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Das Vorwort
Verehrte Kolleginnen und Kollegen,

in diesem Jahr findet unsere Konferenz bereits zum 29. Mal statt, und das zeigt, dass das Thema Stadt-
technik weiterhin von grolRer Relevanz ist. Heute vielleicht noch mehr als zuvor, sei es in unserem Land,
in der Slowakei, in den deutschen Bundeslandern oder anderswo. Die Rolle eines Stadtingenieurs, ei-
ner Person mit technischem, organisatorischem, wirtschaftlichem und 6kologischen Fokus, wird in
Kommunen immer noch unterschatzt. Eine Planung der technischen und Verkehrsinfrastruktur (und
nicht nur dieser) der Stadt im Hinblick auf deren zukinftige Entwicklung fehlt in Kommunen oft. Eben
diese Konferenz lenkt den Blick auf die Moglichkeiten und Themen, die fiir Stadt- und Gemeindever-
waltungen von Bedeutung sind.

In diesem Jahr befassen sich die Referenten mit dem Thema ,Stadt und nachhaltige Mobilitat”. Wie
kann die Mobilitat in einer Stadt oder Gemeinde aus der Perspektive einer nachhaltigen Entwicklung
angegangen werden? Welche Moglichkeiten gibt es? Die Referenten haben diese Themengebiete er-
kundet und prasentieren den Konferenzteilnehmern die Ergebnisse ihrer Arbeit. Ziel ist es, die Mog-
lichkeiten der urbanen Mobilitat, d.h. Moéglichkeiten des individuellen, 6ffentlichen und alternativen
aktiven Verkehrs aufzuzeigen. Das langfristige Ziel in Stadten besteht darin, einen moglichst geringen
Anteil des individuellen Kraftverkehrs zugunsten des 6ffentlichen und aktiven Verkehrs zu erreichen.
Hauptgrinde hierfir sind der Schutz der Umwelt und der 6ffentlichen Gesundheit, aber auch die un-
zureichende Kapazitat des 6ffentlichen Raums.

Ziel der diesjahrigen Konferenz ist es nicht, Fragen zur zukiinftigen Entwicklung nachhaltiger Mobilitat
in Stadten zu beantworten, sondern vielmehr den aktuellen Stadt dieser Thematik sowie die aktuelle
Trends auf nationaler und lokaler Ebene abzubilden und Beispiele fiir deren Funktionsweise im Kontext
der Siedlungsstruktur aufzuzeigen. Darlber hinaus wird versucht, in groben Ziigen zu schildern, wie
man mit den Folgen mancher menschlicher Aktivitaten in Stadten umgehen kénnte.

Jede Stadt wiest viele Besonderheiten auf — kulturelle, architektonische, hinsichtlich der Bevolkerungs-
zusammensetzung, der funktionalen Einrichtungen usw. Ein wichtiger Aspekt ist auch die Mobilitat der
Bevolkerung. Eine Stadt gewinnt ihr Image, ihr Erscheinungsbild auch durch den Verkehr als bedeuten-
des, sich mit den Jahreszeiten und natirlich im Laufe der Zeit standig weiterentwickelndes und veran-
derndes urbanes Element. Dieses Fluidum ist besonders charakteristisch fur 6ffentliche Rdume, die
ihre Vitalitdt und Funktionsfahigkeit iber die Jahrhunderte hinweg bewiesen haben. Mobilitat ist ein
wichtiger Bestandteil des menschlichen Lebens, und zwar sowohl aus gesundheitlicher als auch aus
emotionaler Sicht. Das stadtische Umfeld und die Lebensweise wirken sich maRgebend auf die Lebens-
qualitdt der Bewohner aus. Die verkehrstechnische Ausgestaltung des 6ffentlichen Raums hat wesent-
lichen Einfluss auf dessen Nutzbarkeit. Dabei spiele mikroklimatische Bedingungen die gleiche Rolle
wie die Sinneswahrnehmung. Die Nutzungsrate eines bestimmten 6ffentlichen Raums ist ein gutes
Mal fiir dessen Qualitat. Beispiele fiir gute und schlechte Umsetzungen kdnnen eine anregende Inspi-
ration fiir die Gestaltung neuer und die Umgestaltung bestehender Rdume sein.

Wir vergessen auch nicht, unsere kiinftigen Kollegen zu unterstiitzen. Die Fakultdt flir Bauwesen
der TU Briinn schreibt jedes Jahr Semesterarbeit zum jeweiligen Thema unserer Konferenz aus
und die interessantesten Poster werden bei der Konferenz prasentiert. Die Fakultadt veranstaltet auch
einen Studentenwettbewerb, der seit dem letzten Jahr nach dem Griinder der Konferenz benannt ist:
Der Svatopluk Zidek-Preis. Der Wettbewerb wird vom Garanten des Studiengangs Stadttechnik in Zu-
sammenarbeit mit der Tschechischen Ingenieurkammer und dem Tschechischen Ingenieurverband fir
Studierende des Masterstudiengangs Stadttechnik an der Fakultat fir Bauwesen in Brinn
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ausgeschrieben. Der Hauptzweck des Wettbewerbs besteht darin, die Vielfalt und Breite des Fachge-
biets ,Stadttechnik” aufzuzeigen.

Auch in diesem Jahr wird die Konferenz vom Bildungs- und Informationszentrum der CKAIT organisiert
und technisch unterstiitzt. Gemeinsam mit der Leiterin des Bildungs- und Informationszentrum Domi-
nika Mandikova und ihren Mitarbeitern haben wir die Konferenz-Website sowohl in tschechischer als
auch in deutscher Version erstellt. Man findet diese unter mestske-inzenyrstvi.ckait.cz und mestske-
inzenyrstvi.ckait.cz/de. Der Tagungsband kann eben auf dieser Website kostenlos heruntergeladen
werden. Das Archiv der vergangenen Jahre ist ebendort vorhanden und wird sukzessive erganzt.

Wir schatzen auch die Schirmherrschaft der Konferenz sehr. In diesem Jahr haben der Minister fir
regionale Entwicklung, der Minister fir Industrie und Handel, der Verkehrsminister, der Direktor des
Instituts fir Raumentwicklung, der Vorsitzende des Gemeinschaft der Regionen der Tschechischen Re-
publik, Verband der Stadte und Gemeinden der Tschechischen Republik und die Blrgermeisterin von
Karlsbad diese ibernommen.

Doc. Ing. et Ing. FrantiSek Kuda, CSc.

Vorsitzender des wissenschaftlichen Beirats der Konferenz

mestske-inzenyrstvi.ckait.cz/de 7
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Beitredge der Dozenten

NACHHALTIGE MOBILITAT AUS SICHT DER RAUMPLANUNG BZW.
STADTPLANUNG UND-ENTWICKLUNG AUF NATIONALER EBENE

Dipl. Ing. Jakub Kotrla
Leiter des Instituts fir Raumentwicklung (UUR)

Einleitung

Mobilitat ist eine Grundvoraussetzung fiir das Funktionieren von Stadten (einschliefRlich des Funktio-
nierens von Staaten mit Anbindungen zu einzelnen Regionen) und steht in engem Zusammenhang mit
wirtschaftlicher Entwicklung, sozialem Zusammenhalt und 6kologischer Nachhaltigkeit. Als solche fin-
det sie auch eine umfassende Berticksichtigung in der Raumplanung, wodurch es moglich ist, Verkehrs-
systeme mit Schwerpunkt auf der Hierarchie einzelner Vorhaben und der Anbindung von Knotenpunk-
ten im Gebiet zu planen. Die Qualitat, Struktur und Organisation von Mobilitdt und Verkehr haben
einen entscheidenden Einfluss auf den Lebensstandard der Bevélkerung, die Verfiigbarkeit von Ar-
beitsplatzen und die Attraktivitat von Stadten fir Investoren. Gleichzeitig handelt es sich um einen der
wichtigsten Akteure (wie z. B. Bauwesen oder Industrie), die zu den Treibhausgasemissionen beitragen
—der Verkehr in der Europaischen Union ist flir etwa 25 % der gesamten CO,-Emissionen verantwort-
lich, wobei dieser Anteil in einigen Mitgliedstaaten noch zunimmt. [1][2]

Im Rahmen des Europaischen Griinen Deals hat sich die EU verpflichtet, bis 2050 Klimaneutralitat zu
erreichen, was eine grundlegende Umgestaltung der Verkehrssysteme hin zu emissionsfreien und
emissionsarmen Losungen (insbesondere in Form von Elektromobilitat) erfordert. Dieser Prozess um-
fasst nicht nur technologische Innovationen, sondern auch eine tiefgreifende Umstrukturierung
der Art und Weise, wie Mobilitdt geplant und gesteuert wird. [1][2]

Die Raumplanung spielt in diesem Zusammenhang die Rolle eines Koordinators der raumlichen Ent-
wicklung im Rahmen der regionalen Entwicklung, der fiir eine optimale Integration der einzelnen Ver-
kehrstrager, die Minimierung der Umwelt- und Gesundheitsbelastungen und die Verbesserung der Le-
bensqualitdt der Bevolkerung (im Rahmen der stddtischen Umgebung, in der sie leben) sorgen soll.
Plane fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitat werden zu einem entscheidenden Instrument, um diese
Ziele auf lokaler Ebene (im Kontext von Stadten und Gemeinden) zu erreichen. Deren Bedeutung wird
auch durch die aktuelle EU-Gesetzgebung unterstrichen, die deren Erstellung fiir stadtische Knoten-
punkte des transeuropaischen Verkehrsnetzes TEN-T vorschreibt (EU-Verordnung 2024/1679). Trotz
aller Koordinierungs- und Finanzierungsbemiihungen zur Losung vor allem grenziiberschreitender Ab-
schnitte der Verkehrsinfrastruktur gelingt es selten, die Umsetzung der Vorhaben auf beiden Seiten
der Grenze zeitlich zu koordinieren. Das Gegenbeispiel und Beweis dafiir, dass dies moglich ist, ist
die Koordinierung des Baus von Hochgeschwindigkeitsstrecken in den baltischen Landern. [3][4][5]

Eine besondere Herausforderung ist die Verknipfung europdischer und nationaler Ziele mit dem Ziel
der Umsetzung auf lokaler Ebene. Im tschechischen Kontext wird diese Verknlipfung im Rahmen
der Raumplanung insbesondere durch die Raumordnungspolitik der Tschechischen Republik gewahr-
leistet, die verbindliche Ziele und Aufgaben fiir die Raumplanung einschlielRlich Praferenzen fiir nach-
haltige Mobilitat festlegt. [3][6]

mestske-inzenyrstvi.ckait.cz/de 8
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Europaischer Rahmen fiir nachhaltige Mobilitat

Strategie flir nachhaltige und intelligente Mobilitat in der EU — Weichenstellung fiir den zukinftigen
Verkehr in Europa

Mit der Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitat in der EU legt die Europdische Union
die Richtung fur die Entwicklung des europdischen Verkehrs bis zum Jahr 2050 fest. Ziel ist es, bis zur
Jahrhundertmitte ein klimaneutrales, intelligentes und widerstandsfahiges (im besten Fall sogar resili-
entes) Verkehrssystem aufzubauen. Das bedeutet, die Emissionen aus dem Verkehr um 90 % zu senken
und gleichzeitig sicherzustellen, dass der Verkehr fiir alle Birger und Unternehmen zuganglich, sicher
und gerecht bleibt. Mit diesen ehrgeizigen Zielen soll die Strategie einen sauberen, intelligenten und si-
cheren Verkehr in Europa gewahrleisten, der den Anforderungen des 21. Jahrhunderts gerecht
wird. [2]

Die Strategie sieht drei Sdulen vor:

e Nachhaltige Mobilitat (Entwicklung in Richtung emissionsfreie Mobilitdat) — Forderung von Elek-
tromobilitdt, Wasserstoff — und emissionsarmen Technologien und Verlagerung des Verkehrs (ins-
besondere des Guterverkehrs) auf Schiene und Wasserwege, Entwicklung emissionsfreier Flug —
und Seehafen.

¢ Intelligente Mobilitat (vernetzt und sicher) — Nutzung von Digitalisierung, Daten und Innovationen,
autonomen Fahrzeugen (auch z. B. Drohnen oder Hyperloops) und multimodalen Lésungen, die
verschiedene Verkehrstrager miteinander verbinden. Gewahrleistung der Cyber-Sicherheit und des
Datenschutzes.

¢ Resistente Mobilitdt (resistenter EU-Verkehrsraum) — Starkung des EU-Verkehrsmarktes, Krisenre-
sistenz (COVID-19, geopolitische Spannungen im Zusammenhang mit Kriegsereignissen usw.), sozial
gerechte Mobilitdt und gute Arbeitsbedingungen, héhere Sicherheit mit dem Ziel, die Zahl der Un-
fallopfer bis 2050 auf null zu senken.

Bis 2030 sollen in der EU 30 Millionen emissionsfreie Autos fahren und mindestens 100 Stadte klima-
neutral sein. Bis 2050 sollen fast alle Stralenfahrzeuge emissionsfrei sein, das Hochgeschwindigkeits-
bahnnetz verdreifacht werden und der Verkehr insgesamt klimaneutral funktionieren. [3]

Die wichtigsten Ziele und Visionen der EU im Bereich Verkehr:

e Dekarbonisierung des Verkehrs — bis 2050 Senkung der Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr
um 90 % (Bestandteil des Griinen Deals fiir Europa).

e Multimodales System — Der Verkehr muss effizient und vernetzt sein — Kombination aus Schiene,
Stral3e, Luftfahrt und Wasserverkehr, unterstiitzt durch Digitalisierung.

¢ Digitalisierung und Automatisierung — Einsatz intelligenter Verkehrssysteme, automatisierter und
vernetzter Mobilitdt, Nutzung von Daten und Kl fiir das Verkehrsmanagement.

e Soziale Dimension — Mobilitat soll fiir alle zuganglich sein, auch fir Menschen in landlichen Gebie-
ten und Menschen mit eingeschrinkter Mobilitdt; es wird Wert auf einen sozial gerechten Uber-
gang gelegt.

Die Meilensteine der Strategie sind in mehrere Zeitstufen unterteilt und richten sich an alle Arten von

Verkehrssystemen, wobei der Schwerpunkt auch auf dem Personennahverkehr in Europa liegt. [3]

mestske-inzenyrstvi.ckait.cz/de 9
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Tab.1 Ubersicht tiber die Meilensteine fiir die Jahre 2030, 2035 und 2050 auf der Grundlage der Stra-
tegie flr nachhaltige und intelligente Mobilitat in der EU [3]

Jahr Meilensteine

2030 e 30 Millionen emissionsfreie Autos

e 100 klimaneutrale Stadte in Europa

e Steigerung des Schienengiiterverkehrs um 50 %, Verdoppelung des Hochgeschwin-
digkeitsverkehrs

e Kohlenstoffneutraler Linienverkehr auf Strecken < 500 km

2035 e GroRe Flugzeuge mit Null-Emissionen

2050

Fast alle Autos, Lieferwagen, Busse und Lkw emissionsfrei
Schienengiterverkehr x2, Hochgeschwindigkeitsverkehr x3
Voll funktionsfahiges multimodales TEN-T-Netz

Die Zahl der Verkehrsunfallopfer nahe Null

Die neue Leipzig-Charta und deren Umsetzung

Ziel des Dokuments ist es, die transformative Kraft der Stadte fiir das allgemeine Wohl zu nutzen. Dies
bedeutet, dass Stadte gerecht, griin und produktiv sein sollen. Eine gerechte Stadt strebt nach gleich-
berechtigtem Zugang zu Mobilitdt und gewahrleistet eine hohe Lebensqualitat fiir alle Einwohner (un-
abhédngig von ihrem soziodkonomischen Status oder ihren korperlichen Fahigkeiten und unabhéangig
davon, wo sie leben). Eine griine Stadt legt Wert auf die Dekarbonisierung des Verkehrs, den Ausbau
des offentlichen Nahverkehrs und den Schutz von natirlichen Ressourcen. Eine produktive Stadt zeich-
net sich durch effiziente Verkehrssysteme aus, die das Wirtschaftswachstum und die Wettbewerbsfa-
higkeit fordern. [7]

Das Dokument definiert drei Dimensionen von Stadten:

e Gerechte Stadt — gleichberechtigter Zugang zu Dienstleistungen, Bildung, Wohnraum und Verkehr,
soziale Inklusion und Integration aller Bevolkerungsgruppen.

e Griine Stadt — Schwerpunkt auf Klimaneutralitat, Entwicklung der grinen Infrastruktur einschlieR-
lich Wasserwirtschaft, Forderung des 6ffentlichen Nahverkehrs, des Radfahrens und des FulRgan-
gerverkehrs.

e Produktive Stadt — Forderung von Innovation, digitaler Transformation und Entwicklung der lokalen
Wirtschaft, Schaffung hochwertiger Arbeitsplatze und Nutzung stadtischer Raume fiir neue Unter-
nehmensformen.

Die neue Leipzig-Charta betont die Notwendigkeit eines integrierten und mehrstufigen Ansatzes. Dies
bedeutet, dass bei der Planung (strategisch, regional und territorial) alle Verwaltungsebenen —von der
europdischen liber die nationale bis hin zur lokalen Ebene — sowie die Biirger und der Privatsektor
einbezogen werden miissen. Die neue Leipzig-Charta setzt die Vision, dass europdische Stadte inklu-
sive, klimaresistente und innovative Zentren sein sollen, die zur Erreichung der Ziele des Griinen Deals
flr Europa und der Agenda 2030 der Vereinten Nationen beitragen kénnen. [1][7]

Plane fiir nachhaltige stadtische Mobilitat

Der Plan fir nachhaltige stadtische Mobilitat ist ein strategisches Dokument, das auf bestehenden Pla-
nungsinstrumenten basiert und auf den Prinzipien der Integration, Partizipation und Bewertung auf-
baut. Sein Ziel ist es, ein nachhaltiges, die Erreichbarkeit, Sicherheit und Lebensqualitat der Einwohner
von Stadten und deren Umgebung gewahrleistendes Verkehrssystem zu schaffen. Wichtig ist auch,
dass der Plan flir nachhaltige stadtische Mobilitdt nicht nur ein Verkehrsdokument ist, sondern eine
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W

langfristige strategische Vision, die den Kommunen ein Instrument zur Verkehrsplanung fiir Menschen

und nicht fiir Autos an die Hand gibt. [4]

Plane fir nachhaltige stadtische Mobilitat tragen zu folgenden Zielen bei:

e bessere Erreichbarkeit von Arbeitsstatten und Dienstleistungen,

e erhohte Verkehrssicherheit,

e Senkung von Emissionen und Energieverbrauch,

e hohere Effizienz beim Personen- und Guterverkehr,

e Verbesserung der stadtischen Umwelt,

e Verbesserung der Mobilitdt und Erreichbarkeit,

e hohere Lebensqualitat durch sauberere Luft, weniger Larm und sicherere StralSen,

o groRere Akzeptanz von VerkehrsmaRnahmen durch die Biirger,

e Zugang zu europaischen Finanzmitteln und mehr Wettbewerbsfahigkeit der Stadt,

e stdrkeres Image der Stadt als modern und innovativ.

Die Planung erfolgt auf der Grundlage mehrerer Grundprinzipien:

e Partizipativer Ansatz — Einbeziehung der Birger und interessierten Parteien in alle Phasen des Pro-

zZesses.

o Verpflichtung zur Nachhaltigkeit — Gleichgewicht zwischen wirtschaftlicher Entwicklung, sozialem

Zusammenhalt und Umweltschutz.

e Integrierter Ansatz — Koordinierung zwischen verschiedenen Bereichen (Raumplanung, Umwelt,
wirtschaftliche Entwicklung, Gesundheit, Sicherheit).

e Langfristige Vision und messbare Ziele.

e Kosten-Nutzen-Analyse — einschliefSlich 6kologischer, sozialer und gesundheitlicher Auswirkungen.

Tab. 2 Ubersicht {iber die Vorteile, die sich aus der Anwendung der Grundsitze nachhaltiger stadtischer Mobili-

tatsplane ergeben konnen [4]

Grundprinzipien des Plans fiir nach-
haltige stadtische Mobilitat

Vorteile

Praxisbeispiele

Partizipation — Einbeziehung von Biir-
gern und Akteuren (Stakeholdern)

Verbesserte Mobilitat und Zu-
ganglichkeit

Koprivnica (Kroatien) —
Forderung des Radver-
kehrs

Nachhaltigkeit — Gleichgewicht zwi-
schen Wirtschaft, sozialen Bediirfnis-
sen und Umweltschutz

Hohere Lebensqualitat fiir die
Einwohner (sauberere Luft, we-
niger Larm, sicherere StralRen)

Budapest (Ungarn) —
Integration in die
Stadtentwicklung

Integration — Verknlpfung von Verkehr
mit Raumplanung, Gesundheit und Si-
cherheit

Biirgerliche Akzeptanz von Ver-
kehrsmaBnahmen

Odense (Déanemark) —
Kommunikation mit
den Birgern

Langfristige Vision und messbare Ziele

Zugang zu europaischen Forder-
mitteln

Lille (Frankreich) — Ver-
bindung von Mobilitat
und Stadterneuerung

Bewertung der Kosten und Nutzen,
einschlieRlich Umwelt- und Gesund-
heitsaspekten (mogliche Anwendung
der Kosten-Nutzen-Analyse)

Ein starkeres Image der Stadt
als eines innovativen Standorts

Gent (Belgien) — trans-
parente Kommunika-
tion
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Die Planung einer nachhaltigen stadtischen Mobilitat durch die Einflihrung von Planen fir nachhaltige
stadtische Mobilitat wird von der Europadischen Kommission bereits seit 2009 durch den Aktionsplan
Stadtische Mobilitdt und das WeilRbuch zur europdischen Verkehrspolitik unterstitzt. Diese Doku-
mente fordern Stadte dazu auf, die Verkehrsplanung in die umfassende Strategie flir nachhaltige Ent-
wicklung zu integrieren. Der Entwicklungsprozess fir nachhaltige stadtische Mobilitatsplane umfasst
elf Schritte, die von der Analyse der Probleme und Chancen Uber die Erstellung einer Vision, die Fest-
legung von Prioritdten und MaRnahmenpaketen bis hin zur Uberwachung, Bewertung und Aktualisie-

rung reichen. [2][4]
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Abb. 1 Schematischer Uberblick iiber die Ziele des Raumordnungskonzepts der Tschechischen Repu-

blik — Eisenbahnverkehr [9]

Legend

Centr — Planung nachhaltiger stadtischer Mobilitat

1. Viertel — gute Vorbe-reitung

1 Den Potenzial fur einen erfolgreichen Plan zur nachhaltigen
stadtischen Mobilitat bestimmen

1.1 Sich zu den allgemeinen Grundsatzen der nachhalti-gen
Mobilitat verpflichten

1.2 Auswirkungen auf den regionalen/nationalen Rahmen be-
werten

1.3 Eine Selbstbewertung durchfiihren

1.4 Die Verfligbarkeit von Ressourcen tiberpriifen

1.5 Die wesentliche Zeitachse definieren

1.6 Die wichtigsten Akteure und Interessengruppen identifizie-
ren

2 Den Entwicklungsprozess und den Umfang des Plans defi-
niere

2.1 Uber den eigenen Tellerrand hinausblicken und Verantwor-
tung tibernehmen

2.2 Politische Koordinierung und integrierten Planungsansatz
anstreben

2.3 Einbindung von Interessengruppen und Biirgern planen

2.4 Einen Arbeitsplan und Kontrollmechanis-men vereinbaren

3 Die Mobilitatssituati-on analysieren und Szenarien entwic-
keln

3.1 Analyse der Probleme und Chancen erstellen

3.2 Szenarien erstellen

2. Viertel — Rationelle und transparente Zielsetzung
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Ein wirksames MalRnahmen-paket entwerfen

Die wirksamsten MaBnahmen ermitteln

Aus den Erfahrungen anderer lernen

Den besten Wert aus finanzieller Sicht abwégen
Synergien nutzen und integrierte MafRnahmenpakete
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10. 3 Den Fortschritt bei der Erreichung der Ziele kontrollieren 11.3 Neue Herausforderungen fiir die nachste Generation na-
liber — Meilenstein: AbschlieBende Bewertung der Auswirkun- chhaltiger stadtischer Mobilitatsplane identifizie-ren
gen abgeschlossen zwischen 11 und 1 — Ausgangspunkt: ,Wir wollen die Mobilitat
11 Lehren daraus ziehen und Lebensqualitat unserer Blirger verbessern.”

