
stützen.  

[ 9 ]
Insieme con rispetto

Obiettivo delle amministrazioni è costruire e 
mantenere una rete viaria rurale adeguata allo stato 
dell’arte e rispondente alle esigenze talvolta contrad-
dittorie degli utenti; essa deve essere passibile di 
trasformazioni future e dotata di un elevato margine di 
sicurezza.

La molteplicità di usi compatibili consente di 
limitare la dimensione dell’infrastruttura e di ridurre 
l’intervento nel paesaggio. La sicurezza dei vari utenti 
della strada dalle esigenze diverse deve essere perse-
guita anche mediante il rispetto reciproco: la certezza 
dei loro diritti e la garanzia giuridica per i proprietari 
e i gestori devono essere ugualmente considerati.

[ 10 ]
Il minimo di tecnica necessaria –  
Il massimo di figurazione possibile

Alle domande: di quanta tecnica ha bisogno la 
sicurezza? quale figurazione ammette la sicurezza? si 
deve rispondere con la giusta misura negli interventi.

I sistemi di ritenuta, come steccati, ringhiere su muri 
di sostegno e lungo i ponti, guardavia e le opere di 
messa in sicurezza dalla caduta massi sono misure 
tanto necessarie quanto impattanti. Laddove messi in 
opera secondo necessità e accompagnati da misure 
di mitigazione, diventano parte della strada e costitui-
scono paesaggio.

[ 11 ]
indirizzare attraverso i contributi

Il sistema dei contributi è in grado di influenzare gli 
interventi: gli attuali modelli di sostegno devono essere 
trasformati in strumenti di indirizzo per un’azione 
compatibile.

Il sostegno finanziario degli interventi deve essere 
adeguato, anche nell’ambito delle misure esistenti, e 
indirizzato sempre più verso soluzioni rispettose del 
paesaggio. La pubblica amministrazione deve rivestire 
un ruolo di precursore e sostenere una maggiore 
compatibilità paesaggistica ed ecologica in cambio di 
incentivi economici concessi secondo modalità traspa-
renti.  
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Comunità di Lavoro delle Regioni Alpine ARGE ALP
Interventi sulla viabilità dei centri rurali minori
Un progetto di ricerca proposto dalla Provincia autonoma di  
Bolzano-Alto Adige, Ripartizione Natura e paesaggio, coordinato 
nell’Ufficio Tutela del paesaggio da Adriano Oggiano, Paolo Biadene 
e Thomas Ebner
www.provincia.bz.it/natura

Bayern
Wolfgang Zettl, Oberste Baubehörde nel Bayerisches Staatsministerium 
des Inneren, Monaco
Josef Attenberger, Bayerisches Staatsministerium für Ernährung, 
Landwirtschaft und Forsten, Monaco
Ferdinand Bisle, Amt für Ländliche Entwicklung Schwaben, Krumbach

Salzburg
Reinhold Göschl e Wolfgang Neumaier, Amt der Salzburger Landes
regierung, Abteilung Ländliche Verkehrsinfrastruktur, Salisburgo

Tirol
Walter Hauser, Bundesdenkmalamt, Landeskonservatorat für Tirol, 
Innsbruck
Nikolaus Juen e Anton Fuchs, Amt der Tiroler Landesregierung, 
Abteilung Bodenordnung, Innsbruck
Hubert Bischofer, Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Wald-
schutz, Innsbruck
Friedrich Heidenberger, Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung 
Ländlicher Raum, Innsbruck
Robert Müller, Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Straßenbau, 
Innsbruck

Vorarlberg
Wolfgang Burtscher, Agrarbezirksbehörde Bregenz, Abteilung 
Ländliches Wegenetz, Bregenz