11.1 Den bestehenden Plan regelmaRig aktualisieren
11.2 Die erzielten Ergebnisse Uberprifen — Erfolge und Misser-
folge analysieren

Nationaler Rahmen und die fiir die Mobilitdtsplanung maRgeblichen Dokumente

Verkehrspolitik der Tschechischen Republik fiir 2021-2027 mit Ausblick bis 2050

Damit der Verkehr effizient, sicher und umweltfreundlich funktioniert, bereitet die Tschechische Re-
publik ein Strategiepapier zur Verkehrspolitik der Tschechischen Republik vor, in dem die wichtigsten
Leitlinien und Visionen fiir die Entwicklung des tschechischen Verkehrssektors festgelegt werden. Fir
die Festlegung der Entwicklungsrichtung im Bereich Verkehrsinfrastruktur sind nattrlich die Entwick-
lungsbedingungen wichtig, Giber die die Tschechische Republik verfiigt. [8]

Das Hauptziel besteht darin, ein modernes, sicheres und nachhaltiges Verkehrssystem zu schaffen, das
den Bediirfnissen der Gesellschaft und der Wirtschaft entspricht und gleichzeitig die (ebenfalls aus den
oben genannten Dokumenten hervorgehenden) Umweltziele der Europdischen Union erfiillt. Die Poli-
tik konzentriert sich daher nicht nur auf den Ausbau und die Entwicklung der Infrastruktur, sondern
auch auf die Veranderung des Verkehrsverhaltens (einschlieRlich Trendprognosen) und die Verringe-
rung von negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt und die Gesundheit der Menschen. [8]

Grundprinzipien und Leitlinien fir nachhaltige Mobilitat:

e Nachhaltige Mobilitdt — Bemiihungen zur Reduzierung unnotiger Transportleistungen (z. B. Férde-
rung von Homeoffice, Umsetzung des Konzepts der Stadt der kurzen Wege, Einsatz moderner Tech-
nologien anstelle von Dienstfahrten), Forderung des 6ffentlichen Personenverkehrs mit Schwer-
punkt auf Zugdnglichkeit und Sicherheit, Forderung des FuRganger- und Fahrradverkehrs, Entwick-
lung moderner stadtischer Mobilitat und effizienter Logistik (Verringerung negativer Externalita-
ten).

o Multimodaler Verkehr — Fokus auf die Verkniipfung einzelner Verkehrstrager, insbesondere Stra-
Ren-, Schienen- und Wasserverkehr. Vorrangige Elektrifizierung des Schienenverkehrs und Nutzung
der BinnenwasserstraBen. Im Personenverkehr Schwerpunkt auf aktiver Mobilitat.

e Dekarbonisierung des Verkehrs — Umstellung auf saubere Technologien (Elektromobilitat, Wasser-
stoffantrieb), Senkung des Energieverbrauchs und der Treibhausgasemissionen, einschlieflich
Larmreduzierung (Ziel bis 2050: emissionsfreier Verkehr).

e Sicherheit und Zuverlassigkeit — Erhohung der Verkehrssicherheit, der Qualitat der Infrastruktur
und der Widerstandskraft gegeniiber dem Klimawandel.

e Soziale Zuganglichkeit des Verkehrs — sicherstellen, dass der 6ffentliche Verkehr fiir alle Bevolke-
rungsgruppen, einschlieBlich Senioren und Menschen mit Behinderungen, sowohl preislich als auch
physisch zuganglich ist.

o Stadtische Mobilitdt — Vorbereitung und Umsetzung von Planen fiir nachhaltige stadtische Mobili-
tat, Stadtlogistik und aktive Mobilitdt unter Berlicksichtigung der gerade im stadtischen Umfeld
entstehenden Umweltverschmutzung.

Die Verkehrspolitik der Tschechischen Republik legt Ziele bis zum Jahr 2050 fest, bis zu welchem Zeit-
punkt das Verkehrssystem energieeffizient, emissionsarm und im Idealfall auch klimaneutral sein soll.
Um diese Ziele zu erreichen, ist Folgendes wichtig:

e Ausbau des Schienenverkehrs fir den Personen- und Giterverkehr,
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e Modernisierung des 6ffentlichen Personenverkehrs und Sicherstellung der Verbindungen zwischen
den Regionen (insbesondere zwischen den Bezirkshauptstadten),

e Anwendung innovativer Technologien (digitales Verkehrsmanagement, intelligente Logistik),
e eine allgemeine Veranderung des Verkehrsverhaltens hin zu einem nachhaltigen Ansatz.

Die Verkehrspolitik der Tschechischen Republik beschrankt sich also nicht nur auf den Bau von Auto-
bahnen und Eisenbahnen oder die Entwicklung von Flughafen bzw. der Schifffahrt. Dieses Dokument
legt die langfristige Orientierung des Gesamtbereichs Verkehr fest — von der Infrastruktur tber Inno-
vationen bis hin zur Lebensqualitat der Einwohner. Die Vision der Tschechischen Republik bis zum Jahr
2050 geht aus dem Dokument hervor. Die Tschechische Republik ist um einen umweltfreundlichen
Verkehr bemiiht, der fir alle zuganglich ist und gleichzeitig die Wettbewerbsfahigkeit des gesamten
Landes fordert. [8]

Raumordnungspolitik der Tschechischen Republik

Die Raumordnungspolitik flir Tschechien als strategisches Dokument und Instrument der Raumpla-
nung legt nach der Anderung Nr. 8 fest, dass die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur mit dem Um-
weltschutz und der Férderung des offentlichen Verkehrs verbunden sein soll. Der Schwerpunkt liegt
auf der Modernisierung der Eisenbahninfrastruktur, der Integration verschiedener Verkehrstrager und
dem Einsatz emissionsarmer Technologien. Das Dokument legt auch verbindliche Aufgaben fiir Ge-
meinden und Regionen im Bereich Verkehrsplanung und Erreichbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel
fest. [9]

Wesentliche Aufgaben im Rahmen der landesweiten Prioritdten der Raumplanung:
e Schaffung von Bedingungen fiir mehr Mobilitdt und bessere Zuganglichkeit;

e Schaffung raumlicher Voraussetzungen fir die Gewahrleistung der Durchlassigkeit der Landschaft
fir wild lebende Tiere und fiir Menschen im Hinblick auf die Anordnung der Verkehrseinrichtungen;

e Bericksichtigung des Bedarfs und der Moglichkeiten fiir die Einrichtung von Raststatten entlang
des bestehenden und im Bau befindlichen Netzes von Autobahnen, Hochleistungsstralen und
LandstraRen der Klasse [;

e Schaffung der Voraussetzungen zur besseren Erreichbarkeit des Gebiets und zur Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur unter Beriicksichtigung der Durchlassigkeit der Landschaft und Minimie-
rung der Landschaftszerschneidung;

e Schaffung von Bedingungen fiir die Entwicklung und Nutzung des Potenzials der Region fiir ver-
schiedene Formen des nachhaltigen Tourismus;

e Minderung der Belastung stadtischer Gebiete durch negative Auswirkungen des Transitverkehrs auf
Schiene und StralRe, unter anderem durch Umgehungsstrallen um stadtische Gebiete oder durch
andere geeignete Mallnahmen;

e Schaffung von Bedingungen fiir die Verbesserung der Erreichbarkeit des Gebiets durch den Ausbau
und die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur unter Beriicksichtigung der Bediirfnisse des 6ffent-
lichen Verkehrs und der Anforderungen des Gesundheitsschutzes sowie unter Beachtung der
Grundsatze der nachhaltigen Mobilitdt von Personen und Giitern;

e Schaffung von Bedingungen fiir die Erhéhung der Verkehrssicherheit und des Verkehrsflusses, fir
den Schutz und die Sicherheit der Bevolkerung und die Verbesserung ihres Larm- und Emissions-
schutzes, in diesem Zusammenhang Schaffung von Bedingungen fir umweltfreundliche Verkehrs-
formen in der Region;

e Schaffung von Bedingungen fiir die Verbesserung der VerkehrserschlieBung von Gemeinden (Stad-
ten), die natlirlichen regionalen Zentren in ihrem Gebiet darstellen, damit sich dank der Mdglich-
keiten, der Lage und der Infrastruktur dieser Gemeinden auch die Bedingungen fir die Entwicklung
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der umliegenden Gemeinden in landlichen Gebieten und in Gebieten mit besonderen geografi-
schen Gegebenheiten verbessern;

e Festlegung der Voraussetzungen fiir die Schaffung eines leistungsfahigen Netzes fiir den Personen-
und Giterverkehr auf Schiene, Stralle, Wasser und in der Luft, einschlieBlich regionaler Flughafen,
eines effizienten Verkehrsnetzes fiir die Verbindung von stadtischen und landlichen Gebieten sowie
Losungen fir den grenziiberschreitenden Verkehr;

e Schaffung raumlicher Voraussetzungen fir die Bevorzugung des 6ffentlichen Personenverkehrs, des
Rad — und FuRgangerverkehrs;

e Festlegung von Flachen und Korridoren, die fiir effiziente integrierte 6ffentliche Verkehrssysteme
oder den o6ffentlichen Nahverkehr erforderlich sind und eine sinnvolle Verbindung von Wohn- und
Erholungsgebieten, 6ffentlichen Einrichtungen, 6ffentlichen Raumen, Produktionsstatten und an-
deren Flachen unter Berlicksichtigung der Anforderungen an eine hochwertige Umwelt ermogli-
chen;

e Verbesserung der Durchldssigkeit von Stadten und Gemeinden fiir umweltfreundliche Verkehrsmit-
tel und Schaffung von Bedingungen fiir die Entwicklung eines effizienten und zuganglichen Systems,
das den Einwohnern gleiche Mobilitats- und Erreichbarkeitsmoglichkeiten in der Region bietet;

e Schaffung der Voraussetzungen fiir den Aufbau und die Nutzung eines zweckmaRigen Netzes von
FuR- und Radwegen, einschlieflich Begleitgriinflichen an geeigneten Stellen.

Die Verkehrsinfrastruktur als Teil der 6ffentlichen Infrastruktur wird im allgemeinen Interesse errichtet
und genutzt. Der Zweck der Festlegung von Verkehrsinfrastrukturvorhaben in der Raumordnungspoli-
tik der Tschechischen Republik besteht darin, raumliche Voraussetzungen fiir die Errichtung von Stra-
Ren, Schienenwegen, WasserstraRen und Flughafen zu schaffen, die Einfluss auf die Entwicklung des
tschechischen Staatsgebiets haben, in ihrer Bedeutung lber das Gebiet einer einzelnen Region hinaus-
gehen und die Anbindung des Hauptverkehrswegenetzes der Tschechischen Republik an das der Nach-
barstaaten ermdglichen. [6][9]

Die verschiedenen Verkehrsinfrastruktursysteme erfordern zwangslaufig eine Koordinierung ihrer
Lage im Gebiet unter Berticksichtigung des Schutzes und der Entwicklung seiner Werte und damit die
Suche nach einer qualitativ besseren und sensibleren Durchquerung des Gebiets. Die Koordinierung
der Verkehrsinfrastruktur ist sowohl in bebauten als auch in unbebauten Gebieten unerlasslich. [6][9]

Die Ziele des StralRenverkehrs sind langfristig in der Raumordnungspolitik der Tschechischen Republik
verankert, und mit der Fertigstellung des grundlegenden Autobahnnetzes wird fiir das Jahr 2033 ge-
rechnet. In diesem Jahr hat die Zentralkommission des Verkehrsministeriums die Studie ,,Md&glichkei-
ten und Chancen fiir den Ausbau des Autobahn- und StraBennetzes nach 2050” genehmigt. Es handelt
sich um einen Vorschlag zur Fortsetzung des festgelegten und nun in der Endphase befindlichen Ziel-
zustands des Autobahnnetzes und des Netzes der StraRen erster Klasse, das zu einer deutlichen Ver-
besserung der Verkehrsqualitat und der tangentialen Verbindungen innerhalb der Tschechischen Re-
publik beitragen wird. Der Schwerpunkt liegt auf der Verbindung der Regionalhauptstadte, der Entla-
stung von Verkehrsknotenpunkten der Ballungsraume Prag und Briinn sowie auf der Erweiterung des
Angebots an Alternativen zu den Hauptfernverkehrsstrecken. Im Rahmen der Raumplanung ist vorge-
sehen, diese Vorschlage bei der Erstellung des Berichts liber die Umsetzung der Raumordnungspolitik
der Tschechischen Republik nach der Anderung Nr. 8 zu priifen, die der Regierung im Laufe des Jahres
2027 vorgelegt werden soll. [6][9][10]
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Abb. 2 Schematischer Uberblick iiber die Ziele des Raumordnungskonzepts der Tschechischen Repu-
blik — StraBenverkehr [9]
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3 konventionelle Eisenbahn bundesweit 6 Staatsgrenzen
7 Grenzen von Regionen
9  HauptstralRe Europas
10 Hauptgewdsser/-gebiet

Im Hinblick auf die Entwicklung des Schienenverkehrs aus der Sicht nationaler Interessen legt die
Raumordnungspolitik der Tschechischen Republik bereits seit 2008 die grundlegenden Richtungen
der Korridore fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr fest. Die Einzelprojekte der Hochgeschwindig-
keitsbahn wurden durch vom Ministerium fiir regionale Entwicklung in Auftrag gegebene Machbar-
keitsstudien geprift, und derzeit beginnt bereits der Bau der ersten Abschnitte. Die Raumordnungs-
politik der Tschechischen Republik verfolgt auch langfristig die Ziele des konventionellen Eisenbahn-
verkehrs, insbesondere im européaischen TEN-T-Netz. [6][9]

Im Rahmen der Anderung Nr. 8 der Raumordnungspolitik der Tschechischen Republik wurden die be-
stehenden Plane fur den Schienenverkehr konkretisiert und ein neues Projekt zur Modernisierung
der Eisenbahnstrecken im Streckenabschnitt Staré Mésto u Uherského Hradisté—Luhacovice/Byl-
nice/Veseli nad Moravou einschlieRlich einer Prifung der Elektrifizierung festgelegt. [9]
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Abb. 3 Schematischer Uberblick iiber die Ziele des Raumordﬁungskonzepts der Tschechischen Repu-
blik — Eisenbahnverkehr [9]

Legende
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1 Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr 4 konventionelle Eisenbahnlinie im ganzen Land
2 konventionelle TEN-T Eisenbahn 5 ausgewahlte europdische Eisenbahnen

3 konventionelle Eisenbahn bundesweit 6 Staatsgrenzen
7 Grenzen von Regionen

90 HauptstralRe Europas
10 Hauptgewasser/-gebiet

Auch die Entwicklung des Luft- und Wassertransports wurde im Hinblick auf die Erfiillung der EU-Ziele
und geopolitische Herausforderungen im Rahmen der Anderung Nr. 8 der Raumordnungspolitik
der Tschechischen Republik hervorgehoben. Damit verbunden ist auch das Vorhaben, den Flughafen
Ostrava-Mosnov als einen internationalen Flughafen, insbesondere im Bereich des Luftfrachtverkehrs
weiter auszubauen, seine Position als multimodaler Verkehrsknotenpunkt im mitteleuropadischen
Raum und Bestandteil des TEN-T (stadtischer Knotenpunkt des TEN-T-Primarnetzes) zu starken. Eben-
falls soll sein Potenzial, zum Logistikknotenpunkt der tschechischen Armee bestimmt zu werden, her-
vorgehoben oder dessen Bedeutung fir den Bata-Kanal und dessen Ausweisung als Teil des Binnen-
wasserstraRennetzes fiir die Freizeitschifffahrt von internationaler Bedeutung festgelegt werden. Die
Anderung Nr. 8 der Raumordnungspolitik der Tschechischen Republik sah auch eine Uberpriifung der
Zweckdnderung des bestehenden Flughafengeldandes Prerov (bzw. der strategischen Gewerbezone
Pferov-Bochof) vor, um dessen Nutzung fiir die Landesverteidigung einschlielRlich der Bedingungen fir
dessen spezifischen Betrieb zu ermdoglichen. [9]
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Abb. 4 Schematischer Uberblick tiber die Ziele des Raumordnungskonzepts der Tschechischen Repu-
blik ~Wasser und Luftverkehr sowie offentliche Terminals mit Anbindung an Logistikzentren [9]

Legende STADIUM
ABSICHTEN 5 offentlicher internationaler Flughafen
1 internationaler Flughafen 6 Staatsgrenze

2 offentlicher Terminal mit Anbindung an Logistikzentren 7 Bezirksgrenze

3 Binnenhafen 8 Gemeindegrenze

4 Wassertransport 9 Europdische Autobahn

10 Hauptgewdsser/gebiet
11 Navigationsbereich

Zukunft der Mobilitdt nicht nur in Tschechien

Die Verkehrssysteme, wie wir sie heute kennen, kdnnten sich in einigen Jahren erheblich verdandern.
Dies hdngt insbesondere mit den umfangreichen Entwicklungen im Bereich Technologie und kiinstliche
Intelligenz zusammen. Wahrend friher vor allem Gber den Einsatz von Hyperloops diskutiert wurde,
richten sich die Blicke heute auf die Entwicklung und den Einsatz von Drohnen oder die Anwendung
kiinstlicher Intelligenz in autonomen Fahrzeugen.

Unternehmen investieren betrachtliche Mittel in die Entwicklung neuer Transportmaoglichkeiten, die
nicht nur auf den Giterverkehr (insbesondere Sendungen und Pakete), sondern auch auf eine nach-
haltige und effiziente Form des Personenverkehrs ausgerichtet sind. Derzeit gibt es mehrere mogliche
Entwicklungsrichtungen, und das Wettbewerbsumfeld tragt zu einem deutlichen Fortschritt dieser
Technologien bei. In diesem Zusammenhang kann sich auch eine Planungsauffassung entwickeln, die
sich nicht mehr nur auf die raumlichen Gegebenheiten und Moglichkeiten des Gebiets konzentriert,
sondern auch die Form einer Planung der zweiten Ebene zur Festlegung von Verkehrswegen im Luft-
raum des stadtischen Umfelds annehmen kann. [11][12]

Genauso wie die umfangreichen Entwicklungen im Bereich der Drohnen gibt es auch Fortschritte auf
dem Gebiet der kiinstlichen Intelligenz, die insbesondere im Bereich der Mobilitdt in autonomen
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Fahrzeugen zum Tragen kommen. Erfahrungen insbesondere aus den Vereinigten Staaten, wo diese
Systeme bereits im reguldaren Betrieb eingesetzt werden, zeigen, wo der Verkehr in der EU und in
der Folge auch in der Tschechischen Republik in wenigen Jahren stehen kénnte. Wichtig ist jedoch, ein
Gleichgewicht zwischen neuen Moglichkeiten und dem Abbau von Arbeitspldtzen infolge eines effi-
zienten, nachhaltigen und eigenstandig denkenden Verkehrssystems zu finden. Autonome Fahrzeuge
konnten daher zu einer starkeren Verbreitung von Carsharing im Individualverkehr oder von fahrerlo-
sen Taxis beitragen. [13]

Fazit

Die Umgestaltung der stadtischen und regionalen Mobilitdt hin zu mehr Nachhaltigkeit ist eine kom-
plexe Aufgabe, die koordinierte Anstrengungen auf europaischer, nationaler und lokaler Ebene erfor-
dert.

Beispiele aus dem tschechischen Umfeld: Prag hat im Rahmen seines Plans fiir nachhaltige stadtische
Mobilitat ehrgeizige Ziele festgelegt, darunter vor allem die Senkung des Anteils des Individualverkehrs
auf 25 %, die Erhohung des Anteils des Radverkehrs auf 7 % und des FuRgangerverkehrs auf 25 % bis
2030. Briinn legt Wert auf die Errichtung eines vernetzten Radwegenetzes und die Integration von
Eisenbahnknotenpunkten in den 6ffentlichen Nahverkehr, was zur Verbesserung der regionalen Er-
reichbarkeit beitragen soll. Pilsen konzentriert sich auf die Einflihrung der Elektromobilitat im 6ffent-
lichen Nahverkehr und den Ausbau des Stralenbahnnetzes. [14]

Unter den europaischen Stadten ist Wien inspirierend, das sich zum Ziel gesetzt hat, die Zahl der Autos
zu reduzieren, und schon jetzt Gber ein ausgedehntes Netz von Radwegen verfiigt. Kopenhagen hat
einen Anteil des Radverkehrs von tber 40 % erreicht und plant bereits in diesem Jahr die Klimaneutra-
litat. Utrecht setzt das Konzept der ,Stadt der kurzen Wege” um, in der die meisten grundlegenden
Dienstleistungen innerhalb von 15 Minuten zu FuR oder mit dem Fahrrad erreichbar sind. [15]

Plane fur nachhaltige stadtische Mobilitat sind ein wirksames Instrument zur Erreichung der festgeleg-
ten Ziele, sofern sie durch angemessene Investitionen, gesetzliche Rahmenbedingungen und interdis-
ziplindre Zusammenarbeit unterstitzt werden. Es zeigt sich jedoch, dass die Durchsetzung einer nach-
haltigen Mobilitdt nicht nur in Tschechien auf Hindernisse stof3t. Zu den wichtigsten zu l6senden Pro-
blemen zdhlen die hohe Abhangigkeit vom Pkw-Verkehr, die langsame Modernisierung der Eisen-
bahninfrastruktur und die unzureichende Koordinierung zwischen den einzelnen Verwaltungsebenen.
Europaische Finanzierungsinstrumente kdnnen eine Chance fiir Verdnderungen bieten. Beispielsweise
stellt die Fazilitat ,,Connecting Europe” Mittel fiir die Modernisierung der Infrastruktur bereit. Techno-
logische Innovationen im Bereich Elektromobilitat und Digitalisierung des Verkehrs konnen effizientere
Losungen fur Verkehrsprobleme bringen, die auch zur Verbesserung der Qualitdt der stadtischen Um-
gebung beitragen kdnnen. Neu kdnnen auch Mittel fir die sogenannte doppelte Nutzung der Infra-
struktur verwendet werden (zur Gewahrleistung der Verteidigungsfahigkeit aus NATO-Riistungsmit-
teln — 3,5 % flir Waffen und 1,5 % fiir Infrastruktur). [4][14]

Die Verkniipfung europdischer Strategiepapiere mit nationalen Politiken und lokaler Umsetzung er-
moglicht die Schaffung von Verkehrssystemen, die nicht nur effizient und zugénglich, sondern auch
umweltfreundlich sind. Tschechische Stadte, die in der Lage sind, verfligbare europaische Mittel zu
nutzen, innovative Technologien zu implementieren und die Offentlichkeit in die Planung und Entschei-
dungsfindung einzubeziehen, haben eine reale Chance, zu Vorreitern im Bereich der nachhaltigen Mo-
bilitat zu werden.
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MOBILITAT IN EINER WACHSENDEN STADT — HERAUSFORDERUNGEN
& CHANCEN EINER NACHHALTIGEN VERKEHRSENTWICKLUNG AM BEI-
SPIEL POTSDAM

Dipl.-Ing. Norman Niehoff
Landeshauptstadt Potsdam, Fachbereich Mobilitdt und technische Infrastruktur

Stadte wachsen — doch die verfligbaren Verkehrs-
flachen sind begrenzt.

Der Vortrag beleuchtet zentrale Herausforderun-
gen und Chancen einer nachhaltigen Verkehrsent-
wicklung in der wachsenden Stadt Potsdam und
geht der Frage nach, wie Verkehrssysteme in urba-
nen Raumen mit begrenzten Flachen zukunftsfahig
gestaltet werden kénnen.

Im Fokus stehen die Herausforderungen, die
durchzunehmende Urbanisierung, Flachenkonkur-
renz und Umweltbelastungen entstehen. Gleich-
zeitig werden Chancen beleuchtet, die sich durch
neue Konzepte in der Verkehrsplanung und inno-
vative Losungsansdtze zur Forderung umwelt-
freundlicher und effizienter Verkehrssysteme er-
geben.

Dazu wird auf die zu beachtende Parameter fiir das
Verkehrsaufkommen sowie die Moglichkeiten der
Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens eingegan-
! gen. Am Beispiel des neuen Potsdamer Stadtquar-
lwf i / .| tiers, Krampnitz” wird gezeigt, wie Stadte nachhal-
Quelle: LHP © Barbara Plate tig entwickelt werden kénnen.
* 2N

Ziel ist es, DenkanstoRRe fiir eine zukunftsfahige
Abb. 1 lllustratives Foto 1 und sozialvertragliche Mobilitatspolitik zu geben.

Ausgangssituation & Handlungsbedarfe

Vor allem Stadte in den Metropolregionen sind durch ein stetiges Wachstum gepragt. Dabei betrifft
dies nicht nur die Anzahl der Einwohner. Auch die Zahl der Arbeitspldatze nimmt weiter zu. Damit ver-
bunden ist auch ein weiterer Anstieg der Verkehrsleistung in diesen Regionen, um Menschen und Gu-
ter von A nach B zu transportieren.

Dem gegeniiber stehen begrenzte Flachen in den Innenstadten, die eine beliebige Erweiterung von
Verkehrsflachen ausschlieBen. Auch die steigenden Anspriiche in der Bevolkerung, zum einen nach
einem Schutz vor negativen Auswirkungen durch den Verkehr, wie zum Beispiel Lairmbelastungen oder
Luftverschmutzungen und zum anderen die Wiinsche nach mehr Wohn- und Aufenthaltsqualitat stel-
len Ingenieurinnen und Ingenieure im Verkehrswesen vor groRRe Herausforderungen.
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Abb. 2 Potsdams direkte Néhe zu Berlin

Auch die Stadt Potsdam muss sich diesen Herausforderungen stellen und das weitere Wachstum der
Stadt eng mit der Mobilitatsentwicklung verkniipfen. Die Brandenburgische Landeshauptstadt grenzt
direkt an die deutsche Bundeshauptstadt Berlin und liegt im so genannten ,Speckgirtel” dieser Me-
tropolregion mit insgesamt ca. 4,7 Millionen Menschen.

Diese Region wachst in allen Teilen seit Jahren kontinuierlich an. Noch vor etwa 15 Jahren zahlte die
Stadt Potsdam ca. 140 000 Einwohner. Mittlerweile sind es ca. 190 000 und die aktuellen Prognosen
gehen von 220 000 Einwohner im Jahr 2040 aus. Dazu kommen taglich 50 000 Einpendler im Berufs-
verkehr, die 38 000 Auspendlern gegeniiberstehen.

Bereits im Bestand fiihrt diese Verkehrsnachfarge zu einer hohen Belastung der stadtischen Infrastruk-
tur und es stellt sich die Frage, wie die Mobilitdt auch in Zukunft gesichert werden kann.

Strategien & Konzepte

Um sich der Frage der zukiinftigen Mobilitatssicherung zu ndhern, ist eine systematische Verkehrspla-
nung in mehreren Arbeitsschritten notwendig.

Wo wir stehen und was auf uns zukommt ...

Zundachst gilt es die konkreten Herausforderungen und Entwicklungen zu analysieren. Dabei stellt das
tatsachliche Mobilitatsverhalten eine grofRe Rolle. GemaR einer von der Technischen Universitat Dres-
den im Jahr 2023 durchgefiihrten Haushaltsbefragung betrdgt die durchschnittliche Wegeldange
in Potsdam 6,2 km. Pro Haushalt gibt es im Durchschnitt 0,8 Pkw und die durchschnittliche Besetzungs-
quote im Verkehr betragt 1,3 Personen pro Pkw.

Beachtlich ist, dass bereits eine Vielzahl der Wege mit dem so genannten Umweltverbund zuriickgelegt
werden. Bezogen auf die gesamte Stadt Potsdam werden 29 % der Wege zu FuB, 26 % mit dem Fahrrad,
18 % mit dem o6ffentlichen Nahverkehr (Bus und Bahn) und nur 27 % der Wege mit dem Auto als Fahrer
oder Mitfahrer (motorisierter Individualverkehr — MIV) zuriickgelegt. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass
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dieser Modal Split im Zentrum mit einem Anteil des MIV von 16 % deutlich unterschiedlich ausfillt als
im landlich gepragten Potsdamer Norden mit einem Anteil von 46 %.

7 aMIV e, = Fahrrad =zu Ful
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90%

= 1] 80%
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1 2 3 4 Potsdam
Srv 2023: Tab .5.3 gesamt

Entsprechend gilt es Einerseits den hohen Bedarf des FuR- und Radverkehrs im Zentrum zu férdern
und anderseits MalRnahmen zur Verlagerung von Wegen auf den Umweltverbund im Potsdamer Nor-
den zu entwickeln.

Wohin wir wollen ...

Fiir eine systematische Weiterentwicklung der Mobilitat braucht es malRgeschneiderte Strategien und
Konzepte. Fir die Stadt Potsdam wurden dazu eine Vielzahl von Konzepten entwickelt, die aufeinander
aufbauen und sich mit den einzelnen Handlungsfeldern auseinandersetzen.

A e

PNV [ Mobilitatsmanagement / ]

FuB-/ Radverkehr StralRenverkehr

Offentlichkeitsarbeit

—
—/
—\
—/
—
/)

Nahverkehrsplan Radverkehrs-K. Lkw-Fuhrungsk. Besser mobil.
Besser leben.

wwwpotsdam.de/besser-mobil

Mobilitatsagentur

teilr. Buskonzepte Radsicherheits-K. P+R-Konzept

Uferwegekonzept

Parkraumbew.K.

FuBverkehrs-K. Touristenbus-K.
Ladesaulen-K.

Wegweisungskonzept

Innenstadtverkehrskonzept

Luftreinhalteplan/ Larmaktionsplan

Abb. 4 Ubersicht vorhandener Verkehrskonzepte der Stadt Potsdam
Uber allen Konzepten steht das Stadtentwicklungskonzept (StEK) Verkehr, das als genereller Verkehrs-

und Mobilitatsentwicklungsplan die strategischen und verkehrspolitischen Leitlinien vorgibt. Im Rah-
men der Umsetzung erfolgen darunter mit Konzepten zu den einzelnen Verkehrstragern: OPNV, FuRk-
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und Radverkehr sowie Straenverkehr weitere Ausarbeitungen von konkreten MaRnahmen inklusive
deren Prioritatensetzung.

Daneben ist in den vergangenen Jahren auch das Thema des Mobilitditsmanagements und der Offent-
lichkeitsarbeit weiter in den Fokus gertickt, bei dem durch gezielte Kampagnen ein Wandel im Mobili-
tatsverhalten unterstiitzt werden soll.

Auch Aktionsplane in der Verantwortung benachbarter Fachgebiete, wie dem Liarmschutz oder
der Luftreinhaltung befassen sich mit dem Verkehrswesen und beinhalten daher MaRRnahmen zur Ent-
wicklung der Mobilitat beziehungsweise der Verkehrsabwicklung.

Was wir dafir tun ...

Zusammenfassend wird in nahezu allen GroRstadten und somit auch in Potsdam eine Strategie ver-
folgt, die den Umweltverbund, bestehend aus: OPNV, Rad- und FuBverkehr, stérkt. Dieser Ansatz folgt
dem Ziel, dass die zur Verfligung stehenden Verkehrsflachen moglichst optimal ausgenutzt werden.

L

o \, e s =
_Quelle: @étagﬂﬂerl& Miinster Gmbl
- &

Abb. 5 Eine Visualisierung der Stadtwerke Minster zeigt, dass 72 Menschen verteilt auf 60 Pkw (be-
setzungsgrad von 1,2) deutlich mehr Flachen verbrauchen, als wenn diese zu FuR, mit dem Rad oder
alle zusammen in einem Bus unterwegs sind.

Daran lasst sich erkennen, dass auch zusatzliche Verkehrsaufkommen durch eine bessere Verteilung
auf die zur Verfliigung stehenden Flachen abgewickelt werden kénnen. Dies erfordert MalRnahmen,
die Attraktivitdt des Umweltverbunds steigert und somit einen Umstieg vom Auto férdert. Daneben
wird auch eine héhere Aufenthalts- und Lebensqualitat in den Stadten erreicht.

Konkrete MaRnahmen sind hierbei in Bezug auf den FulRverkehr zum Beispiel die Schaffung von kurzen
Wegen ,Walkable City“, die ganzjahrig barrierefrei nutzbar sind. Genauso ist es aber auch wichtig,
dass im Rahmen einer integrierten Stadtentwicklung die Dinge des taglichen Bedarfs, wie Einkaufs-
moglichkeiten, Arbeitsplatze, Schulen und Kitas in fuBlaufiger Entfernung zur Verfiigung stehen.

Die konsequente Schaffung von sicheren Radverkehrsanlagen entlang wichtiger Verkehrsrouten sowie
die Herstellung 6ffentlicher Fahrradabstellanlagen fordert die Nutzung des Fahrrads im Alltag.

Gerade in Bezug auf den Schulverkehr sowie flir den Pendlerverkehr auch auf langeren Wegen gehort
ein zuverldssiger OPNV zu den elementaren Grundlagen des Verkehrssystems. Eine dichte und ange-
botsorientierte Taktung ist dabei genauso wichtig, wie eine unabhangige Trassenfiihrung, die schnelle
Reisezeiten und damit Vorteile gegeniiber dem Auto schaffen.
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Gleichwohl muss beachtet werden, dass weiterhin Kfz-Verkehre notwendig bleiben, die eine Versor-
gung und Entsorgung in den Stadten sicherstellen. Dies sind in erster Linie Wirtschaftsverkehre, wie
Lieferdienste, Rettungsfahrzeuge oder die Millabfuhr. Doch auch hier kénnen moderne Flotten
und eine gute Logistik zu einer Verringerung der negativen Auswirkungen fihren.

Entwicklungsgebiet Potsdam Krampnitz

Auf dem 140 Hektar grofRen ehemaligen Kasernenareal in Krampnitz entsteht in den nachsten 10 bis
20 Jahren ein neues Stadtquartier im Potsdamer Norden. In etwa 4 900 Wohnungen sollen etwa 10 000
Menschen ein Zuhause finden. Zudem entstehen in Krampnitz Gewerbeflachen mit einem Potenzial
fiir bis zu 3 000 Arbeitsplatze und damit Raum flir Nahversorgungseinrichtungen, Biroflachen und wei-
tere wohnvertragliche Gewerbenutzungen.

Abb. 6 Im Potsdamer Norden entsteht mit Krampnitz ein neues Stadtquartier fiir ca. 10 000 Men-
schen

Jedoch sind bereits heute die umliegenden StraRen stark vom Kfz-Verkehr belastet und verfligen kaum
Uber freie Kapazitaten. Daher galt es von Anfang an mit Krampnitz ein neues Quartier zu schaffen,
dass moglichst wenig zusatzliche Kfz-Verkehre verursacht. Als Zielstellungen fiir die Entwicklung von
Krampnitz galt es den Binnenverkehrsanteils am Gesamtverkehr zu maximieren, um resultierender
Verkehre aulRerhalb von Krampnitz zu reduzieren sowie des Kfz-Verkehrsaufkommens insgesamt
zu minimieren und den zusatzlichen Verkehr auRerhalb von Krampnitz so vertraglich wie moglich ab-
zuwickeln.

Aus diesem Grund stehen beim Thema Mobilitdt im neuen Stadtteil zukunftsweisende Losungen im
Fokus. In Krampnitz entsteht eine ,Stadt der kurzen Wege*, die liber ein dichtes Rad- und FuBwegenetz
verfiigen soll, damit die kiinftigen Bewohnerinnen und Bewohner viele Wege des Alltages bequem
zu FuB oder mit dem Rad zuriicklegen kénnen.

Stellplatze fiir PKW sollen mit wenigen Ausnahmen (beispielsweise flir mobilitdtseingeschrankte Per-
sonen) aus dem oOffentlichen Raum verschwinden. Autos werden in Krampnitz zentral in sogenannten
Quartiersgaragen untergebracht. Diese sind nicht mehr als 300 Meter vom Wohnort entfernt und
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verfliigen auch lber Stellplatze fir Gewerbetreibende und Besucherinnen und Besucher. In diesen Mo-
bilitatshubs konzentrieren sich zudem Sharing-Angebote und eine moderne E-Ladeinfrastruktur.

H Tramhaltestelle
® Bushaltestelle ——
Quartiersgarage = ‘
== [ramlinie ‘
== Buslinie
FuB- und Radverbindung

untergeordnetes Netz

Krampnitzsee

Lageplan Mobilitdt in Krampnitz- © Gipfelgold GmbH
Abb. 7 Mobilitdtskonzept des Entwicklungsgebietes Potsdam Krampnitz

Gleichzeitig sorgt der Anschluss an ein gut ausgebautes OPNV-Netz mit StraRenbahn und Bussen fiir
gute Verbindungen. Mit insgesamt acht neuen Bus- und Tram-Haltestellen wird das Stadtquartier voll-
standig an das OPNV-Netz angebunden. Von hier sind sowohl die Potsdamer Innenstand als auch wei-
tere Ziele, wie Berlin oder das Eisenbahnnetz bequem erreichbar.

Ein wesentlicher Baustein dieses Mobilitdtskonzeptes ist die Verlangerung des Potsdamer StraRennet-
zes zur ErschlieRung von Krampnitz und dariber hinaus in angrenzende Gebiete. Damit soll nicht nur
das neue Stadtquartier Krampnitz, sondern auch andere Teile des Potsdamer Nordens an das StralRen-
bahnnetz angeschlossen werden. Zusammen mit dem Ausbau des Radwegenetzes wird damit eine
wichtige Grundlage geschaffen, um die Mobilitdt in dem derzeit landlich gepragten Gebiet nachhaltig
zu verbessern.

Umgestaltung bestehender Verkehrsraume

Auch in bestehenden Stadtteilen gilt es Verkehrsraum an die aktuellen Bedarfe anzupassen und eine
hohere Aufenthaltsqualitat durch eine Reduzierung des Autoverkehrs zu erreichen. Dies betrifft einer-
seits den flieRenden Kfz-Verkehr, der insbesondere aufgrund der Larm- und Luftschadstoffbelastungen
zunehmend kritisch betrachtet wird. Anderseits steht auch der ruhende Verkehr im Fokus, da par-
kende Kfz einen hohen Flachenverbrauch aufweisen und damit in Konkurrenz mit den bendétigten Fla-
chen fir andere Nutzungen im 6ffentlichen Raum stehen.
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Mit verschiedenen Projekten wird daher in Potsdam die Umgestaltung von Verkehrsraumen vorge-
nommen. Bereits umgesetzte Beispiele hierfiir sind

o die Reduktion des Kfz-Verkehr durch eine StraRenraumumgestaltung in der ZeppelinstrafSe und
e der Umbau der Konrad-Wolf-Allee in der Gartenstadt Drewitz

Mit beiden Projekten wurde durch einen bewussten Riickbau der Kfz-Verkehrsflachen einer Reduktion
der Verkehrsbelastung erreicht und Flachen fiir andere Nutzungen geschaffen.

<B1 -Zeppelinstrale ©A. Sevens

Reduktion Kfz-Verkehr durch
StraRenraumumgestaltung

«— Vorher —— '

<«— Nachher —

Gartenstadt Drewitz >
Umbau der Konrad-Wolf-Allee

Abb. 8 Beispiele eines Umbaus / Optimierung bestehender Verkehrsinfrastruktur in Potsdam

Weitere MalRnahmen erfolgen derzeit in der Potsdamer Innerstadt, wo durch einen sukzessiven Riick-
bau von Parkplatzen neue Flachen fir den FuB- und Radverkehr, den Handel und Gastronomie sowie
fiir das Verweilen geschaffen werden.

Dabei gilt es durch eine gezielte Parkraumbewirtschaftung das Parken von Bewohnern und Anliegern
zu sichern aber das Parken von Besuchern und Kunden in die bestehenden Parkh&user und Tiefgaragen
zu verlagern. Der Kfz-Durchgangsverkehr wird aus der Innenstadt gedrangt und tber das Hauptstra-
Rennetz um das Zentrum herumgefihrt.

Fazit & Ausblick

Im Fazit ist festzustellen, dass eine Veranderung der Mobilitadt in Stadten eng mit der generellen Stadt-
planung zusammenhangt. Daher sind die einzelnen Stadtquartiere ein zentrales Handlungsfeld, bei de-
nen eine gutes Verkehrsangebot genauso wichtig ist, wie die Bereitstellung wichtiger Alltagsziele, wie
Einkaufsmoglichkeiten, Arbeitsplatze, Schulen und Kitas in fullaufiger Entfernung. Mogliche Ansatze
der positiven Mobilitatsentwicklung sind:

o ,Walkable City” — Stadt der kurzen Wege

e schneller Zugang zum OPNV

e Attraktive Fahrradabstellanlagen

e Organisation des ruhenden Verkehrs an zentralisierten, geblindelten Parkstationen (Quartiersgara-
gen)

Im Allgemeinen gilt es damit die Entwicklung hin zum Umweltverbund (OPNV, FuB- und Radverkehr)
zu unterstiitzen, indem vorhandene Verkehrsflachen optimal genutzt werden und somit der verkehrs-
bedingte Flachenverbrauch reduziert wird. Nur so lasst sich die Mobilitat fur alle in wachsenden Stad-
ten trotz begrenzter Flachen und dem Bedarf an eine hohe Wohn- und Aufenthaltsqualitat sichern.
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VERKEHRSLOSUNGEN IM ZENTRUM VON HAVLICKUV BROD

Bc. Libor Honzarek
zweiter Biirgermeister von Havli¢kdv Brod, Mitglied des Vorstands von CKAIT

Die urspringlichen alten Stadte entstanden oft an Handelswegen. Wo einst Siedlungen standen, gab
es auch Wege, und um diese Wege herum pulsierte das Leben. Eine gute und funktionierende Ver-
kehrsanbindung, die den Transport von Gltern und Personen erleichterte, war auch im Mittelalter ein
begehrtes Gut der Landbesitzer. Das ist praktisch bis heute so geblieben.