Alto Adige
Umberto Simone e Stefano Drago, Provincia autonoma Bolzano-Alto 
Adige, Ripartizione Infrastrutture, Bolzano
Roland Vitaliani, Provincia autonoma Bolzano-Alto Adige, Ripartizione 
Edilizia e servizio tecnico, Ufficio Geologia e prove materiali, Cardano
Waltraud Kofler-Engl e Klaus Ausserhofer, Provincia autonoma 
Bolzano-Alto Adige, Ripartizione Beni culturali, Ufficio Beni architetto-
nici ed artistici, Bolzano
Adriano Oggiano, Paolo Biadene e Thomas Ebner, Provincia autonoma 
Bolzano-Alto Adige, Ripartizione Natura e paesaggio, Ufficio Tutela 
del paesaggio, Bolzano
Peter Klotz, Provincia autonoma Bolzano-Alto Adige, Ripartizione 
Foreste, Ispettorato forestale Merano
Matthias Zöschg, Provincia autonoma Bolzano-Alto Adige, Ripartizione 
Foreste, Ufficio Economia montana, Bolzano
Martin Pazeller e Ruth Messner, Provincia autonoma Bolzano-Alto 
Adige, Ripartizione Agricoltura, Bolzano

Arbeitsgemeinschaft Alpenländer ARGE ALP
Die Erschließung ländlicher Siedlungsbereiche
Ein Studienprojekt, vorgeschlagen von der Autonomen Provinz 
Bozen-Südtirol, Abteilung Natur und Landschaft, koordiniert 
im Amt für Landschaftsschutz von Adriano Oggiano, Paolo Biadene 
und Thomas Ebner
www.provinz.bz.it/natur

Bayern
Wolfgang Zettl, Oberste Baubehörde im Bayerischen Staatsministerium 
des Inneren, München
Josef Attenberger, Bayerisches Staatsministerium für Ernährung, 
Landwirtschaft und Forsten, München
Ferdinand Bisle, Amt für Ländliche Entwicklung Schwaben, Krumbach

Salzburg
Reinhold Göschl und Wolfgang Neumaier, Amt der Salzburger 
Landesregierung, Abteilung Ländliche Verkehrsinfrastruktur, Salzburg

Tirol
Walter Hauser, Bundesdenkmalamt, Landeskonservatorat für Tirol, 
Innsbruck
Nikolaus Juen und Anton Fuchs, Amt der Tiroler Landesregierung, 
Abteilung Bodenordnung, Innsbruck
Hubert Bischofer, Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Wald-
schutz, Innsbruck
Friedrich Heidenberger, Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung 
Ländlicher Raum, Innsbruck
Robert Müller, Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Straßenbau, 
Innsbruck

Vorarlberg
Wolfgang Burtscher, Agrarbezirksbehörde Bregenz, Abteilung 
Ländliches Wegenetz, Bregenz

Südtirol
Umberto Simone und Stefano Drago, Autonome Provinz Bozen-
Südtirol, Abteilung Tiefbau, Bozen
Roland Vitaliani, Autonome Provinz Bozen-Südtirol, Abteilung Hochbau 
und technischer Dienst, Amt für Geologie und Baustoffprüfung, 
Kardaun
Waltraud Kofler-Engl und Klaus Ausserhofer, Autonome Provinz 
Bozen-Südtirol, Abteilung Denkmalpflege, Amt für Bau- und Kunst-
denkmäler, Bozen
Adriano Oggiano, Paolo Biadene und Thomas Ebner, Autonome 
Provinz Bozen-Südtirol, Abteilung Natur und Landschaft, Amt für 
Landschaftsschutz, Bozen
Peter Klotz, Autonome Provinz Bozen-Südtirol, Abteilung Forstwirt-
schaft, Forstinspektorat Meran
Matthias Zöschg, Autonome Provinz Bozen-Südtirol, Abteilung 
Forstwirtschaft, Amt für Bergwirtschaft, Bozen
Martin Pazeller und Ruth Messner, Autonome Provinz Bozen-Südtirol, 
Abteilung Landwirtschaft, Bozen

 

Im vergleichenden Zusammenspiel der Regionen 
hat sich im Studienprojekt „Die Erschließung ländli-
cher Siedlungsbereiche“ der kulturelle Ansatz, der 
allein dem technischen Denken das notwendige 
Feingefühl verleihen kann, zunehmend verstärkt. Der 
normative Bereich ist, obwohl unterschiedlich auf  -
gebaut und vertieft, entsprechend steif und träge in 
den einzelnen Ländern jeweils vorgegeben. Es 
besteht kein Handlungsraum für ein überregionales 
Regelwerk, wohl aber für gemeinsame Denkansätze 
und Handlungsempfehlungen, die einen ganzheit-
lichen Zugang zu den jeweiligen Projekten er-
möglichen, indem vermehrt der Blick auf die Land-
schaft im Vordergrund steht.