Die Stadt Havlickllv Brod wurde wahrscheinlich im 12. Jahrhundert an einer alten mittelalterlichen,
Wien mit Prag verbindenden HandelsstraRe gegriindet. Der Weg durch die dichten Walder an
der Grenze zwischen Tschechien und Mahren wurde nach dem nahe gelegenen Grenzhaus in Habern
Haberner Steig genannt. Brod war damals eine kleine Kaufmannssiedlung am rechten Ufer der Sdzava
(Sasau), an einer seichten Stelle ihres Flussbettes, tber die die Kaufleute von einer Seite des Flusses
zur anderen gelangten. Nach der Entdeckung umfangreicher Silbervorkommen in ihrer Umgebung zu
Beginn des 13. Jahrhunderts wurde die urspriingliche Siedlung durch die Lichtenburger, die Eigenti-
mer des Gebiets, erheblich erweitert. Smil von Lichtenburg beauftragte seinen Lokator mit der Planung
und Griindung eines neuen Marktplatzes und angrenzender Strallen in der Nahe der urspriinglichen
Kaufmannssiedlung. Im 13. Jahrhundert erhielt die Stadt den Namen Deutschbrod aufgrund des mas-
siven Zuzugs erfahrener Bergleute aus deutschsprachigen Gebieten, insbesondere aus den Alpenlan-
dern und Sachsen. Genau zu dieser Zeit entstand das StraBennetz, das bis heute weitgehend erhalten
geblieben ist. Durch das Zentrum der altesten Siedlung verlief der Haberner Steig, Ostlich des alten
Brod wurde dann in der ersten Halfte des 13. Jahrhunderts ein neuer, fast einen Hektar grolRer Platz
mit diagonaler Durchfahrt angelegt. An den Platz schlossen sich weitere Haupt- und NebenstraBRen an.

Der Haberner Steig, der im Wesentlichen
der heutigen internationalen StralRe erster
Klasse 1/38 (Znojmo, Moravské Budéjovice,
Jihlava, HavlickGv Brod, Habry, Caslav,
Kolin, Prag) entspricht, fihrte noch Ende
der 1960er Jahre in Form einer neuzeitli-
chen VerkehrsstraBe direkt durch das Zen-
trum von HavlickQv Brod. Die stark befah-
rene Verkehrsader wurde 1970 aus dem
Stadtzentrum etwa einen halben Kilometer
westlich verlegt. Es stellte sich jedoch bald
heraus, dass dies fir die Stadt selbst aus
stadtebaulicher und verkehrstechnischer Abb. 1 Verkehr im Stadt zentrum

Sicht kein allzu grofRer Vorteil war. Zwar

wurde das Stadtzentrum entlastet, aber die grofite Wohnsiedlung der Stadt (mit vielen Tausend Ein-
wohnern und dem heute etwas lacherlich wirkenden Namen ,Vitézného Unora” — ,Siegreicher Fe-
bruar”) befand sich eben auf beiden Seiten der neu verlegten StraRRe 1/38. Dieser traurige Zustand, in
dem taglich 20 000 Fahrzeuge (darunter tausende schwere Transit-Lkw) auf der vierspurigen StraRRe
vorbeifuhren und dabei nur wenige Meter von den Fenstern der Wohnblocks entfernt waren, dauerte
53 lange Jahre. Eine deutliche Verbesserung der Verkehrslage in der Stadt konnten die Einwohner erst
im Jahr 2023 erleben, als der 4,5 km lange siidostliche Abschnitt der UmgehungsstraRe in Betrieb ge-
nommen wurde. Dieser wurde mit dem bereits fertiggestellten norddstlichen Abschnitt verbunden,
sodass der Schwerlastverkehr endlich aus dem Wohngebiet und auRRerhalb des bebauten Gebiets von
Havlicklv Brod gefiihrt werden konnte...
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Die Verlagerung des Transitverkehrs auRerhalb der Stadt war jedoch kein leichtes Vorhaben. Zahlrei-
che Probleme bei der Vorbereitung des Baus (Finanzierungssicherung (2,3 Mrd. CZK), Erlangung der
Plangenehmigung, personelle Veranderungen in den Regierungen, Anderungen der geplanten Trasse,
Erwerb von Grundstlicken in Privatbesitz usw.) fihrten zu unangenehmen Verzégerungen bei der Vor-
bereitung und eigentlichen Fertigstellung der UmgehungsstraRe. SchlieRlich war das Werk vollbracht,
und der stdoéstliche Abschnitt von HavlickQv Brod, dessen gesamte Lange zu einem Viertel aus einer
HochstraRe und vielen Briicken besteht, die zwei Flisse, zwei Bache und drei Eisenbahnstrecken nach
Briinn, Pardubice und Jihlava Gberqueren, wurde Ende 2023 in Betrieb genommen. Und so hat sich
der 18. Dezember vor zwei Jahren positiv in das Bewusstsein zweier Generationen von Einwohnern
Brods eingepragt, und zwar nicht nur derjenigen, die in der Siedlung Vitézny Unor leben. Die Medien
bezeichneten dies damals, mit etwas Ubertreibung, als das schénste Weihnachtsgeschenk des Staates
an die Einwohner von Brod in den letzten flinfzig Jahren. Ich denke, dass die Journalisten es diesmal
sehr treffend formuliert haben!

Fir die Verbesserung der Lebensqualitat der Einwohner von Brod war der Bau des sidostlichen
Ab chnitts der UmgehungsstraRe sehr wichtig und entscheidend, aber es war nicht die einzige in Ha-
vlickQv Brod in den letzten zwanzig Jahren im Bereich der Verkehrsinfrastruktur zur Beruhigung und
Verbesserung des Verkehrs filhrende MalRnahme...

2025 beschloss die Stadtverwaltung von
Havli¢k(v Brod, eine grundlegende Um-
gestaltung und Revitalisierung der
Denkmalzone, also praktisch der gesam-
ten Altstadt, einschlieBlich groRer of-
fentlicher Grinflachen, in Angriff zu
nehmen. Im Rahmen der Behebung der
bestehenden Probleme der schlecht
funktionierenden Innenstadt wurde den
Planern auch eine Aufgabe gestellt, die
darin bestand, eine bessere Organisa-
tion des Verkehrs in der stadtischen
Denkmalzone von Havlickiv Brod ein-
schlielich des ruhenden Verkehrs zu
entwerfen. Der betreffende Bereich um-

: fasste die Flache beider zentraler Stadt-
Abb. 2 Havlicek-Platz platze und der angrenzenden StraRen.
Im Wettbewerb um die Planung der Re-
vitalisierung der Innenstadt wahlte die Jury ein Angebot aus, das gemeinsam von zwei Ateliers einge-
reicht wurde — einem lokalen (Architekt Milan Stejskal vom Atelier-02) und einem aus Brinn (Architekt
Ales Burian von der Firma Burian-Kfivinka). Die Kenntnis der lokalen Gegebenheiten und deren Nut-
zung in Kombination mit einem Blick von aulRen erwiesen sich als groRer Vorteil. Ich bin der Meinung,
dass auch die Bereitschaft und Fahigkeit der Planer, die Vorgaben des Investors gut zu verstehen und
die Anforderungen der betroffenen staatlichen Behdérden (Umweltdamter, Verkehrsamt der Stadt,
Denkmalpflege) zu beachten bzw. wahrend des gesamten Jahres der Arbeit an dem Entwurf einen
sinnvollen und korrekten standigen Dialog zu fiihren, einen wesentlichen Beitrag zum erfolgreichen
Ergebnis geleistet haben. Aus verkehrstechnischer Sicht bestand das Ziel darin, die optimale Anzahl an
Parkplatzen zu ermitteln, die fur die Erhaltung eines lebendigen historischen Zentrums erforderlich ist,
die vollstéandige Barrierefreiheit des zentralen Bereichs zu gewahrleisten, den Durchgangsverkehr von
taglich 8 000 Autos auf dem Stadtplatz zu beruhigen, die Versorgung und Zufahrt von Fahrzeugen zu
allen notwendigen Gebauden zu ermdéglichen, den Bedirfnissen der Radfahrer Rechnung zu tragen
und nach vielen Jahren die Durchfahrt durch den zweiten zentralen Smetana-Platz wieder zu ermogli-
chen, den Komfort flir FuBganger durch die Verbreiterung aller Gehwege im Stadtzentrum zu erhéhen,
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eine neue oOffentliche Beleuchtung zu installieren, die jedoch gilinstig und im Hinblick auf die Lichtver-
schmutzung akzeptabel ist, fiir die StraRenbeldge im historischen Zentrum vorrangig Naturstein (Mo-
saik, Pflastersteine, Granit-Abfallstlicke, urspriingliche Geréllsteine, groRformatige Platten usw.) zu
verwenden. Wichtig war auch die Regelung der Durchfahrt durch den Stadtplatz fir Linienbusse und
offentliche Verkehrsmittel, einschlieRlich der Anzahl der hier haltenden Busse. Eine weitere schwierige
Aufgabe stellte sich spater bei der Entwicklung eines geeigneten Entwurfs fir die Haltestellenkonstruk-
tionen (Uberdachungen) dar, die neu direkt im Zentrum des historischen Hauptplatzes in unmittelba-
rer Nahe der Mariensaule situiert wurden. Wichtig war es, einerseits MalRnahmen zur Verbesserung
der Wahrnehmung des breiteren Zentrums als eines gemeinsamen integrierten und kompakten Raums
festzulegen und andererseits die Migration von Fullgangern zu verbessern, die von einem Zentrum
zum anderen gehen, auch wenn eines davon historisch und das andere zeitgendssisch ist. Wir wollten
also auch eine bessere und mehr logische Verbindung zwischen den beiden, nur etwa flinfzig Meter
voneinander entfernten Stadtplatzen herstellen. Dieses Ziel wurde durch den Abriss eines Plattenbaus
erreicht, der 1981 ungeschickt quer lber den urspriinglichen Durchgangsweg zwischen den Zentren
errichtet worden war. Dies war das erste Plattenhaus in Tschechien, das aus dsthetischen Griinden
abgerissen wurde.

Ich personlich bin der Meinung, dass das wichtigste Merkmal fiir eine erfolgreiche Umsetzung des Pro-
jekts die Erkenntnis war, dass diese bedeutende stadtische Investition niemals richtig umgesetzt wer-
den kann, wenn nicht alle Parteien des damaligen Stadtrats (oder zumindest eine deutliche Mehrheit)
den gemeinsamen Willen und den Wunsch haben, die Revitalisierung des Stadtzentrums erfolgreich
abzuschlieBen. In diesem Fall musste verhindert werden, dass der Revitalisierungsvorschlag zum Ge-
genstand eines politischen Streits zwischen den Stadtverordneten oder zwischen der Koalition und
der Opposition wurde. Wir wussten, dass die Vorbereitung und Umsetzung des Bauvorhabens lber
eine Wahlperiode hinausgehen wiirde, daher musste ein Konzept gefunden werden, das die Gefahr
eines Boykotts durch die Wahlparteien ausschloss. Schliel’lich gelang es, einen geeigneten Mechanis-
mus zu finden, der darin bestand, eine Arbeitsgruppe zu bilden und vom Gemeinderat genehmigen zu
lassen, die sich aus Vertretern aller Wahlparteien und eingeladenen Fachbehdrden zusammensetzte.
Diese Gruppe erwies sich als Schlisselakteur, der bei regelmaRigen Treffen den gesamten Entwurf so-
wohl in der Projektphase als auch anschlielend bei der Umsetzung Uberpriifte und genehmigte. Die
Arbeitsgruppe hatte ein starkes Mandat, das sich spater bei zahlreichen Versuchen, den Revitalisie-
rungsentwurf mehr oder weniger griindlich zu iberarbeiten, mehrfach bewahrt hat. Wichtig war auch
die vorbildliche Zusammenarbeit des Architekten Burian als Autor mit dem Vertreter des Nationalen
Denkmalschutzamtes und dem Rathaus von Havlick(iv Brod. Alle drei Parteien fiihrten zahlreiche Ge-
sprache Uber einzelne Details des Bauvorhabens, einschlieRlich verkehrstechnischer Elemente. Es war
oft nicht einfach, aber alle waren fest entschlossen, immer die beste Losung (manchmal auch einen
Kompromiss) zu finden. Wenn sich die Vertreter des Bauherrn und der Denkmalschutzbehdrde sowie
der Planer auf die technische und architektonische Losung eines Teils der Dokumentation geeinigt hat-
ten und wenn die Arbeitsgruppe der Stadtverordneten zusammen mit anderen Behérden diesen Tei-
lentwurf angenommen und genehmigt hatte, dann war es sehr wahrscheinlich, dass es gelingen
wiirde, die vereinbarte Lésung vor der Offentlichkeit zu verteidigen, und dass sie anschlieRend im Rah-
men des Raumordnungs- und Baugenehmigungsverfahrens durchgesetzt werden kdnnte. Als Beispiele
fiir Teilbereiche oder Details der Dokumentation im Verkehrsbereich kdnnen Materialausfiihrung von
StralRen, Anzahl und Lage der Parkplatze, Festlegung von EinbahnstralRen, Gestaltung von Bushalte-
stellentiberdachungen, Festlegung der Anzahl der Buseinfahrten ins Stadtzentrum, Herstellung des
Ubergangs von einem Platz zum anderen durch Abriss eines Plattenbaus, Festlegung der Form und
Hohe von StraBenrandsteinen, Filhrung von Leitlinien fir Menschen mit eingeschrankter Mobilitat und
Orientierung, Art und Weise der Markierung von FuBgadngeriiberwegen, Vorschlage fiir die Beleuch-
tung von StralRen und vieles mehr genannt werden.

SchlieBlich wurde der erste Abschnitt der BaumaBnahme auf dem Hauptplatz Havlickovo namésti und
in den Strallen Dolni und Svatovojtésska 2011 fertiggestellt. Darauf folgte der zweite Bauabschnitt, der
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sich mit weiteren Teilen des Smetana-Platzes befasste und 2018 nach einem Entwurf desselben Briin-
ner Ateliers Burian — Kfivinka fertiggestellt wurde.

In der Altstadt erfolgte 2019 im Zusammenhang mit der Sanierung des Stadtplatzes auch eine umfas-
sende Neuordnung der Verkehrsfiihrung in mehreren StraBen. Auf der Grundlage einer fachlichen Be-
gutachtung und einer Computersimulation wurde beschlossen, etwa 500 Meter der anliegenden Ne-
benstralen zu einer EinbahnstralRenfliihrung rund um den Hauserblock umzugestalten. So konnte
die Breite der StraRe zugunsten der Gehwege verringert werden (wobei jedoch fiir den Bedarfsfall wei-
terhin eine zweispurige Durchfahrtsbreite zwischen den Bordsteinen gewahrleistet war). Die Gehwege
wurden in ihrer Breite angepasst und mit Stadtmobiliar (Banke, Abfallkérbe, 6ffentliche Beleuchtung)
ausgestattet, was zu einem besseren Komfort fiir FuRganger und zu einer besseren Optik dieses stark
frequentierten 6ffentlichen Raums beigetragen hat. Fiir die verbreiterten Gehwege wurden groffor-
matige Granitpflastersteine verwendet, die die neu verlegten Versorgungsleitungen abdecken
und eine Reminiszenz an das urspriingliche Aussehen und den Charakter des alten Pflasters sind,
das an den Ruhm und das Leben auf dieser bedeutendsten StraRe von Havlickiv Brod mit ihrer Pro-
menade aus dem 19. und frihen 20. Jahrhundert erinnert. Unmittelbar nach der Inbetriebnahme
der einbahnigen RingstraRe haben sich die friiheren Staus an allen Zufahrtsknotenpunkten zum be-
treffenden Bereich deutlich verringert. Die Entscheidung, die Verkehrsregelung zu andern und die du-
Rere Gestaltung dieser zentralen Stralen anzupassen, hat sich somit als richtig erwiesen!

- T <7

Abb. 3 Smetana Platz

Das letzte groRe Problem, das bis vor kurzem die Einwohner und Besucher von Havli¢klv Brod bela-
stete, war der Mangel an freien Parkplatzen im Stadtzentrum. Die Selbstverwaltung von Havli¢kdv Brod
hat vor zwei Jahren beschlossen, eine Wohnzone festzulegen, deren Grenzen im Wesentlichen mit
denen der stadtischen Denkmalzone Ubereinstimmen. Das Problem konnte durch den vorangehenden
Bau eines Parkhauses und eines weiteren Parkplatzes gelost werden, die in kurzer Entfernung (300 m)
vom Stadtzentrum mit ausreichender Kapazitat (220 Stellplatze) errichtet wurden. Die Parkgebiihr ist
fir Autofahrer sehr giinstig (2 CZK/Stunde) zwischen 7:00 und 17:00 Uhr, an Feiertagen und Wochen-
enden kann man sogar kostenlos parken. Jeder in der Zone wohnhafte oder geschéftlich tatige
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Einwohner oder Abonnent hat die Moglichkeit, eine Basisparkkarte fir das erste Fahrzeug zu erwer-
ben. Fir das zweite bzw. dritte Fahrzeug ist die Gebiihr deutlich hoher. Das Parkplatzproblem im Stadt-
zentrum wurde durch die genannten MalRinahmen (vorerst) gelost.

In Havlick(v Brod wurde der umfassenden Revitalisierung des historischen Stadtkerns in den letzten
zwanzig Jahren grolRe Aufmerksamkeit gewidmet. Ein wichtiger Teil dieser umfangreichen Investition
war auch die Verkehrs- und Parkplatzoptimierung. Die Stadt Havlicktv Brod erhielt fur diese gelungene
Revitalisierung mehrere Auszeichnungen — den Preis ,Bau des Jahres” fir die Region Vysocina,
den Preis der Zeitschrift ,Moderni obec" (Moderne Gemeinde), die MaBnahmen in Havlick(v Brod
wurden auch ins Jahrbuch der Architekten als vorbildliche Gestaltung eines 6ffentlichen Raums aufge-
nommen, und die Architektenkammer der Tschechischen Republik (CKA) wiirdigte die langjahrige Zu-
sammenarbeit des Architekten Burian mit der lokalen Selbstverwaltung mit dem Preis , Architekt flr
die Gemeinde”. Im Jahr 2020 erhielt HavlickGv Brod den Preis des Kulturministeriums und den Titel
,Historische Stadt des Jahres”.
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EINSTURZ DER DRESDNER CAROLABRUCKE — AUSWIRKUNGEN FUR
DAS VERKEHRSNETZ UND PLANUNGSPROZESS FUR DEN NEUBAU

Stephan Kihn
Blrgermeister fir Stadtentwicklung, Bau, Verkehr und Liegenschaften

Bedeutung der Carolabriicke

Die Carolabriicke wurde von 1967 bis 1971 als Spannbetonbriicke errichtet. Sie tiberspannt auf rund
400 Metern die Elbe. Uber der Schifffahrtsrinne hat sie eine Spannweite von 120 Metern.

Die Carolabriicke ist eine von vier Innenstadtbriicken in der Landeshauptstadt Dresden. Sie ist Bestand-
teil eines sehr leistungsfahigen Verkehrszuges, der die Industrieansiedlungen des Dresdner Nordens,
die AuBere Neustadt und das Regierungsviertel iber die Elbe mit der Innenstadt, dem Hauptbahnhof
und der Technische Universitit Dresden verbindet. Damit hat sie eine hohe Bedeutung fiir den Offent-
lichen Personennahverkehr (2 Straenbahnlinien und regionaler Busverkehr), den Kfz-Verkehr ein-
schlieRlich Wirtschaftsverkehr und den Radverkehr. Zudem wird die Carolabriicke durch den FuRver-
kehr genutzt.

Die Carolabriicke bestand aus drei Brickenziigen (siehe Grafik 1). Brickenzug A enthielt den Rad- und
FuRverkehr sowie 2 Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr in Richtung Neustadt (Carolaplatz). Auf dem Briik-
kenzug B wurde der Kfz-Verkehr zweistreifig in Richtung Altstadt (Rathenauplatz) gefiihrt. Briickenzug
C umfasste die StraRenbahn sowie den Rad- und FuRverkehr in Richtung Altstadt (Rathenauplatz).
Die Anbindung der Briickenzlige an die angrenzenden Kreuzungen Carolaplatz und Rathenauplatz wei-
sen g[QBe Aufféicherungn auf, die diesen Verkehrszug als breite Verkehrsachse fortsetzen.
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Abb. 1 Ubersichtsplan Carolabriicke (Quelle: Landeshauptstadt Dresden)

Einsturz der Carolabriicke

Ursache

In der Nacht zum 11. September 2024 kam es zu einem Teileinsturz von Zug C der Carolabriicke, auf
dem die Strallenbahn verkehrt. Auf Basis der durch Herrn prof. Marx und das Biiro MKP durchgefiihr-
ten Untersuchungen konnte letztlich eine eindeutige und alleinige Ursache fir den Einsturz identifiziert
werden: wasserstoffinduzierte Spannungsrisskorrosion 16ste ein Materialversagen des Spannstahls
aus. Die Anrisse an den Spanndrahten der Carolabriicke sind mit hoher Wahrscheinlichkeit auf die Bau-
zeit zuriickzufiihren. Uber Jahrzehnte wurde die Tragfahigkeit durch fortschreitende Ermiidung und ei-
nem allmahlichen Versagen der Spanndrdhte reduziert. So stiitzte sich Zug C immer mehr auf
den Quertrager, der die drei Briickenzlige miteinander verband, und damit auf die benachbarten Briik-
kenzlige. Das fuhrte letztlich zum Teileinsturz des Bauwerks ohne unmittelbar einwirkende Verkehrs-
last. Beim Einsturz riss der Quertrager ab.
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Die Untersuchungsergebnisse zur Einsturzursache bedeuten auch, dass die Briickenzlige A und B ab-
gebrochen werden missen.

Die Carolabriicke wurde vor dem Teileinsturz hinsichtlich der Spannungsrisskorrosion und einem mog-
lichen Vorankiindigungsverhalten umfangreich und vorschriftenkonform untersucht und bewertet.
Egab jedoch keine Anzeichen, die einen Einsturz verlasslich hatten vorhersagen konnen. Aufgrund kon-
struktiver Besonderheiten gab es keine ausgepragte Rissbildung. Die Schaden konnten mit den bli-
chen Verfahren nicht entdeckt werden.