Die „Brixner Charta“ des ländlichen Wegebaues 
aus der Tagung „Wege in die Landschaft. Die 
Erschließung des ländlichen Siedlungsraumes in den 
Alpen“ fasst die immer wiederkehrenden Themen 
des Wege baues in kulturrelevante Aussagen zu-
sammen und wird uns in Konzept � ndung, Planung 
und Bewertung begleiten.

Max Rieder bringt in seinem Auf satz das Thema 
Straße, als Bestandteil einer möglichen Landschafts-
werdung, spannend auf den Punkt.

Eine Sammlung von Kurzgeschichten, nach-
ahmungswürdiger Beispiele aus der täglichen, wenn 
auch etwas besonderen Arbeit, veranschaulicht 
auf unterschiedliche Weise die Botschaft über einen 
re� ektierten Ansatz.

Hintergrundinformationen über den Stand des 
Wegebaues in den am Studienprojekt teilneh men-
den Ländern sind im Heft „Wege in die Landschaft. 
Die Erschließung des ländlichen Siedlungsraumes 
in den Alpen“, das zur gleichnamigen Tagung 
erschie nen ist, enthalten.
www.argealp.org/projekte

Nel confronto tra le regioni che hanno partecipato 
al progetto di studio “Interventi sulla viabilità dei 
centri rurali minori” è andato progressivamente 
crescendo un approccio culturale che dovrebbe 
conferire la necessaria sensibilità al pensiero tecnico. 
Il contesto normativo, sebbene diverso per impianto 
e de� nizione, è già dato in forme rigide e inerti nelle 
varie regioni. Non esiste un margine d’azione per una 
regolamentazione interregionale: c’è invece spazio 
per delle ri� essioni condivise e dei principi per il fare, 
che consentano di delineare un approccio globale 
ai progetti, nel quale venga progressivamente posto 
in primo piano lo sguardo sul paesaggio.

La “Carta di Bressanone” della viabilità minore 
varata al convegno “Il paesaggio delle strade. La 
viabilità negli insediamenti rurali minori dell’arco 
alpino” raccoglie le questioni ricorrenti della viabilità 
rurale in un messaggio culturale e ci accompagnerà 
nella de� nizione dei principi, nella progettazione 
e nella valutazione degli interventi nel paesaggio.

Max Rieder nel suo saggio mette a fuoco in 
modo preciso e avvincente il tema della strada quale 
componente di un possibile divenire del paesaggio.

Una raccolta di storie brevi, di esempi emblema-
tici tratti dal lavoro quotidiano anche se un po’ 
speciale, esplicita in vario modo il messaggio di un 
approccio pensoso al fare.

Informazioni sullo stato dell’arte in tema di 
viabilità rurale nelle regioni che hanno partecipato 
al progetto di studio sono raccolte nel fascicolo 
“Il paesaggio delle strade. La viabilità negli insedia-
menti rurali minori dell’arco alpino” che ha accom-
pagnato il relativo convegno.
www.argealp.org/projekte

www.argealp.org
ISBN 978-3-9503014-0-3

 La Comunità di Lavoro delle Regioni Alpine 
ARGE ALP è stata fondata il 12 ottobre 1972 a
Mösern in Tirolo con l’intenzione di risolvere proble-
mi comuni a diverse regioni dell’arco alpino in un 
rapporto di buon vicinato e mutua collaborazione. 
Ne fanno parte il Libero Stato di Baviera, i Länder 
Vorarlberg, Tirolo e Salisburgo, la Provincia Autono-
ma di Bolzano-Alto Adige e la Provincia Autonoma 
di Trento, la Regione Lombardia e i Cantoni dei 
Grigioni, San Gallo e Ticino.