National wie international fiihrte der Einsturz dazu, dass Briicken mit vergleichbarer Bauweise und
Bauzeit systematisch iberpriift wurden. Teilweise erfolgt eine besondere Uberwachung mit Hilfe eines
Schallemissionsmonitorings. In der Landeshauptstadt Dresden wurde das bei zwei weiteren Briicken
installiert. Bisher wurden dabei keine Spanndrahtbriiche ermittelt.

Die aus dem Einsturz und aus den in der Folge durchgefiihrten umfangreichen Untersuchungen ge-
wonnen Erkenntnisse flieRen derzeit in eine Neuregelung der Vorschriften zur Bewertung der Span-
nungsrisskorrosion ein.

Auswirkungen

Aufgrund des Einsturzes wurden die Carolabriicke sowie die darunter verlaufende StralRe Terrassen-
ufer und der Elberadweg auf beiden Seiten der Elbe gesperrt. Fiir den Kfz-Verkehr, den OPNV und den
Radverkehr wurden Umleitungen eingerichtet. Dafiir erfolgten Verkehrsbeschilderungen sowie
Nachsteuerungen bei verkehrslenkenden Mallnahmen wie z. B. die Anpassung von Lichtsignalanlagen.
Zudem musste die Bundeswasserstralle Elbe im Bereich der Carolabriicke fiir den Schiffsverkehr ge-
sperrt werden. Zwischenzeitlich konnte eine eingeschrankte Wiederbefahrbarkeit der Elbe ermdglicht
werden. Derzeit ist die Elbe wegen der Abbrucharbeiten der Briickenziige A und B wieder gesperrt.

Durch die erforderlichen Umleitungen treten sowohl bei der StraBenbahn als auch dem Kfz-Verkehr
deutliche Erhéhungen der Reisezeit auf. Nahere Ausfiihrungen dazu sind im Kapitel Auswirkungen auf
das Verkehrsnetz enthalten.

Der Teileinsturz der Carolabriicke betraf auch die im Briickenzug C befindliche Fernwarmeleitung. Eine
von zwei Hauptversorgungsleitungen mit Fernwarme zwischen den beiden Elbseiten wurde irrepara-
bel zerstort. Davon betroffen waren etwa 36 000 Wohneinheiten, zwei Krankenhduser und Industrie-
unternehmen im Dresdner Norden. Daher musste das Versorgungsunternehmen Sachsenenergie in-
nerhalb kiirzester Zeit einen provisorischen Ersatz herstellen, damit in der bevorstehenden Heizperi-
ode die Versorgung gesichert werden konnte. Als schnellste und sicherste Losung wurden auf der be-
nachbarten Augustusbriicke provisorisch zwei Rohre auf dem westlichen FuBweg verlegt. Der Baube-
ginn fir die provisorische Fernwarmeleitung war am 7. Oktober 2024, die Inbetriebnahme am 26. No-
vember 2024. Die Fernwadrmeleitung konnte 77 Tage nach dem Teileinsturz der Carolabriicke in Betrieb
genommen werden. Der betreffende FuRweg ist jedoch seitdem nicht mehr fiir den Fulverkehr nutz-
bar. Diese Einschrankung wird voraussichtlich bis zum Neubau der Carolabriicke bestehen bleiben.

Abriss der Carolabriicke

Auf den Briickeneinsturz am 11. September 2024 folgte ein Hochwasser, die Briicke drohte einen
Damm in der Elbe zu bilden. Um dem Hochwasser zuvorzukommen, wurde mit hochster Eile mit den
Abbrucharbeiten des Zugs C begonnen - bis die zum Abriss bendtigten Maschinen aufgrund des stei-
genden Elbpegels aus Sicherheitsgriinden aus dem Uferbereich herausgefahren werden mussten.
Nach dem Hochwasser konnte der Abbruch geordnet fortgesetzt werden. Allerdings hielten mehrere
Zwischenfalle — wie die Bombenfunde am 8. Januar, 27. Januar und 28. Januar 2025, Hochwasser, Un-
terspilungen in der Elbe und Spanndrahtbriiche — die Arbeiten auf.

mestske-inzenyrstvi.ckait.cz/de 34



https://mestske-inzenyrstvi.ckait.cz/de/

Das Sammelwerk 29. Jahrgang des internationale Konferenz CKAIT @
STADTTECHNIK KARLSBADER REGION 2025 — STADT UND NACHHALTIGE MOBILITAT

Fiir den Abbruch der Briickenziige A und B wurden zahlreiche Varianten parallel geprift und geplant,
um in Abhdngigkeit von Wasserstand, der Beschaffenheit des Elbgrunds, der technischen Umsetzbar-
keit, der Resttragfahigkeit der Briicke und weiteren Einflussfaktoren die beste Losung zu finden. Von
den insgesamt elf untersuchten Varianten schieden fiinf aufgrund des zu dieser Zeit niedrigen Wasser-
stands aus. Bei vier weiteren ergaben sich bei der genaueren Planung Schwierigkeiten in der techni-
schen Umsetzbarkeit. So wurde die zunachst verfolgte Vorzugsvariante eines Heraushebens der Ein-
hangetrager der Briicke liber der Schifffahrtsrinne Gber Schwimm — oder Trockenpontons letztlich
doch verworfen. Bei der nun umgesetzten Abbruchtechnologie wurde beidseits der Schifffahrtsrinne
ein Fallbett aus Wasserbausteinen, Leerrohren und Sand erstellt. Darauf wurden die Briickenzlige
durch stlickweise Schwachung des Querschnitts neben dem Pfeiler, an dem der Briickenzug C gebro-
chen ist, abgesenkt.

Auswirkungen auf das Verkehrsnetz

Das Verkehrsgeschehen im Stadtzentrum zeigt, dass eine Verkehrsverbindung im Zuge der
Carolabriicke notig ist. Der Kfz-Verkehr hat sich hauptsachlich auf die Albertbriicke und die Marien-
bricke verlagert. Fur die Marienbriicke bedeutet das eine Erh6hung von etwa 27 700 Kfz/Tag auf etwa
36.000 Kfz/Tag (+30 Prozent). Die niher gelegene Albertbriicke weist eine Erh6hung von etwa 17 500
Kfz/Tag auf etwa 33 000 Kfz/Tag auf, also eine Erh6hung um etwa 88 Prozent.

Die Augustusbriicke, die die historische Altstadt mit der Neustadt verbindet, wird seit einigen Jahren
als Umweltverbundbriicke, also durch StraRenbahn, Radverkehr und FuRverkehr, genutzt. Nach dem
Einsturz der Carolabriicke ist der Radverkehr auf der Augustusbriicke von etwa 6 300 Radfahrende/Tag
auf etwa 9 100 Radfahrende /Tag (+ 45 Prozent) gestiegen.

Die Carolabriicke wurde durch die StraBenbahnlinien 3 und 7 befahren. Nach dem Teileinsturz der
Carolabriicke wurden beide Linien Gber die Augustusbriicke umgeleitet (Abb. 2). Um die Augustus-
bricke und die Innenstadt zu entlasten, erfolgte eine Verlegung der Linie 8 von der Augustusbriicke
auf die Albertbriicke.
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Abb. 2 Anderungen der StraBenbathinien nacH dem Teileinsturz der Carolabricke (Quelle: DVB AG)

Reisezeitverlangerungen ergeben sich vor allem bei Relationen, die vor dem Einsturz {iber die oder
unter der Carolabriicke fiihrten. Davon sind nun vor allem die Albertbriicke und die Marienbriicke be-
troffen. Beide Briicken haben eine hohe Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr, die Strafenbahn und den
Radverkehr. Die an diese beiden Briicken angrenzenden Knotenpunkte arbeiten derzeit an der Grenze
ihrer Leistungsfahigkeit.
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Wiederaufbau der Carolabriicke
Rahmenbedingungen

Verkehr

Die Netzbedeutung und bisherigen Defizite fiir die einzelnen Verkehrsarten kénnen der nachfolgenden
Tabelle entnommen werden. Die Carolabriicke wies bisher vor allem Defizite fiir den Radverkehr auf.
Tab. 1: Netzbedeutung und bisherige Defizite der Carolabriicke

Verkehrsart Netzbedeutung Bisherige Defizite
OPNV Hoch e Angrenzend keine barrierefreie
e 2 Linien zzgl. Umleitungsverkehr Haltestelle Synagoge
(1 von 4 Dresdner StralRenbahn-
Briicken)

e 25 % des Aufkommens im stad-
tischen OPNV (ber die Elbe

Kfz-Verkehr Hoch

e HauptverkehrsstraRe (derzeitige
BundesstraRe soll gemald
bestatigter Planung verlegt wer-
den)

e Vor Einsturz ca. 27 000 - 34 500
Kfz/Tag

e aktuelle Prognose 2035 in Abhan-
gigkeit der Dimensionierung

e 22000 - 31000 Kfz/ Tag

Rad Hoch e Zweimalige Querung der
e Hauptradroute (IR 1l1) StraRenbahn in Richtung Zentrum
e Wegweisungsnetz (Nord-Std) e Unzureichende Breiten
e Qualitatsroute zur Umfahrung e Fehlende Anbindung an Elberad-
FuBgdngerzonen weg
Ful Mittel e Fehlende barrierefreie Anbindun-
e starker auf Westseite zu Veran- gen zum ElbefuR- und -radweg
staltungen und als Verbindung e Unzureichende Breiten
von Innerer Neustadt und Alt- e Starke Trennwirkung durch lange
stadt Querungswege und flacheninten-

sive Knotenpunkte

Wirtschaftsver- Hoch
kehr e HauptstraRennetz (s. 0.)

Die Entwicklung der Zahldaten fiir den Kfz-Verkehr auf der Carolabriicke in den letzten Jahren zeigt
eine sinkende Tendenz im Kfz-Verkehr. Im Zeitraum zwischen 2009 und 2022 sank der Kfz-Verkehr von
46 800 Kfz/Tag (2009, vor der Waldschl6Rchenbriicke) auf 31 300 Kfz/Tag 2022 (-33 %). Gleichzeitig
steigt der Radverkehr auf 4 150 Radfahrende/Tag (+270 % gegentiber 2012). Die sinkende Tendenz des
Kfz-Verkehrs setzt sich in der Prognose fort. In Abhangigkeit von der zukiinftigen Entwicklung werden
etwa 22 000 bis 31 000 Kfz/Tag prognostiziert.
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Stiadtebau/Denkmalschutz

Das Konigsufer ist eine denkmalgeschiitzte Sachgesamtheit. Die Gebadude des 18. und 19. Jahrhunderts
entlang der Altstadter und Neustddter Elbsilhouette sind denkmalgeschiitzt. Die Blickbeziehungen
von/zur Carolabriicke haben daher eine besondere Bedeutung. Die Carolabriicke ist Bestandteil eines
StraBenzuges, der vom Verkehr (iberformt ist. Ziel ist daher, mit dem Bau einer neuen Carolabriicke
die Aufwertung der vorhandenen Verkehrsrdume hin zu urbanen Stadtraumen und damit eine stadt-
vertragliche Reintegration des Verkehrs in diese Raume zu ermoglichen.

Umwelt

Die Carolabriicke liegt im FFH-Gebiet mit besonders zu schiitzenden Lebensraumtypen. Die Elbwiesen
sind Landschaftsschutzgebiet. Zudem gibt es ein rechtlich festgesetztes Uberschwemmungsgebiet,
was insbesondere bei der Carolabriicke das gesondert ausgewiesene Abflussgebiet der Elbe betrifft.

Bundeswasser straRe Elbe

Die Elbe ist eine internationale BinnenschifffahrtsstralRe und Bestandteil des transeuropéischen Ver-
kehrsnetzes. Fir die Tschechische Republik ist die Elbe der einzige Zugang zum europaischen Wasser-
strallennetz. Fir alle BundeswasserstraRen gelten bestimmte Ausbauziele. Bei Briicken beinhaltet das
fiir die lichten Durchfahrtshohen ein pfeilerfreies Schifffahrtsprofil. Abweichend davon wurde eine in-
dividuelle Losung fir die Carolabriicke in Aussicht gestellt. Demzufolge kénnen die bisherigen
Lichtraumabmessungen wiederhergestellt werden, so dass ein Strompfeiler weitestgehend orientiert
am Bestand zuldssig ist. Ein zweiter Strompfeiler ist nicht moglich.

Ziele fiir den Wiederaufbau der Carolabriicke

Der Wiederaufbau der Carolabriicke orientiert sich an den Zielen zeitnah, zeitgemal und zukunftsfahig.

Zeitnah

Eine moglichst schnelle Umsetzung einer Elbequerung am Standort der Carolabriicke ist fiir den OPNV,
den Kfz-Verkehr, den Radverkehr und den FuRverkehr wichtig. Zudem ergeben sich bei einer zeitnahen
Umsetzung geringere Kosten.

ZeitgemaR

Die bisherige Elbquerung wies einige Defizite auf. Diese sollen mit dem Neubau verringert oder sogar
beseitigt werden. Das geht einher mit der avisierten Anpassung an aktuelle Regelwerke, Standards,
Sicherheits- und Verkehrsbediirfnisse. Die neue Briicke soll sich als zeitgemafRer Bau in das historisch
gewachsene Stadtgefiige einfligen.

Zukunftsfahig

Die neue Carolabriicke soll nicht nur die aktuellen Verkehre, sondern auch die zukiinftige Verkehrsent-
wicklung bericksichtigen. Zudem ist die perspektivische Neugestaltung und Aufwertung des Stadtrau-
mes zwischen Carolaplatz und Hauptbahnhof mit dem derzeitig sehr breiten Verkehrszug St. Peters-
burger Stralle zu ermoglichen.

Verfahren fiir den Wiederaufbau der Carolabriicke

Grundsatzlich ist ein sogenannter Ersatzneubau oder ein Neubau mit Planverfahren moglich. Bei einem
Ersatzneubau sind Anpassungen nur in bestimmtem Mal moglich. Dafiir ist kein Planverfahren erfor-
derlich, so dass es die schnellste Art fiir einen Briickenneubau darstellt. Ein Neubau mit Planverfahren
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(Planfeststellungsverfahren) erhoht die Gestaltungsspielrdume. Allerdings gibt es Grenzen durch die
im Punkt 5.1 beschriebenen Rahmenbedingungen, insbesondere Schifffahrt, Hochwasserschutz, Na-
turschutz und Denkmalschutz.

Um auszuloten, welche Gestaltungsspielraume bei einem Ersatzneubau bestehen, wurde ein Rechts-
gutachten beauftragt. Zu den dabei betrachteten Aspekten zdhlen beispielsweise die Schaffung regel-
konformer Verkehrsanlagen (betrifft vor allem den Rad- und FuBverkehr), die Anderung der Anzahl der
Briickenzlige oder die Reduzierung der Auffacherung.

Die Ergebnisse flossen in den Vergleich der Grundvarianten Ersatzneubau oder Neubau mit Planver-
fahren ein. Es zeigte sich, dass der Ersatzneubau mit Anpassungen signifikante Vorteile bei dem Ziel
zeitnah sowie keine groRen Unterschiede bei den Zielen zeitgemall und zukunftsfahig aufwies. Somit
ist der Vorzug ein Ersatzneubau mit Anpassung der Geometrie unter Nutzung der Gestaltungsspiel-
raume aus dem Rechtsgutachten.

Mit dem Beschluss des Stadtrates der Landeshauptstadt Dresden vom 19. Juni 2025 hat der Stadtrat
nicht nur die Vorzugsvariante bestatigt, sondern auch ein Verfahren sowie Eckpunkte fir die Aufga-
benstellung beschlossen. Demzufolge ist eine Mehrfachbeauftragung vorgesehen. Damit kann aus
mehreren Varianten unterschiedlicher Planer die Vorzugsvariante ausgewahlt werden. Die Auswabhl
der vier vorgesehenen Planerbiiros erfolgt tGber einen Teilnahmewettbewerb. Der Vergabeprozess
wird durch ein Gremium begleitet, dem alle im Stadtrat vertretenen Fraktionen, Verkehrs-, Wirt-
schafts- und Umweltverbande sowie Kammern angehéren.

Quelle

[1]  Internetauftritt der Landeshauptstadt Dresden, Stand 2. Juli 2025
https://www.dresden.de/de/stadtraum/zentrale-projekte/carolabruecke.php.

[2]  Gutachten zur Ursache des Teileinsturzes Zug C, MKP GmbH, Franz Bracklow, Luise Clages,
David Czeschka, Max Fiedler, Dresden 2025.

[3] Wiederaufbau der Carolabriicke — Grundsatzentscheidung zum Verfahren fiir einen zeitnahen,
zeitgemalen und zukunftsfahigen Briickenbau, Stadtratsvorlage der Landeshauptstadt
Dresden, Dresden 2025.
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MAGNETSCHWEBEBAHN IN DER EBENE +1 — CHANCE FUR EINEN IN-
NOVATIVEN UND UMWELTVERTRAGLICHEN STADTRAUM

Dr.-Ing. Andreas Rau, Max Bogl
Transport system Bogl — TSB

Der Vortrag ,Magnetschwebebahn in der Ebene +1 — Chance fiir einen innovativen und umweltver-
traglichen Stadtraum® beleuchtet die Potenziale der Magnetschwebebahn TSB zur nachhaltigen Ge-
staltung des stadtischen 6ffentlichen Nahverkehrs. Durch die aufgestanderte Bauweise entsteht unter
der Bahntrasse wertvoller Raum, der vielfiltig genutzt werden kann. Dieser Raum bietet Moglichkeiten
fiir Begriinung, die Installation von E-Ladesdulen, die Ansiedlung kleiner Liden und sogar die Anlage
von Radwegen. So kann die Magnetschwebebahn nicht nur zur Reduktion von Emissionen beitragen,
sondern auch die Lebensqualitat in der Stadt erheblich verbessern.
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PRINZIPIEN NACHHALTIGER URBANER MOBILITAT

doc. Ing. Marek Drli¢iak, Ph.D., prof. Ing. Jan Celko, CSc., doc. Ing. Dusan Jandacka, Ph.D.
Universitat Zilina, Fakultat fur Bauwesen, Lehrstuhl fur StraRen- und Umwelttechnik

Einflihrung

Der Begriff Mobilitdt wird in der Praxis in verschiedenen Zusammenhangen verwendet, beschreibt
aber im Allgemeinen die Art und Weise, wie sich Menschen in einem Gebiet fortbewegen und welche
Verkehrsmoglichkeiten ihnen zur Verfligung stehen. Fir die Verkehrsplanung ist es wichtig, die Ver-
haltensmuster der Bevolkerung einzuschatzen, um effektive und nachhaltige Losungen zu entwickeln.
Mit dieser Aufgabe sind mehrere wichtige Indikatoren verbunden. Einer der wichtigsten ist das Ge-
bietseinteilungssystem, das weitgehend den Detaillierungsgrad des Verkehrsmodells bestimmt. Da die
Anforderungen an die Genauigkeit der Modellierung immer héher werden, steigt auch der Bedarf an
gualitativ hochwertigen und detaillierten Verkehrsdaten. Obwohl es eine Vielzahl moderner Daten-
dienste und 6ffentlicher Datenbanken gibt, ist die klassische Mobilitatserhebung nach wie vor das ein-
zige umfassende Instrument, das eine zuverlassige Grundlage fiir die Parametrisierung der Nachfrage
bietet. Die Kombination aus soziologischen Daten und der Aufzeichnung der taglichen Einwohnerbe-
wegungen ist ebenfalls eine dullerst wertvolle Informationsquelle, die eine genauere Infrastrukturpla-
nung ermoglicht. Diese Aktivitaten sind jedoch mit einer Reihe von Hindernissen konfrontiert - zu den
wichtigsten gehdren Datenschutzprobleme (DSGVO), die geringe Partizipation der Birger und insbe-
sondere die hohen Kosten der Datenerfassung.

In diesem Artikel werden zwei an der Universitat Zilina durchgefiihrte Forschungsprojekte vorgestellt,
die dazu beitragen sollen, Datenquellen fir die Verkehrsplanung und -modellierung zu vervollstandi-
gen.

e Das erste im Rahmen des Horizont-Europa-Programms durchgefiihrte Projekt Winwin4Life konzen-
triert sich auf die Erfassung und Analyse von Daten zur taglichen Mobilitdt der Blirger, wobei der
Schwerpunkt auf ihrem Umweltverhalten liegt. Das Projekt untersucht, wie Anreizsysteme die Ver-
kehrsmittelwahl zugunsten nachhaltiger Verkehrsformen beeinflussen kdnnen. Es testet auch die
Moglichkeiten der anonymen Datenerfassung mit Hilfe von mobilen Anwendungen und deren In-
tegration in Planungsinstrumente.

e Das zweite Projekt, REMOT, befasst sich mit der Implementierung von Daten in das Verkehrsmodell
der Slowakei und der Stadt Zilina. Im Rahmen des Projekts wurden mehrere verfiigbare Datenban-
ken genutzt, um die Verkehrsbeziehungen in dem Gebiet zu bewerten und zu vergleichen. Parallel
dazu testet die Stadt Zilina die Verkniipfung unterschiedlicher Datenbanken mit dem Sensornetz-
werk, was die Grundlage fir eine umfassendere, datengestltzte Mobilitatsplanung schafft.