Le innumerevoli problematiche relative allo 
sviluppo economico, ambientale e sociale non si 
fermano ai con� ni di Stato. L’ARGE ALP ha come 
scopo quello di ra� orzare, mediante una collabora-
zio ne transfrontaliera, il senso della comune respon-
sabilità per lo spazio vitale delle Alpi, di promuovere 
la comprensione reciproca dei popoli dell‘arco alpino 
e di a� rontare questioni comuni, in particolare in 
campo ecologico, culturale, sociale ed economico.

www.argealp.org

Die Arbeitsgemeinschaft der Alpenländer ARGE ALP 
wurde am 12. Oktober 1972 in Mösern in Tirol ge-
gründet, um gemeinsame Anliegen in gutnachbarli-
cher Weise lösen zu können. Mitgliedsländer sind 
der Freistaat Bayern, die Länder Vorarlberg, Tirol, 
Salzburg, die Autonomen Provinzen Bozen-Südtirol 
und Trient, die Region Lombardei sowie die Kantone 
Graubünden, St. Gallen und Tessin.

Die unzähligen Folgen ökonomischer, umwelt-
bezogener und gesellschaftlicher Entwicklungen 
machen nicht an Staatsgrenzen halt. Die ARGE ALP 
will durch grenzüberschreitende Zusammenarbeit 
das Bewusstsein der gemeinsamen Verantwortung 
für den alpinen Lebensraum stärken, das gegen-
seitige Verständnis der Völker im Alpenraum fördern 
und gemeinsame Fragen, insbesondere auf den 
Gebieten Ökologie, Kultur, Soziales und Wirtschaft, 
behandeln.

www.argealp.org
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Im vergleichenden Zusammenspiel der Regionen 
hat sich im Studienprojekt „Die Erschließung ländli-
cher Siedlungsbereiche“ der kulturelle Ansatz, der 
allein dem technischen Denken das notwendige 
Feingefühl verleihen kann, zunehmend verstärkt. Der 
normative Bereich ist, obwohl unterschiedlich auf  -
gebaut und vertieft, entsprechend steif und träge in 
den einzelnen Ländern jeweils vorgegeben. Es 
besteht kein Handlungsraum für ein überregionales 
Regelwerk, wohl aber für gemeinsame Denkansätze 
und Handlungsempfehlungen, die einen ganzheit-
lichen Zugang zu den jeweiligen Projekten er-
möglichen, indem vermehrt der Blick auf die Land-
schaft im Vordergrund steht.

Die „Brixner Charta“ des ländlichen Wegebaues 
aus der Tagung „Wege in die Landschaft. Die 
Erschließung des ländlichen Siedlungsraumes in den 
Alpen“ fasst die immer wiederkehrenden Themen 
des Wege baues in kulturrelevante Aussagen zu-
sammen und wird uns in Konzept � ndung, Planung 
und Bewertung begleiten.

Max Rieder bringt in seinem Auf satz das Thema 
Straße, als Bestandteil einer möglichen Landschafts-
werdung, spannend auf den Punkt.

Eine Sammlung von Kurzgeschichten, nach-
ahmungswürdiger Beispiele aus der täglichen, wenn 
auch etwas besonderen Arbeit, veranschaulicht 
auf unterschiedliche Weise die Botschaft über einen 
re� ektierten Ansatz.