Winwindlife-Projekt

Das WinWin4Life-Projekt — Winning for Citizens, Cities and the Climate ist eine internationale For-
schungs- und Innovationsinitiative, die im Rahmen des Horizont-Europa-Programms finanziert wird
und darauf abzielt, nachhaltige Mobilitat durch positive Motivation der Blrger zu fordern. Der Grund-
gedanke besteht darin, dass Personen, die sich dafiir entscheiden, den Individualverkehr durch um-
weltfreundlichere Verkehrsmittel wie o6ffentliche Verkehrsmittel, Fahrrad oder ZufuBgehen zu erset-
zen, dafir belohnt werden, wodurch eine Win-Win-Win-Situation fir Einzelpersonen, die Stadt und
die Umwelt entsteht (der so genannte Win-Win-Win-Effekt). Das Projekt nutzt digitale Technologien
und mobile Apps, um anonymisierte Mobilitatsdaten zu sammeln, die dann nicht nur zur Optimierung
der Verkehrsplanung, sondern auch zur Entwicklung intelligenter Stadtpolitik und zur Verringerung des
CO,-FuRRabdrucks verwendet werden.
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Abb. 1 Projektpartner von WinWin4WorkLife [1]

An dem Projekt ist ein internationales Konsortium aus mehreren Landern der Europdischen Union be-
teiligt, wobei jeder Partner je nach dem lokalen Kontext ein bestimmtes Thema behandelt. Das Win-
Wind4WorkLife-Projekt konzentriert sich auf flinf verschiedene Regionen in Europa, und jedes Land mo-
delliert ein spezifisches Phanomen im Zusammenhang mit flexibler Arbeit. Die Slowakei konzentriert
sich auf die Regionen Bratislava, Zilina und Kosice, wo die Frage der Abwanderung von Fachkraften
(brain drain) und das Potenzial der Fernarbeit, junge Menschen in den Regionen zu halten, untersucht
wird. Portugal, namentlich der GroRraum Lissabon, untersucht die mit digitalen Nomaden verbunde-
nen Auswirkungen, wie steigende Wohnungspreise und soziale Segregation. Deutschland konzentriert
sich am Beispiel Miinchens auf den Trend der ,Wohnungsflucht” (housing excape), bei dem die Men-
schen dank der Moglichkeit der Telearbeit die teuren Stadte verlassen und aufs Land ziehen. Finnland
vergleicht stadtische und landliche Regionen (Helsinki und Sidsavo) und geht dem Phianomen der
Zweitwohnung (das Nebeneinander von Stadtwohnung und Landhaus) nach. Und schlieRlich befasst
sich Luxemburg im Rahmen der sog. Greater Region mit den Spannungen zwischen Einwohnern und
Grenzgangern, insbesondere im Zusammenhang mit der Besteuerung, dem Zugang zu Dienstleistun-
gen und der Nutzung von Coworking Spaces. [1]

Umfrage

Im Rahmen des WinWin4Life-Projekts wurde eine umfangreiche Fragebogenerhebung durchgefiihrt,
um detaillierte Daten (iber die Formen und Auswirkungen von Telearbeit-Regelungen (Remote Work
Arrangements — RWA) aus der Sicht von Arbeitgebern und Arbeitnehmern in fiinf europaischen Lan-
dern, namlich Finnland, Deutschland, Luxemburg, Portugal und Slowakei, zu sammeln. Die Fragebogen
sind in zwei Hauptkategorien unterteilt: eine Befragung von Arbeitgebern und eine Befragung von Ar-
beitnehmern, wobei jede dieser Kategorien spezifische Einblicke in die Herausforderungen, Vorteile
und Auswirkungen der Telearbeit bietet.

Der Fragebogen fiir Arbeitgeber konzentriert sich auf sechs Schliisselthemen: organisatorische Unter-
stiitzung flr die EinfUhrung von Telearbeit (RWA), die Auswirkungen auf die Produktivitat und das
Wohlbefinden der Mitarbeiter, sektor- und regionalspezifische Moéglichkeiten fiir die Umsetzung von
RWA, die Bewiltigung des Fachkraftemangels, die Bereitschaft, in Arbeitsflexibilitat zu investieren, und
die Entscheidung liber den Standort von Betrieben im Zusammenhang mit Telearbeit. Die Fragen sind
so konzipiert, dass sie die Unterschiede zwischen den UnternehmensgroéfRen, den Wirtschaftssektoren
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(nach NACE-Code) und der geografischen Lage (stadtische vs. landliche Gebiete) berlicksichtigen. In
einzelnen Landern, z. B. in der Slowakei, enthalt der Fragebogen auch experimentelle Elemente - sog.
Vignette-Szenarien und Stated-Preference-Experimente, die reale Entscheidungssituationen von Un-
ternehmen simulieren. Der Mitarbeiterfragebogen konzentriert sich auf die Erfassung der soziodkono-
mischen Auswirkungen der Telearbeit auf den Einzelnen - einschliellich der Wahrnehmung der Ver-
einbarkeit von Berufs- und Privatleben, Veranderungen der Produktivitat, Entscheidungen tber den
Wohnort und einen méglichen Umzug sowie das Niveau der digitalen Kompetenzen. Der Fragebogen
umfasst auch Zeittageblicher und ausfiihrliche Interviews, um die quantitativen Daten durch personli-
che Erfahrungen und regionale oder demografische Unterschiede zu erganzen. Die gesamte Befragung
soll ein umfassendes und vergleichbares Bild des aktuellen Stands und der Perspektiven der Telearbeit
in ganz Europa vermitteln [1].

Im Rahmen des WinWin4WorkLife-Projekts liegt der Schwerpunkt von Arbeitspaket 6 (WP6) auf der
Vorhersage der raumlichen und 6kologischen Auswirkungen der zunehmenden Verbreitung von Tele-
arbeit (Remote Work Arrangements — RWA). Der federflihrende Partner dieses Arbeitspakets ist die
Technische Universitdat Miinchen (TUM, Deutschland). WP6 verwendet verschiedene Modellierungs-
ansatze, um besser zu verstehen, wie sich die Telearbeit auf den Verkehr, die Flachennutzungsplanung,
die Luftqualitat, die Larmbeldstigung und die 6ffentliche Gesundheit auswirkt. Die Slowakei beteiligt
sich insbesondere an der Entwicklung eines vierstufigen Verkehrsmodells, mit dem die Auswirkungen
der Telearbeit auf das Verkehrsaufkommen, die Verkehrsmittelwahl (z. B. Individualverkehr vs. 6ffent-
liche Verkehrsmittel), die Haufigkeit und den Zweck von Fahrten sowie deren geografische Verteilung
analysiert werden kénnen. Dieses Modell dient als Grundlage fiir die Abschatzung der Auswirkungen
von RWA auf die Verkehrsinfrastruktur und die Mobilitat der Bevolkerung. Bei der Umweltmodellie-
rung liegt der Schwerpunkt auf der Abschatzung von Veranderungen bei Emissionen, Larmpegel und
Auswirkungen auf die 6ffentliche Gesundheit infolge des verringerten Pendlerverkehrs. Diese Bewer-
tungen beruhen auf einer Kombination von Verkehrs- und Raummodellen, die dann mit Umweltindi-
katoren wie Schadstoffkonzentrationen, Bevolkerungsbelastung oder Larmkarten in Verbindung ge-
bracht werden.

Die Ergebnisse der Modellierung werden als fachliche Grundlage fir die strategische Planung und po-
litische Entscheidungsfindung dienen, indem die langfristigen Auswirkungen der Telearbeit sowohl auf
stadtische als auch auf landliche Regionen berlcksichtigt werden. Derzeit werden Aktivitaten im Zu-
sammenhang mit der Durchfiihrung von Arbeitnehmer- und Arbeitgeberbefragungen umgesetzt.

Angestrebt wird die Erstellung eines kombinierten Remote Work Readiness Index fiir Gemeinden, der
sich in erster Linie auf Regionen mit erhdhter Abwanderung von qualifizierten Arbeitskraften konzen-
trieren wirde. Dieser Index wiirde Schlisselindikatoren umfassen, wie z. B. den Anteil der gebildeten
Bevodlkerung, den Internetzugang, den Anteil der Beschaftigten in Berufen, die fiir Telearbeit geeignet
sind, die durchschnittliche Pendelzeit und die Abwanderung als Indikator fiir die Abwanderung von
Fachkraften. Ziel ist es, Gebiete zu bestimmen, die fiir die Abwanderung von Fachkraften anfallig sind
und die gleichzeitig das Potenzial haben, Telearbeit als Instrument zur Bindung von Arbeitskraften zu
entwickeln. Darliber hinaus wird eine Modellsimulation geplant, um die Auswirkungen verschiedener
Telearbeitsszenarien (z. B. 1 bis 5 Tage pro Woche) auf die Verringerung der Abwanderung von Ein-
wohnern aus diesen Regionen vorherzusagen. Das Modell wird auf einer Analyse der Migrationsstrome
nach Alter und Bildung, Bereitschaft und Fahigkeit zur Telearbeit sowie Flexibilitdt der Arbeitgeber be-
ruhen. Daraus ergibt sich eine Schatzung des moglichen Rickgangs der Abwanderung infolge der Ein-
flihrung der Heimarbeit- Forderung. Das letzte vorgesehene Ergebnis ist eine Analyse der Diskrepanz
zwischen dem Potenzial der Telearbeit und deren tatsachlicher Ausiibung. Die technische und demo-
grafische Bereitschaft der Gemeinden wird mit der derzeitigen Telearbeitsquote verglichen, und es
werden Gemeinden mit hohem Potenzial, aber geringer Nutzung dieser Arbeitsform gefunden.
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Abb. 2 Vorgeschlagenes Verfahren zur Modellierung der Telearbeit
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Abb. 3 Pendeln zur Arbeit im Verkéhrsrrgad‘éll der Slowakischen Repu‘bli

Abb. 2 zeigt den vorgeschlagenen Ansatz bei der Definition des Modells fiir Telearbeit, wahrend Abb. 3
Daten aus der Volkszahlung zum Thema Pendeln zur Arbeit darstellt, die als grundlegendes Kalibrie-
rungselement des Modells fiir den aktuellen Stand dienen.

Remot-Projekt

Das Projekt ,,Untersuchung der Mobilitdt und der Emissionsmerkmale des Verkehrsprozesses” konzen-
triert sich auf die effektive Messung von Mobilitdtsindikatoren in der Slowakei und deren Verkniipfung
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mit den Emissionsmerkmalen des Verkehrs. Das Hauptziel besteht darin, ein unimodales Verkehrsmo-
dell zu erstellen, das bestehende statistische Datenbanken, Ergebnisse von Mobilitatserhebungen und
fortschrittliche Datenanalysen anhand der Verfolgung der Bewegungen von SIM-Karten mobiler Funk-
betreiber integriert. Das Projekt befasst sich mit der Ermittlung der Nachfrage im Personenverkehr in
Abhangigkeit von der Verflgbarkeit der StraReninfrastruktur und erstellt gleichzeitig ein mathemati-
sches Modell der Verteilungsfunktionen des Verkehrs. Zum Projekt gehort auch die Entwicklung eines
Pilotprojekts fiir ein Sensornetzwerk in der Stadt Zilina, das die Emissionsbelastung durch den StraRen-
verkehr tGberwachen soll. Die Ergebnisse des Projekts sollen als Grundlage fir die Erstellung von Ver-
kehrsstudien, Raumordnungsplanen, Bewertung der Verkehrsanbindung von Gebieten und Optimie-
rung der Emissionen aus dem StralRenverkehr dienen. Auf diese Weise wird das Projekt zu einer effizi-
enteren und nachhaltigeren Entwicklung der Mobilitat in der Slowakei beitragen.

Verwendete Daten

Das Projekt nutzt ein breites Spektrum an Quellendatenbanken, die zur Erfassung, Verarbeitung und
Analyse von den zur Modellierung des Verkehrsverhaltens und zur Bewertung seiner Umweltauswir-
kungen erforderlichen Daten dienen. Zu den wichtigsten Datenquellen gehort die Datenbank des Sta-
tistischen Amtes der Slowakischen Republik, die demografische und verkehrsbezogene, fiir die Analyse
der Mobilitat der Bevolkerung relevante Daten bereitstellt. Die landesweite Erfassung des Verkehrs
liefert Informationen Uber die Verkehrsintensitat und die Zusammensetzung der Verkehrsstrome. Eine
weitere wichtige Quelle sind anonymisierte Mobilfunkdaten der Betreiber Orange Slowakei und
Orange Frankreich, die es ermdglichen, raumliche Bewegungsmuster von SIM-Karten und damit auch
die tagliche Mobilitat der Bevolkerung zu verfolgen.

Datenbank
Orange — Datenbank (erworben
2024)

1574 Zonen Landkreise
TRAG_Zilina_level3_October2023 TRAG_Zilina_Districts_October2023

]
|
Tage
31 Tage 31 Tage

Das Projekt arbeitet auBerdem mit Daten aus einem Sensornetzwerk zur Messung der Luftqualitat, das
die Konzentrationen von Feinstaub (PM) und Stickoxiden (NO,) als Hauptschadstoffe aus dem Verkehr
Uberwacht. Die Emissionsbelastung des Gebiets wird anschlieRend mit Hilfe des HBEFA-Tools (Hand-
book Emission Factors for Road Transport) modelliert, das reale Messungen mit angenommenen Mo-
bilitdtsszenarien kombiniert.

Einteilung in Zonen

Aggregationsgrad

Abb. 4 Struktur der Quelldaten von Orange [2]
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Projektergebnisse

Zu den wichtigsten Ergebnissen des Projekts gehdren Analyseinstrumente, die Daten aus mehreren
Quellen in eine einheitliche Zonenstruktur auf LAU2-Ebene umwandeln. Ein Beispiel hierfir ist die Um-
rechnung von Daten von Mobilfunkbetreibern, deren territoriale Gliederung nicht den tblichen Ver-
waltungseinheiten entspricht. Insgesamt wurden 768 Datensatze mit verschiedenen Kriterien zur Er-
kennung von Fahrten (Altersgruppen, Art der SIM-Karte usw.) bereitgestellt. Auf der Grundlage dieser
transformierten Daten wurden Skripte zur Auswertung der Verteilungsfunktionen der Wege erstellt,
und zwar nach Einwohnerzahl und nach einzelnen Standorten. Der Mehrwert der Modellierung be-
stand in der Moglichkeit, die Nachfrage in bestimmten Zonen mit den verfligbaren statistischen Daten
Uber die Verkehrsgeschwindigkeiten an den Einfahrten in die Stadt zu vergleichen. Abb. 5 zeigt ein
Beispiel fiir die Transformation von Mobilitatsdaten fiir ausgewahlte Nachfrageebenen (Altersgrup-
pen) und die anschlieRende Parametrisierung von Verteilungsfunktionen nach Standort und Bevélke-
rung.
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Abb. 5 Beispiele fiir die Definition von Verteilungsfunktionen von StraRen nach der Grol3e der Ge-
meinde bzw. Stadt [2]

Im Hinblick auf die Ergebnisse der Modellierung fiir einzelne Kategorien nach GrofRe der Gemeinden
(Einwohnerzahl) hat sich das Power-Modell (a-x*b) wiederholt als das zuverlassigste Modell erwiesen.
Dieses Modell weist in einem breiten Spektrum von Kategorien die niedrigsten Werte der Informati-
onskriterien AIC und BIC auf, was auf seine hohe Konformitidt mit den Daten hinweist.
Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass das Power-Modell (iber alle Kategorien von GemeindegréfRen
hinweg — von den kleinsten bis zu den groRten Siedlungen — am aussagekraftigsten ist. In den unteren
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Kategorien wie
1) Bis zu 199 Einwohner,
2) 2 200-499 Einwohner, oder

3) 3 500-999 Einwohner zeigte das Exponentialmodell zwar eine vergleichbare Leistung, doch in
den meisten Fallen bleibt das Power-Modell leicht dominant.

In mittelgrofRen Kategorien wie 2 000—4 999 Einwohner und dariber ist der Unterschied noch deutli-
cher —das Power-Modell hat eindeutig die geringsten Penalisierungen fiir die Komplexitat des Modells
und die beste Ubereinstimmung mit den Beobachtungen.

Das REMOT-Projekt konzentriert sich grundsitzlich auf die Uberpriifung der Méglichkeiten zur Nut-
zung eines breiten Spektrums von Daten im Verkehrsplanungsprozess. Neben den oben genannten
flachendeckenden Datenquellen wurde in einem parallelen Teil des Projekts auch das Sensornetzwerk
der Stadt Zilina untersucht, das zusitzliche Informationen Uber die aktuelle Verkehrslage direkt im
stadtischen Umfeld liefert. Das urspriingliche 2023 eingerichtete und aus 5 Messgeraten bestehende
Sensornetzwerk wurde 2024 um 8 weitere Messgerate erweitert. Auf diese Weise gelang es, ein Sen-
sornetzwerk mit 13 Messstationen aufzubauen, wobei an jedem Standort gleichzeitig auch die Ver-
kehrsintensitat tberwacht wird.
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Abb. 6 Zeitliche Varianz der PM-Schadstoffe und der Temperatur (Messstation Tajovského-StraRe,
2024) [2]

Im Rahmen der Projektaktivitaten werden detaillierte Vergleiche der mit dem Smart-Sensor (optische
PM-Messmethode) gemessenen PM10- und PM2,5-Werte mit der gravimetrischen Referenzmethode
durchgefiihrt. Insgesamt wurden 5 Smart-Sensoren verglichen. Fiir jeden Smart Sensor wurden 56
PM10- und PM2,5-Konzentrationen ausgewertet. Die mit den Smart-Sensoren gemessenen Konzen-
trationen weisen niedrigere Werte auf als die gravimetrische Methode. Der Verlauf der Konzentratio-
nen, gemessen mit Smart-Sensoren und der gravimetrischen Methode, ist dhnlich. Abb. 6 zeigt ein
Beispiel fiir die zeitliche Varianz der PM-Schadstoffe und der Temperatur in der Tajovského-Stralie.
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Fazit

Aktuelle Trends in den Bereichen Mobilitat, Umweltauswirkungen und Digitalisierung der Arbeit stel-
len neue Anforderungen an die Verkehrsplanung und die regionale Entwicklung. Die Projekte Win-
Win4Life und REMOT bestatigen, dass ein effektives Mobilitditsmanagement hochwertige und vielfal-
tige Daten erfordert, die sowohl das Verhalten der Menschen als auch den weiteren technologischen
und raumlichen Kontext bericksichtigen. Wahrend WinWin4Life die Auswirkungen der Telearbeit auf
den Verkehr im européischen Kontext mit Schwerpunkt auf Nachhaltigkeit und Partizipation unter-
sucht, demonstriert REMOT die Moglichkeiten der Nutzung nationaler Daten (Statistiken, Mobilitat,
Luftqualitat) bei der Erstellung von Modellen zur praktischen Anwendung.

Das Ziel des Projekts ist die Erstellung eines Remote Work Readiness Index — eines zusammengesetzten
Indikators fiir die Eignung von Gemeinden fiir die Arbeit von zu Hause aus, der dabei helfen soll, Re-
gionen zu identifizieren, die von einem Abfluss qualifizierter Arbeitskrafte bedroht sind, jedoch liber
Potenzial fiir die Entwicklung von Telearbeit verfligen. Die anschlieBende Modellsimulation schatzt
den Einfluss verschiedener Formen der Heimarbeit auf das Migrationsverhalten. Zudem wird die Dis-
krepanz zwischen dem Potenzial und der tatsachlichen Nutzung von Telearbeit bewertet, was die Ent-
wicklung gezielter MaBnahmen — wie die Foérderung von Coworking Spaces oder digitaler Infrastruktur
— ermoglicht Die Ergebnisse der Modellierung zeigen, dass sich das Power-Modell (a:x"b) in allen Ka-
tegorien von Gemeinden am besten bewahrt hat — insbesondere in gréReren Siedlungen, wo es im
Vergleich zu anderen Ansitzen die beste Ubereinstimmung mit den Daten und eine optimierte Kom-
plexitat aufweist Auch in kleineren Gemeinden bleibt es das zuverlassigste oder vergleichbar leistungs-
fahige Modell
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REISEZIEL KLIMANEUTRALITAT — VERKEHRSMODELLE ALS WEGWEISER
DER ZUKUNFT

Dipl.-Ing. Jorg Uhlig
Prokurist und Leiter des Fachgebietes Verkehrsplanung und-technik in Dresden.

Wie Stadte ihre Mobilitatsstrategien datenbasiert entwickeln und bewerten kénnen

Immer mehr Stadte nehmen Kurs auf Klimaneutralitat. Umweltfreundliche Mobilitat spielt dabei eine
zentrale Rolle. Aber einfach nur die Autos verbieten funktioniert nicht. Es braucht gut durchdachte
Mobilitatskonzepte, die auf soliden Daten statt auf Bauchgefiihl beruhen. Mit modernen
Verkehrsmodellen lasst sich simulieren, was passiert, wenn man in das Mobilitatssystem eingreift. Sie
zeigen, was nachhaltig und wirtschaftlich ist, bevor man investiert. Darliber hinaus helfen
Verkehrsmodelle transparent zu machen, warum bestimmte MalRnahmen sinnvoll sind. Damit wird
der erforderliche Wandel fiir alle begreifbar.
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STADT VERSUS BEWEGUNG

Ing. Ondrej Busta
Externer Stadtarchitekt von Cesky Krumlov (2017-2023)

Die alten Stadte entstanden an Orten, die strategische und verteidigungstechnische Vorteile boten —
an Flussmaandern, Hingen oder Felsvorspriingen. Diese Lagen boten Schutz vor Uberfillen und er-
moglichten die Uberwachung des Gebiets, waren aber gleichzeitig mit Einschriankungen hinsichtlich
Mobilitat, Erreichbarkeit von Dienstleistungen und Infrastrukturentwicklung verbunden. Unter moder-
nen Bedingungen wirkt sich diese Morphologie als Einschrankung aus, die das tagliche Leben der Ein-
wohner, die Organisation des Verkehrs und die Nutzung des 6ffentlichen Raums beeinflusst. Die limi-
tierten Expansionsmoglichkeiten erfordern eine sensible Kombination aus Schutz des kulturellen Erbes
und Anpassung an die aktuellen Mobilitatsbedirfnisse.

Das Stadtzentrum kann nicht nur als historischer Marktplatz mit angrenzenden Gebduden verstanden
werden. Es ist ein groferer Raum, in dem sich Dienstleistungen, Kultur und soziale Interaktion konzen-
trieren und das tagliche Leben der Einheimischen abspielt. In der Praxis verschwinden traditionelle
Funktionen jedoch haufig und verlagern sich an den Stadtrand. Historische Stadtkerne werden so eher
zu reprasentativen oder touristischen Zonen als zu Zentren des taglichen Lebens. Dieser Prozess ist vor
allem dort zu beobachten, wo grundlegende Dienstleistungen wie Lebensmittelgeschafte, Apotheken
oder Postamter fehlen, was sich auf die Bewohnbarkeit des Zentrums und seine funktionale Anbindung
an die umliegenden Stadtteile auswirkt.

Die GroRe der Stadt und die SchutzmalRnahmen bestimmen maRgeblich die Entwicklungsmoglichkei-
ten. Gebiete unter Denkmalschutz oder mit natirlichen Einschrankungen schaffen klare Grenzen fir
die Expansion und legen Grenzen fiir Neubauten fest, bieten aber gleichzeitig Raum fiir die Verbesse-
rung der bestehenden Infrastruktur und des 6ffentlichen Raums. Diese Flachen sind oft Standorte, an
denen bereits heute das tagliche Leben stattfindet, und kénnen zur Verbesserung der Qualitit des
stadtischen Umfelds und zur Starkung sozialer Interaktionen entscheidend beitragen. Die Umgestal-
tung dieser Flachen kann positive Auswirkungen nicht nur fir die Einwohner, sondern auch fiir Besu-
cher haben und die wirtschaftliche Attraktivitat der Stadt starken.

Die Versorgungsstruktur und die Verteilung der Dienstleistungen fiihren oft zu einer intensiven Nut-
zung von Autos, auch fiir sehr kurze Strecken. Durch die Konzentration neuer Einkaufsmoglichkeiten
und 6ffentlicher Dienstleistungen in Randgebieten sind die Einwohner gezwungen, regelmaRig von ei-
nem Ende der Stadt zum anderen zu fahren. Die durch das Stadtgebiet verlaufenden Transitverkehrs-
wege erhdhen die Verkehrsbelastung und beeintrachtigen die Mobilitdt von FuRgangern und Radfah-
rern. Dies hat direkte Auswirkungen auf die Qualitat des 6ffentlichen Raums, beeintrachtigt die Sicher-
heit im StraBenverkehr und mindert die Attraktivitat des Stadtzentrums fir die taglichen Aktivitaten
der Anwohner.

Technische MaRnahmen wie Umgehungsstrallen, Tunnel oder Briicken konnen die Durchlassigkeit ver-
bessern und die Transitbelastung verringern, aber die Infrastruktur allein garantiert weder eine Wie-
derbelebung des Zentrums noch die Wiederherstellung seiner funktionalen Rolle. Eine Regulierung der
Parkkapazitaten oder der Zufahrt kann zwar Abhilfe schaffen, |6st jedoch nicht das grundlegende Pro-
blem: den Mangel an hochwertigen Aufenthaltsorten, verfligbaren Dienstleistungen und Raum fir so-
ziale Interaktionen. Die eigentliche Herausforderung besteht darin, die Verkehrslésung in die Entwick-
lung des 6ffentlichen Raums entsprechend zu integrieren, so dass der Raum funktional und fiir die
Anwohner attraktiv ist.
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Abb. 1 Cesky Krumlov

Ein hochwertiger 6ffentlicher Raum ist eine unverzichtbare Voraussetzung fiir die Aufrechterhaltung
des Lebens in historischen Stadtkernen. Dazu gehoren verfligbare sanitare Einrichtungen, Sitzgelegen-
heiten, ausreichend Schatten und sichere Bewegungsmaoglichkeiten. Die bloBe Erhaltung historischer
Gebadude ohne Ergdanzung durch neue Schichten, die den Bediirfnissen des heutigen Lebens entspre-
chen, fihrt dazu, dass das Zentrum seine Funktionalitdt verliert und eher zu einer Kulisse als zu einem
lebendigen Raum wird. Die langfristige Nachhaltigkeit des Zentrums hangt daher direkt von der Fahig-
keit ab, Rdume zu schaffen, die die taglichen Aktivitdten der Bewohner fordern. Diese andern sich zu-
dem standig von Generation zu Generation, konnen in ihren Bedeutungen variieren und Modelle ihrer
Verwendbarkeit kombinieren. In der Praxis bedeutet dies die Moglichkeit, einen derzeit nicht genutz-
ten Standort fiir einen anderen, aktuellen Zweck zu nutzen, wobei die Kosten wahrscheinlich minimiert
werden kdnnen.

Altstadte, darunter auch die von Cesky Krumlov, konnten bereits in der Vergangenheit ein hohes Ver-
kehrsaufkommen bewaltigen, von Bussen lGber Flachenparkplatze bis hin zum Durchgangsverkehr von
Lastkraftwagen und Militdrfahrzeugen. Doch die aktuelle Herausforderung ist eine andere: Die zuneh-
mende Intensitadt des Liefer- und Transportverkehrs im Zusammenhang mit der Entwicklung des On-
line-Handels bringt eine langfristige und systematische Belastung mit sich. Dies erfordert eine durch-
dachte Organisation des Verkehrs im Zentrum und in dessen Umgebung sowie eine Anpassung des
offentlichen Raums, um die Sicherheit und Funktionalitat fir alle Nutzer zu gewahrleisten.

Die Verknlpfung von VerkehrsmalRnahmen und der Qualitat des 6ffentlichen Raums ist unerlasslich.
Technische Bauwerke allein reichen nicht aus. Es ist wichtig, ein Umfeld zu schaffen, das das tagliche
Leben, die Prasenz der lokalen Gemeinschaft und die langfristige Bewohnbarkeit des Stadtzentrums
fordert. Erhaltung des historischen Erbes und gleichzeitig Entwicklung einer funktionalen stadtischen
Struktur sind Voraussetzungen fiir eine nachhaltige und attraktive Stadt, in der Einwohner und Besu-
cher die Rdume effizient, sicher und komfortabel nutzen kdnnen.

Verkehr und 6ffentlicher Raum bilden in historischen Stadten eine untrennbare Einheit. Cesky Krumlov
zeigt, dass technische MalRnhahmen zwar eine gewisse Entlastung bringen kénnen, entscheidend je-
doch die Fahigkeit ist, ein Umfeld zu schaffen, das das tagliche Leben der Bewohner férdert und gleich-
zeitig historische Werte achtet. Die entscheidende Frage lautet weiterhin: Welche Qualitat bringen wir
heute in historische Zentren ein — und was hinterlassen wir damit kiinftigen Generationen?
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AUSWIRKUNGEN NACHHALTIGER MOBILITAT AUF DAS BAUWESEN

Ing. Renata Zdafilova, Ph.D.
Mitglied des Vorstands der CKAIT, Fakultét fir Bauwesen der TU Ostrava

Einflihrung

Nachhaltige Mobilitat ist ein umfassender Ansatz flr die Verkehrsplanung und den gesamten Verkehr,
dessen Ziel es ist, hochwertige, effiziente und wirtschaftlich tragfahige Verkehrssysteme zu entwickeln,
die gleichzeitig umweltfreundlich sind und zur Verbesserung der Lebensqualitat in Stadten und Regio-
nen beitragen. Nachhaltige Mobilitdt konzentriert sich auf die synergetische Entwicklung aller Ver-
kehrstrager, wobei der Schwerpunkt auf solchen liegt, die nur minimale negative Auswirkungen haben.
Zu den Kernpunkten und Grundprinzipien der nachhaltigen Mobilitdt gehort auch die Bevorzugung des
nicht motorisierten Verkehrs mit Forderung des FulRganger- und Radverkehrs (sogenannte aktive Mo-
bilitat) als gesunde und umweltfreundliche Fortbewegungsarten fiir kurze Strecken.

Zur Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitat tragen strategische Dokumente bei, z. B. das landesweite
Konzept fur stadtische und aktive Mobilitat fiir den Zeitraum 2021-2023 oder konkrete Pldane einzelner
Stadte flir nachhaltige stadtische Mobilitat. Diese Dokumente befassen sich mit MalRnahmen, Anfor-
derungen und Themenbereichen, die im Zusammenhang mit Infrastruktur fir aktive Mobilitat zu 16sen
sind. In Bezug auf das Radfahren als aktive Mobilitatsform geht es um den Ausbau von Radwegen,
Radfahrstreifen auf Strallen, die Errichtung von Shared Spaces usw. Die Entwicklung des Radverkehrs
und damit der nachhaltigen Mobilitdt bringt gleichzeitig neue Anforderungen an Gebaude mit sich,
namlich die Bereitstellung von Abstellplatzen fur Fahrrader.

Richtlinie (EU) 2024/1275 des Europdischen Parlaments und des Rates

Nachhaltige Mobilitét ist auch Gegenstand der Richtlinie (EU) 2024/1275 des Européischen Parlaments
und des Rates vom 24. April 2024 {iber die Gesamtenergieeffizienz von Gebduden. Es handelt sich um
eine Neufassung der urspriinglichen Richtlinie 2010/31/EU, deren Hauptziel darin besteht, bis 2050
einen emissionsfreien Gebdudebestand in der gesamten EU zu erreichen. Diese Richtlinie wurde unter
anderem auch zur Férderung der griinen Mobilitdt (Punkt 53) verabschiedet, die ein wesentlicher Be-
standteil des Griinen Deals fiir Europa ist. Gebdude konnen daher eine wichtige Rolle bei der Bereit-
stellung der erforderlichen Infrastruktur spielen, und zwar nicht nur fir das Aufladen von Elektrofahr-
zeugen, sondern auch fir Fahrrader. In Punkt 53 heil3t es:

Durch den Ubergang zu einer aktiven Mobilitidt wie dem Radfahren kénnen die verkehrsbeding-
ten Treibhausgasemissionen erheblich verringert werden. Wie in der Mitteilung der Kommission
vom 17. September 2020 mit dem Titel ,,Mehr Ehrgeiz fiir das Klimaziel Europas bis 2030 — In eine
klimaneutrale Zukunft zum Wohl der Menschen investieren” dargelegt, wird die Erhéhung der
Anteile sauberer und effizienter privater und éffentlicher Verkehrstrdger, etwa des Fahrrads, die
verkehrsbedingte Umweltverschmutzung deutlich verringern und fiir jeden Einzelnen und die
Kommunen mit grofien Vorteilen verbunden sein. Das Fehlen von Fahrradstellplitzen stellt
sowohl beim Wohn- als auch bei Nichtwohngebduden ein grofSes Hindernis fiir die Benutzung des
Fahrrads dar. Unionsvorschriften und nationale Bauvorschriften kénnen den Ubergang zu saube-
rerer Mobilitét wirksam unterstiitzen, indem Anforderungen in Bezug auf eine Mindestanzahl von
Fahrradstellplétzen festgelegt werden, und der Bau von Fahrradstellpldtzen und der entsprechen-
den Infrastruktur in Gebieten, in denen Fahrrdder weniger genutzt werden, kann zu einer
verstdrkten Nutzung fiihren. Die Anforderung, Fahrradstellplétze bereitzustellen, sollte nicht von
der Verfiigbarkeit und dem Angebot an Autostellplitzen, die unter bestimmten Umstdnden
mdéglicherweise nicht verfiigbar sind, abhédngen oder notwendigerweise mit diesen verkniipft

mestske-inzenyrstvi.ckait.cz/de 51



https://mestske-inzenyrstvi.ckait.cz/de/

Das Sammelwerk 29. Jahrgang des internationale Konferenz CKAIT @
STADTTECHNIK KARLSBADER REGION 2025 — STADT UND NACHHALTIGE MOBILITAT

sein. Die Mitgliedstaaten sollten erméglichen, dass in Wohngebduden, in denen es keine Autos-
tellpléitze gibt, die Anzahl der Fahrradstellpldtze erh6ht wird, indem fiir jede Wohneinheit minde-
stens zwei Fahrradstellplitze eingerichtet werden.

Im Zusammenhang mit der Férderung der griinen Mobilitdt wurde in der Richtlinie (EU) 2024/1275 des
Europdischen Parlaments und des Rates der Artikel 14 , Infrastruktur fiir nachhaltige Mobilitat” verab-
schiedet, der den Mitgliedstaaten die Aufgabe Ubertragt, bei Neubauten oder groBeren Umbauten
bestehender Gebaude, einschliellich Wohngebauden, Fahrradstellplatze bereitzustellen, wobei bei
Wohngebauden lokale Gegebenheiten wie demografische, geografische und klimatische Bedingungen
bericksichtigt und die Anforderungen an die Anzahl der vorgesehenen Fahrradstellplatze angepasst
werden kénnen. Fiir Wohngebaude mit mehr als drei Kfz-Parkplatzen missen die Mitgliedstaaten si-
cherstellen, dass mindestens zwei Fahrradstellplatze pro Wohneinheit zur Verfligung stehen. Ist es im
Falle einer groReren Sanierung nicht moglich, zwei Fahrradstellplatze pro Wohneinheit bereitzustellen,
so haben die Mitgliedstaaten fir eine moglichst hohe angemessene Anzahl dieser Abstellplatze zu sor-
gen.

Anforderungen der tschechischen Gesetzgebung

Das Parken allgemein ist gemaR Baugesetz Nr. 283/2021 Sb. eine Voraussetzung fur die Grundstiicks-
abgrenzung und eine von drei Voraussetzungen flr die Bebauung. In der Durchfiihrungsverordnung
sind dann detaillierte Anforderungen an die Bauausfiihrung festgelegt, bzw. in der Verordnung Nr.
146/2024 Sb. lber die baurechtlichen Anforderungen in der aktuellen Fassung und in § 7 Absatz 5 in
Bezug auf griine Mobilitat festgelegt, dass bei 6ffentlichen Einrichtungen je nach Art und Zweck Park-
platze fur Fahrrader zu errichten sind. Hinsichtlich der Mindestanzahl an Parkplatzen enthélt diese
Verordnung keine ndheren Angaben.

Im Anschluss an die Verabschiedung der Richtlinie (EU) 2024/1275 des Européischen Parlaments und
des Rates vom 24. April 2024 iber die Gesamtenergieeffizienz von Gebduden wird derzeit eine Novelle
der Verordnung Uber baurechtliche Anforderungen vorbereitet, die bereits auf die Verpflichtung zur
Bereitstellung der erforderlichen Anzahl von Fahrradstellplatzen reagiert.

Durch die bevorstehende Novelle wird in der neuen Bestimmung § 7a die Verpflichtung zur Einrichtung
von Fahrradstellpldtzen eingefiihrt, die sich neben der urspriinglichen Bestimmung fiir 6ffentliche Ein-
richtungen nach Art und Zweck auch auf Wohngebaude erstreckt. Die genaue Anzahl der Fahrradstell-
platze ist in dem in Vorbereitung befindlichen Anhang Nr. 2 wie folgt angegeben:

1. Ein neues Nichtwohngebdude mit einer Nutzung gemald Tab. 1 oder einer dhnlichen Nutzung, in
dem Energie zum Heizen oder Kiihlen verwendet wird, oder ein Umbau dieses bestehenden Geb&udes
auf mehr als 25 % der Gesamtflache der Gebdudehiille muss in folgenden Fallen mit Fahrradstellplat-
zen in einer Anzahl ausgestattet sein, die mindestens 15 % der durchschnittlichen oder 10 % der Ge-
samtnutzungskapazitat des Gebaudes entspricht, wobei der Platzbedarf fiir Fahrrader mit Gberdurch-
schnittlichen Abmessungen zu bericksichtigen ist:

a) Das Gebaude verfiigt Gber mehr als 5 Parkplatze,

b) Die Parkplatze eines solchen Gebaudes befinden sich innerhalb des Gebaudes, und bei einem
Umbau des bestehenden Gebiudes betrifft die Anderung auch die Parkplitze oder die Stro-
mleitungen des Gebaudes, oder

c) Die Parkplatze eines solchen Geb&dudes grenzen unmittelbar an das Gebaude, und bei einem
Umbau des bestehenden Gebiudes betrifft die Anderung auch die Parkplitze oder die Stro-
mleitungen der Parkplatze.

2. Ein neues Wohngebaude oder ein auf mehr als 25 % der Gesamtflache des Wohngebaudes
durchgefiihrter Umbau eines bestehenden Wohngebdudes muss in folgenden Fallen mindestens zwei
Fahrradstellpldtze pro Wohneinheit aufweisen:
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d) Das Wohnhaus verfiigt Giber mehr als 3 Parkplatze,

e) Die Parkplatze eines solchen Wohnhauses befinden sich innerhalb des Gebaudes, und bei gro-
Reren Umbauten von Wohnhé&usern betreffen die Anderungen auch die Parkplitze oder die
Stromleitungen des Wohnhauses,

f)  Die Parkplatze eines solchen Gebaudes grenzen unmittelbar an das Gebaude, und bei einem
Umbau des bestehenden Gebaudes betrifft die Anderung auch die Parkplitze oder die Strom-
leitungen der Parkplatze.

3. Bei Gebduden gemal Punkt 2 kann in einem Bebauungsplan mit Elementen eines Regulierungs-
lans oder in einem Regulierungsplan die Anforderung an die Anzahl der Fahrradstellplatze anders als
in Punkt 2 geregelt sein.

4, Die Anforderung in Absatz 1 gilt nicht fiir andere als Wohngebaude, in die Fahrrader tblicher-
weise nicht mitgenommen werden.

Tab. 1 zum § 7a der in Vorbereitung befindlichen Verordnung Nr. 146/2024 Sh.

Gruppe Zweck des Gebaudes — funktionale Nutzung

Unterkunft — soziale Dienste

Unterkunft -
voribergehende Unterkunft (Hotel, Wohnheim usw.)

kleine Gewerbebetriebe, groRflachige Handels- und Dienstleistungsbetriebe

Handel und Dienst- (Supermarkte, Kaufhduser, Einkaufszentren, Hypermarkte)

leistungen

Gaststatten, Restaurants

Verwaltungseinrichtungen,
Verwaltungseinrich- |6ffentlich zugdngliche Einrichtungen mit hohem Publikumsverkehr, Behdrden,
tungen Banken

Verwaltungsgebaude mit geringer Besucherfrequenz, Firmensitze

Kindergarten

Bildungswesen Primar- und Sekundarstufe, Universitat

andere Bildungseinrichtungen (Kunstschule fiir Kinder u. &.)

Theater, Konzertsaal, Kino, Zeremoniensaal, Krematorium, Kirche

Gebiude mit Ver- Bildergalerie, Muzeum

sammlungsraumen |Tanzsaal

Messegebdude

Krankenhaus

Gesundheitswesen — -
Poliklinik, Arztpraxis

Sport und Erholung |Sporthalle, Turnhalle, Stadion

Produktion und La- |Produktionsbetrieb und Lager
gerung

Die Stadt Briinn befasst sich bereits seit letztem Jahr mit der Problematik der Fahrrader und hatin ihrer
Verordnung Nr. 14/2024 tber die Bauvorschriften in der Statutenstadt Brinn (Briinner Bauvorschriften)
mit Wirkung zum 1. 7. 2024 in § 27 folgende Anforderungen hinsichtlich Fahrradstellplatze festgelegt:
(1) Fiir Bauwerke, mit Ausnahme von fliegenden Bauten mit einer Nutzungsdauer von héchstens einem
Jahr, sind Fahrradstellplétze fiir Ansdssige und Besucher einzurichten, wobei die Mindestzahl fiir die
einzelnen Verwendungszwecke im Anhang Nr. 4 zu dieser Verordnung angegeben ist. Die resultie-
rende erforderliche Anzahl von Fahrradstellplétzen fiir Ansdssige ist stets auf ganze Stellplétze
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aufzurunden. Die resultierende erforderliche Anzahl an Abstellplétzen fiir Besucherfahrréider wird
auf ganze Stellplitze gerundet, wobei die Anzahl der Stellplétze von 0,5 und mehr auf ganze Stell-
plétze aufgerundet und die Anzahl der Stellpldtze von weniger als 0,5 auf ganze Stellplétze abzu-
runden ist.
Die Mindestflédche fiir einen Fahrradstellplatz betrégt 0,45 x 2 m, sofern keine Technologie zum Ein-
satz kommt, die nachweislich die Unterbringung von Fahrrddern auf einer kleineren Fléiche ermég-
licht.
(3) Die Abstellplétze fiir Fahrrdder von Bewohnern und Ansdssigen miissen liberdacht sein.

(4) Abstellpléitze fiir Fahrréder von Besuchern kénnen im 6ffentlichen StrafSenraum entsprechend der

Beschaffenheit des Strafsenprofils eingerichtet werden.

(5) Die Fahrradstellpléitze miissen gut zugdnglich sein.

Anlage Nr. 4 Verordnung Nr. 14/2024, uber Bauvorschriften in der Statutenstadt Briinn (Briinner Bau-
vorschriften) — Anzahl der Fahrradstellplatze

Grundzahl
der Bewohner
- . . Besucher
c. Nutzungszweck Stellplatze und Ansas- (%]
[HPPm?/1 sige [%]
stani]
1 Wohnen 60 90 10
2a | Einzelgeschafte im Parterre 150 40 60
2b | Dienstleistungen und kleine Betriebe 150 30 70
(Gastronomie, Restaurants, Gaststatten, Handwer-
ksbetriebe, Reparaturwerkstatten, Ausstellungsrdume,
Ausgabestellen von Online-Shops usw.)
— ausgewahlte Verwendungszwecke mit beson-
deren Anforderungen:
Autowerkstatt 150 30 70
2c | GroRflachige Handels-und Dienstleistungsbetriebe 250 30 70
(Supermarkte, Kaufhauser, Einkaufszentren, Hy-
permarkte usw.)
3a | Verwaltungsgebdude mit geringem Besucherau- 200 90 10
fkommen
(gewohnliche Geschaftsraume, Firmensitze, Pla-
nungsbiros usw.)
3b | Hochfrequentierte Verwaltungseinrichtungen 150 60 40
(6ffentliche und andere Institutionen, Behorden, Ban-
ken, Versicherungsgesellschaften, Postamter usw., in-
sbesondere Einrichtungen mit Schalterbetrieb)
4a Langzeitunterkunft
(Mitarbeiterwohnheim usw.) 60 90 10
4b | Unterkinfte fir Stu.dlerende 60 90 10
(Studentenwohnheime usw.)
4c Kurzzeitunterkilinfte 1000 90 10
(Hotels, Pensionen usw)
— ausgewahlte Nutzungsarten mit spezifischen
Anforderungen:
Motel 1000 90 10
Hostel 1000 90 10
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Grundzahl
der Bewohner Besucher
c. Nutzungszweck Stellplatze und Ansas- (%]
[HPP m? /1 sige [%]
stani]
4d | Institutionelle und soziale Pflege 500 30 70
(Seniorenheime, Pflegeheime)
— ausgewahlte Nutzungsarten mit besonderen
Anforderungen:
Jugendheime, Asylunterkiinfte usw. 60 30 70
5a | Schulwesen 60 90 10
(Primar- und Sekundarstufe, Berufsschulen usw.)
— ausgewahlte Nutzungsarten mit spezifischen
Anforderungen:
Kinderkrippen, Kindergarten 150 40 60
Hochschulen 60 70 30
5b | Bildung / Kongress 300 80 20
(Ausbildungsstatte, Horsaal, Kongresszentrum usw.)
6 Gebaude mit Versammlungsraumen 60 30 70
(Kinos, Theater, Konzert-, Gesellschafts- und Tanzsile
Usw.)
— ausgewahlte Nutzungsarten mit besonderen
Anforderungen:
Kirchen, Gebetsraume 60 30 70
Trauungsraume, Krematorien 60 30 70
7 Kulturelle Einrichtungen 250 30 70
(Galerien, Museen, Bibliotheken usw.)
8a | Ambulante medizinische Einrichtungen 250 70 30
(Poliklinik, Arztpraxis usw.)
8b | Krankenhauser 500 70 30
(Krankenhauser, Kliniken usw.)
9a Sportzentren / ohne Zuschauer
— Einrichtungen mit Innenspielflache 100 40 60
(Sporthalle, Turnhalle, Squash usw.)
9b | Sportzentren / ohne Zuschauer
— Einrichtungen ohne Spielflache und 40 40 60
Schwimmbader
(Wellness, Fitness, Bowling, Schwimmbad, Aquapark
usw.)
9c | AuRen-Sportanlagen / ohne Zuschauer* 120 10 90
(Tennisplatze, Volleyballplatze, KleinfeldfuBballplatze
usw.)
— ausgewahlte Nutzungsarten mit besonderen
Anforderungen:
FuBballplatz 400 10 90
10 | Produktion 500 90 10
11 Lagerung 500 90 10
12 | Spezifische Nutzungszwecke
— Stadion, Sport- und Mehrzweckhalle, Kon- X X X
zerthalle usw.
— Zoo, Botanischer Garten X X X
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Grundzahl
der Bewohner Besucher
c. Nutzungszweck Stellplatze und Ansas- (%]
[HPP m? /1 sige [%]
stani]
— Messegelande, Vergnligungspark, Freizeitpark X X X
usw.