Hintergrundinformationen über den Stand des 
Wegebaues in den am Studienprojekt teilneh men-
den Ländern sind im Heft „Wege in die Landschaft. 
Die Erschließung des ländlichen Siedlungsraumes 
in den Alpen“, das zur gleichnamigen Tagung 
erschie nen ist, enthalten.
www.argealp.org/projekte

Nel confronto tra le regioni che hanno partecipato 
al progetto di studio “Interventi sulla viabilità dei 
centri rurali minori” è andato progressivamente 
crescendo un approccio culturale che dovrebbe 
conferire la necessaria sensibilità al pensiero tecnico. 
Il contesto normativo, sebbene diverso per impianto 
e de� nizione, è già dato in forme rigide e inerti nelle 
varie regioni. Non esiste un margine d’azione per una 
regolamentazione interregionale: c’è invece spazio 
per delle ri� essioni condivise e dei principi per il fare, 
che consentano di delineare un approccio globale 
ai progetti, nel quale venga progressivamente posto 
in primo piano lo sguardo sul paesaggio.

La “Carta di Bressanone” della viabilità minore 
varata al convegno “Il paesaggio delle strade. La 
viabilità negli insediamenti rurali minori dell’arco 
alpino” raccoglie le questioni ricorrenti della viabilità 
rurale in un messaggio culturale e ci accompagnerà 
nella de� nizione dei principi, nella progettazione 
e nella valutazione degli interventi nel paesaggio.

Max Rieder nel suo saggio mette a fuoco in 
modo preciso e avvincente il tema della strada quale 
componente di un possibile divenire del paesaggio.

Una raccolta di storie brevi, di esempi emblema-
tici tratti dal lavoro quotidiano anche se un po’ 
speciale, esplicita in vario modo il messaggio di un 
approccio pensoso al fare.

Informazioni sullo stato dell’arte in tema di 
viabilità rurale nelle regioni che hanno partecipato 
al progetto di studio sono raccolte nel fascicolo 
“Il paesaggio delle strade. La viabilità negli insedia-
menti rurali minori dell’arco alpino” che ha accom-
pagnato il relativo convegno.
www.argealp.org/projekte
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 La Comunità di Lavoro delle Regioni Alpine 
ARGE ALP è stata fondata il 12 ottobre 1972 a
Mösern in Tirolo con l’intenzione di risolvere proble-
mi comuni a diverse regioni dell’arco alpino in un 
rapporto di buon vicinato e mutua collaborazione. 
Ne fanno parte il Libero Stato di Baviera, i Länder 
Vorarlberg, Tirolo e Salisburgo, la Provincia Autono-
ma di Bolzano-Alto Adige e la Provincia Autonoma 
di Trento, la Regione Lombardia e i Cantoni dei 
Grigioni, San Gallo e Ticino.

Le innumerevoli problematiche relative allo 
sviluppo economico, ambientale e sociale non si 
fermano ai con� ni di Stato. L’ARGE ALP ha come 
scopo quello di ra� orzare, mediante una collabora-
zio ne transfrontaliera, il senso della comune respon-
sabilità per lo spazio vitale delle Alpi, di promuovere 
la comprensione reciproca dei popoli dell‘arco alpino 
e di a� rontare questioni comuni, in particolare in 
campo ecologico, culturale, sociale ed economico.

www.argealp.org

Die Arbeitsgemeinschaft der Alpenländer ARGE ALP 
wurde am 12. Oktober 1972 in Mösern in Tirol ge-
gründet, um gemeinsame Anliegen in gutnachbarli-
cher Weise lösen zu können. Mitgliedsländer sind 
der Freistaat Bayern, die Länder Vorarlberg, Tirol, 
Salzburg, die Autonomen Provinzen Bozen-Südtirol 
und Trient, die Region Lombardei sowie die Kantone 
Graubünden, St. Gallen und Tessin.

Die unzähligen Folgen ökonomischer, umwelt-
bezogener und gesellschaftlicher Entwicklungen 
machen nicht an Staatsgrenzen halt. Die ARGE ALP 
will durch grenzüberschreitende Zusammenarbeit 
das Bewusstsein der gemeinsamen Verantwortung 
für den alpinen Lebensraum stärken, das gegen-
seitige Verständnis der Völker im Alpenraum fördern 
und gemeinsame Fragen, insbesondere auf den 
Gebieten Ökologie, Kultur, Soziales und Wirtschaft, 
behandeln.

www.argealp.org