*dazu gehort die AuRenflache mit Spiel- und Sportplatzen

Auswirkungen nachhaltiger Mobilitiat auf den Gebaudebestand

Das Abstellen von Fahrrdadern ist ein wichtiger Bestandteil nachhaltiger Mobilitat. Richtig ausgelegte
und platzierte Fahrradstander an 6ffentlichen Einrichtungen oder auf 6ffentlichen Flachen motivieren
Menschen dazu, haufiger das Fahrrad zu benutzen, wahrend minderwertige oder fehlende Abstell-
moglichkeiten sie davon abhalten. Es ist wichtig zu bedenken, dass das Abstellen von Fahrradern nicht
nur darin besteht, das Fahrrad an den nachsten Baum oder Verkehrsschild anzulehnen. Es handelt sich
um eine sichere, komfortable und sowohl fiir Radfahrer als auch fiir andere Verkehrsteilnehmer riick-
sichtsvolle Losung.

Das Abstellen von Fahrradern hat gleichzeitig erhebliche Auswirkungen auf die Gebaude selbst, ihre
Raumaufteilung, ihren Platzbedarf und nicht zuletzt auch betrachtliche und nicht zu vernachlassigende
wirtschaftliche Auswirkungen, die insbesondere den Bau von Wohngebduden und die damit verbun-
denen Kosten beeinflussen kdnnen, insbesondere angesichts des derzeit so drangenden Themas des
bezahlbaren Wohnraums.

In den aktuellen Vorschriften fir Wohngebaude ist die Problematik des Abstellens von Fahrradern im
Bereich der Hausausstattung von Wohngeb&uden enthalten. Die geltende Norm CSN 73 4301 Wohn-
gebaude legt in Artikel 5.4.2.1 fest, dass Wohnhauser (iber einen separaten Raum fiir die Aufbewah-
rung von Kinderwagen und Fahrradern verfiigen miissen, wobei die erforderliche Flache fiir einen sol-
chen Raum nicht definiert ist. Eine langjahrige Gewohnheit und ungeschriebene Regel war die Festle-
gung einer Mindestflache fiir den Fahrradraum im Verhaltnis zur Einwohnerzahl des Wohnhauses, d. h.
mindestens 0,2 m? pro Einwohner. Die neue Regelung sieht fiir jede Wohnung zwei Stellplatze vor,
deren Grundflache gemaR dem Technischen Merkblatt TP 179 ,Entwurf von Fahrradwegen” mit
1,00 x 2,00 m bzw. 2 m? angesetzt ist. Bei einer einfachen Berechnung von zwei Personen pro Woh-
nung ergibt sich aus den derzeitigen 0,2 m?x 2 =0,4 m? Fahrradstellfliche pro Wohnung ein zukiinftiger
Bedarf von 2 Fahrradstellpldtzen von 2 m? Flache pro Wohnung. Die Differenz zwischen dem aktuellen
und dem zukinftigen Zustand betrdgt 1,6 m? pro Wohnung. Da es sich bei Wohngeb3uden und Fahr-
radstellplatzen im Rahmen von Haushalten/Wohnungen um Orte fiir die langfristige Abstellung von
Fahrradern handelt, fiir die es sinnvoll ist, Bedingungen fiir eine sichere Abstellmdglichkeit in begrenzt
zuganglichen Bereichen mit Schutz vor Diebstahl, Vandalismus und Witterungseinfllissen, muss man
diese Abstellplatze innerhalb des Wohnhauses selbst vorsehen. Abstellplatze konnen somit im Fahr-
radraum oder in den zur Wohnung gehdrenden Abstellrdumen oder in der Wohnung selbst bereitge-
stellt werden, wobei diese um die genannten 2 m? vergroRert werden muss. Was die Kostenintensitat
betrifft, so liegt der durchschnittliche Angebotspreis pro m? Wohnfliche einer neuen Wohnung laut
Daten von Bautrdgern aus der Mitte des Jahres 2025 in Prag bei etwa 165 000 bis 170 000 CZK/m?, was
einer Preiserhthung von 1,6 m2 x 170 000 CZK/m? = 272 000 CZK entspricht.

Fir billigere und gut verschlossene Fahrrader kann gegebenenfalls auch die Infrastruktur flr Kurzzeit-
parken auf o6ffentlichen Flachen genutzt werden, aber angesichts der Kapazitdten von Wohngeb&uden
und der Anzahl der Wohnungen erscheint diese Option nicht realistisch.

Die Auswirkungen der Forderung nach nachhaltiger Mobilitat und der Bereitstellung einer ausreichen-
den Anzahl von Fahrradstellplatzen lassen sich anhand eines praktischen Beispiels aus einem aktuellen
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Bauvorhaben veranschaulichen. Es handelt sich um den Bau von drei Wohngebauden mit einer Ge-
samtkapazitat von 414 Wohnungen, jedes Wohngebiude (WG) verfligt Gber Fahrradstellplatze.

e WG 1 hat 168 Wohnungen und zwei Fahrradrdume von 36 m? und 84 m?, Gesamtfliche der Fahr-
radrdume betrigt 120 m2.

e WG 2 hat 54 Wohnungen und einen Fahrradraum von 19 m2,

e WG 3 hat 192 Wohnungen und zwei Fahrradrdume von 51 m? und 26 m?, Gesamtflache der Fahr-
radrdume betragt 77 m2.

Bei Anwendung der neuen Anforderung von zwei Fahrradstellpldtzen pro Wohnung andert sich die
GrolRe des Fahrradraums wie folgt:

o WG 1 mit 168 Wohnungen soll 363 Fahrradstellpldtze bzw. Fahrradrdaume mit einer Gesamtflache
von 363 m? bereitstellen - die Fliche wird gegeniiber dem urspriinglichen Stand um 216 m? groRer.

o WG 2 mit 54 Wohnungen soll 108 Fahrradstellplatze bzw. Fahrradraume mit einer Gesamtflache
von 108 m? bereitstellen — die Fliche wird gegeniiber dem urspriinglichen Stand um 89 m? gréRer.

o WG 3 mit 192 Wohnungen soll 384 Fahrradstellplatze bzw. Fahrradrdume mit einer Gesamtflache
von 384 m? bereitstellen — die Flache wird gegeniiber dem urspriinglichen Stand um 307 m? groRer.

Insgesamt gibt die neue Vorschrift fir diese Gebdude mit einer Kapazitdt von 414 Wohnungen 818
Fahrradstellpldtze mit einer Gesamtfliache von 818 m? vor. Im aktuellen Stand des Projekts betrégt
die Gesamtfliche der Fahrradstellrdume in allen drei Wohngeb&duden 216 m?, also 602 m? weniger.

Derzeit entstehen zahlreiche grol} angelegte Projekte zum Bau von Wohngebauden, die erheblich von
der Anforderung beeinflusst werden, mindestens zwei Fahrradstellplatze pro Wohneinheit vorzuse-
hen. Beispiele hierfir sind folgende Projekte:

e Der Bau des Stadtteils Novy Rohan in Prag, der vom Bautrdger J&T REAL ESTATE errichtet wird;
geplant sind 1 000 Wohnungen, was 2 000 Fahrradstellplatze bedeutet.

e Im Projekt Zuckerfabrik Modrany des Bautragers Skanska Residential sind 800 Wohnungen geplant,
was 1600 Fahrradstellplatze bedeutet.

e Das Bauvorhaben Zofinka in Ostrava sieht den Bau von 5 000 bis 6 000 Wohnungen vor, was die Be-
reitstellung von 10 000 bis 12 000 Fahrradstellplatzen bedeutet.

Schlussfolgerung

Das Konzept fiir stadtische und aktive Mobilitat fiir den Zeitraum 2021-2023 sieht in seiner Grundvi-
sion vor, bis 2030 den Trend zu einer besseren Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die verschie-
denen Verkehrstrager zu erreichen, und zwar nach einzelnen Stadtkategorien. Fiir Prag wird beispiels-
weise davon ausgegangen, dass der Anteil des Radverkehrs zumindest in klimatisch glinstigen Jahres-
zeiten bei etwa 7 % liegen kdnnte, in den Gbrigen Jahreszeiten bei etwa 2 %, der Fulverkehr sich bei
etwa 28 % einpendeln und der Anteil des 6ffentlichen Nahverkehrs etwa 50 % erreichen kdnnte.
Fur Briinn und Ostrava nimmt man an, dass der Anteil des Radverkehrs zumindest in den klimatisch
giinstigen Jahreszeiten bei etwa 5-10 % liegen kdnnte, der FuBgangerverkehr sich bei etwa 30 % ein-
pendeln und der Anteil des 6ffentlichen Nahverkehrs etwa 45 % erreichen konnte. Der groRte Anteil
des Fahrradverkehrs entfdllt auf Stadte mit weniger als 25 000 Einwohnern, und zwar zumindest
in den klimatisch glinstigen Jahreszeiten mit 20 bis 30 %, wahrend sich der FuRgangerverkehr bei etwa
40 bis 50 % einpendeln und der Anteil des 6ffentlichen Nahverkehrs 5 bis 20 % erreichen kann.

Erfahrungen aus westeuropaischen Stadten zeigen, dass das Potenzial des Radverkehrs betrachtlich
ist. Dies wird Ubrigens durch die festgelegte Anforderung der Richtlinie (EU) 2024/1275 des Europai-
schen Parlaments und des Rates zur Forderung der griinen Mobilitat in Artikel 14 ,Infrastruktur flr
nachhaltige Mobilitdt” bestatigt, in dem den Mitgliedstaaten die Aufgabe ubertragen wird,
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Fahrradstellplatze bereitzustellen. Unter den tschechischen Bedingungen muss jedoch berticksichtigt
werden, dass es sich weitgehend um eine jahreszeitlich bedingte, insbesondere von den klimatischen
Bedingungen abhangige Verkehrsform handelt. Auch die Geomorphologie des jeweiligen Gebiets
spielt eine Rolle. Innovative Lésungen fir den Radverkehr sollten vor allem durch Bike-Sharing umge-
setzt werden. Dieser Trend sollte auch bei der Entwicklung des Netzes von Abstellanlagen einschliel3-
lich Ladestationen fiir E-Bikes, geeigneter Fahrradausstattung und deren Aufstellung bericksichtigt
werden.
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Was ist Stadtebau?

Stadttechnik ist ein multidisziplindres Gebiet, das die Methodik zur Losung, Entscheidungsfindung
und Koordinierung der mit der Planung und Entwicklung sowie mit dem spateren Betrieb von Gemein-
den und Stadten verbundenen technischen sowie wirtschafts- und umwelttechnischen Probleme um-
fasst. Sie erfordert eine komplexe Sichtweise, die im Fachwissen lber Teilspezialisierungen und in ge-
genseitiger Wahrnehmung von Bediirfnissen, Verhaltnissen und Zusammenhangen aus Sicht der Ge-
staltung, Ausfiihrung und des Betriebs samtlicher Infrastruktur im jeweiligen Gebiet besteht. Sie um-
fasst Aspekte des Gesamtkonzepts einer nachhaltigen Entwicklung eines urbanisierten Gebiets, darun-
ter insbesondere die Fragen der Raumplanung und der 6ffentlichen Infrastruktur, vor allem in den Be-
reichen Wasserversorgung, Abwasserentsorgung und- behandlung, Energieversorgung (Strom, Gas,
Warme), Optimierung von o6ffentlichen Verkehrswegen in der Innenstadt, Abfallmanagement, Ge-
baude und Anlagen zum Schutz vor Naturkatastrophen, Lésungen fir 6ffentliche Flachen, Stadtmobi-
liar, Verkehrstechnologien oder Smart City- und IST-Ansatze usw.

Auf dem Gebiet der Stadttechnik spezialisierte Experten sollten unter Bericksichtigung der techni-
schen Aspekte des Funktionierens einer Stadt darauf achten, dass fiir Siedlungsbewohner gilinstige Le-
bensbedingungen auch unter dsthetischen, 6kologischen, kulturellen und sozialen Gesichtspunkten si-
chergestellt werden.

Die Stadttechnik ist immer noch auf der Suche nach geeigneten Methoden und Instrumenten, um ein
gutes Funktionieren des Territoriums einer Stadt bzw. Gemeinde, deren bebauten und bebaubaren
Gebiets sicherzustellen. Eines der geeigneten Instrumente, die in der Praxis eines Stadttechnik-Ingeni-
eurs eingesetzt werden koénnen, ist die Digitalisierung der relevanten Tatigkeiten, darunter insbeson-
dere BIM und kiinftig auch die anschlieBende Gestaltung der digitalen gebauten Umwelt sowie neue
technische und technologische Ansatze.
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autorizovanych inZzenyrU a techniku

cinnych ve vystavbe

« je nejsilngjsi verejnopravni stavovska organizace ve stavebnictvi

o sdruZuje vice nez 32 tisic autorizovanych inzenyr(, technikd a staviteld,
kteri vykonavaiji pro stavebniky vysoce kvalifikované ¢innosti jako
projektant, stavbyvedouci a technicky dozor stavebnika

Autorizované osoby se mohly stat &leny CKAIT jen
na zdkladé dosazeného vzdélani, praxe a Uspeésného
sloZeni pfedepsané zkousky odborné zpdlsobilosti.

CKAIT byla zaloZena v roce 1992 autorizadnim zékonem
(zédkon €.360/1992 Sb., o vykonu povolaniautorizovanych
architekt( a autorizovanych inzenyr(i a technikd Einnych
ve vystavbe) jako vefejnopravni stavovska organizace.
CKAIT je orgén veFejné moci.

Ve vybranych ¢innostech ve vystavbé doslo zakonem
k preneseni vykonu statni spravy na fyzické osoby:
autorizované inZenyry, techniky, stavitele, architekty
azemeémefické inzenyry.

.E . E ckait.cz
. ckait@ckait.cz
+420 227 090111

Do plsobnosti Komory nélezi zejména

» pecCovat o stavebni kulturu a utvareni
vystavéného prostredi,

« spoluptisobit pfi ochrané verejnych zajm
ve vystavbg,

« vyddvat standardy vykon( a dokumentace,

» podporovat odborné vzdélavani a napomahat
Sifeni odbornych informaci,

« spolupracovat s organy statni spravy
a samospravy,

« udélovat autorizace v 11 oborech
a 2 specializacich,

« Vést vefejné pristupné databaze
autorizovanych osob.



Vyhoady
ore clenov
Komory

SLOVENSKA KOMORA
STAVEBNYCH INZINIEROV

HLAVNE CINNOSTI SKSI

organizuje a vykondva autorizacné skusky a skusky odbornej
sposobilosti pre stavbyveducich, stavebny dozor a energeticku
certifikaciu,

vydava opravnenia na autorizaciu a odbornu spdsobilost,

vedie zoznam autorizovanych inzinierov, register hostujucich
0s6b a evidenciu odborne spdsobilych oséb na vykon ¢innosti
stavbyveduceho, stavebného dozoru a energeticku certifikaciu,
uznava odbornu kvalifikaciu v odbore stavebnictvo,

organizuje odborné vzdelavacie podujatia a pripravné semina-
re pre autorizovanych stavebnych inzinierov a tym podporuje aj

celozivotné vzdelavanie odbornikov v stavebnom sektore,

v rdmci osvetovej, informacnej a poradenskej ¢innosti podporuje
vydavanie odbornych publikacii a casopisov,

HLAVNE VYHODY

OCHRANA CLENOV

Iba viac ako 5 000 oséb je opravnenych vykonavat regulované
povolanie. SKSI podporuje inzinierov, obhajuje, chrani ich prava
a profesijné, socialne a hospodarske zaujmy.

PROFESIINE POISTENIE

Vztahuje sa na profesijné poistenie zodpovednosti za Skodu podla
§ 12 zakona €. 138/1992 Zb. SKSI svojim ¢Elenom zabezpecuje cez
Ramcovu zmluvu vyhodnejsie podmienky ako pri individualnom
poisteni. Clenovia si mézu dohodnut aj udrziavacie poistenie
a poistenie pravnickych osdb. Zaroven, ak by prislo k poistnému
plneniu, poistovna vychadza z vysky poistného v obdobi projekto-
vania, nie vzniku poistnej udalosti (nevznika casovy nesulad).

NORMY - SLUZBA STN ON-LINE

Fyzické osoby ¢lenstvom v komore ziskavaju online pristup k STN
normam a mozu poziadat aj o tla¢ vietkych noriem. Clenovia,
ktori profesijne vyuzivaju normy a cituju z noriem nemusia ohlasit
alebo si vyZiadat povolenie na citovanie.

CELOZIVOTNE VZDELAVANIE A ODBORNE PODUJATIA

SKSI pravidelne pripravuje pre clenov vzdelavacie aktivity
a odborné podujatia. Videozaznamy z online seminarov a kon-
ferencii zverejnuje na e-learningovej platforme ERUDIO2020.
Prostrednictvom ERUDIO2020 sa odbornici vzdeldvaju aj
off-line. Podporuje vzdelavacie aktivity partnerov. Clenovia G¢astou
na vzdelavani ziskavaju body v databaze.

DALSIE SLUZBY PRE CLENOV SKSI

Specidlna ponuka financovania osobnych a UZitkovych vozidiel
do 35 t a technolégii. Sprostredkuva pre svojich ¢lenov aj dalsie
formy poistenia, ktoré su nad ramec profesijného poistenia. Ponuka
aj benefity suvisiace s vykonom profesie v stavebnom odbore.

www.sksi.sk

URAD SKSI REGIONALNA REGIONALNA
KANCELARIA KANCELARIA

BRATISLAVA BRATISLAVA TRNAVA

Mytna 29, Mytna 29, Hornopotoc¢na 1,

810 05 Bratislava 810 05 Bratislava 917 01 Trnava

tel.: +421906 101 901
e-mail: sksi@sksi.sk

tel.: +421 906 101 920
mobil: +421 901 914 575
e-mail: sksiba@sksi.sk

tel.: +421 906 101 930
mobil: +421 901 914 576
e-mail: sksitt@sksi.sk

REGIONALNA REGIONALNA REGIONALNA
KANCELARIA KANCELARIA KANCELARIA
ZILINA BANSKA BYSTRICA KOSICE

Vysoko$kolakov 8556/ 33B,

010 08 Zilina

tel.: +421 906 101 950
mobil: +421 918 159 384
e-mail: sksiza@sksi.sk

Kollarova 2, 974 01
Banska Bystrica

tel.: +421 906 101 940
mobil: +421 901 914 578
e-mail: sksibb@sksi.sk

Juzna trieda 93,

040 01 Kosice

tel.: +421 906 101 960
mobil: +421 901 914 579
e-mail: sksike@sksi.sk
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INGENIEURKAN
SACHSEN

Ingenieurkammer Sachsen:
Wir vertreten lhre Interessen.

Die Ingenieurkammer Sachsen ist Partner fir Wirtschaft, Wissenschaft, Verwaltung
und Politik. Sie fungiert als Dienstleister und Plattform fiir das Engagement ihrer
Mitglieder.

Zugleich unterstiutzt die Ingenieurkammer Sachsen ihre Mitglieder bei:

- Fragen der Berufspolitik und des Marketings fur Ingenieure,

- der Rechtsberatung,

- der Ingenieurversorgung durch ein attraktives Versorgungswerk sowie

- der Fortbildung durch qualifizierte Angebote der Freien Akademie der Ingenieure.

Vernetzen Sie sich mit der Ingenieurkammer Sachsen: Weitere Informationen unter:

l O-I INSTAGRAM
https://instagram.com/ingsachsen (@ingsachsen)

LINKEDIN
https://linkedin.com/company/ingenieurkammer-sachsen

Kontakt:

Annentrale 10 - 01067 Dresden

Telefon: 0351 43833-60 https://ing-sn.de

E-Mail: post@ing-sn.de

SACHSEN — LAND DER

ING
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Oslavy 160 let SIA

Rok 1865 je spojen nejen se zaloZzenim prvniho stavovského inZzenyrského spolku, ale i se vznikem celé fady mimo-
Ffadnych staveb v Cechéch. Jedna z nejzndméjsich je budova Narodniho divadla v Praze. V tomto roce skupina kolem
Sladkovského, TyrSe, Nerudy a Halka vyzvala tfiatficetiletého profesora pozemniho stavitelstvi na prazské technice,
architekta Josefa Zitka, aby vypracoval navrh Narodniho divadla. Ten pak zvitézil v dodate¢ném konkurzu a roku
1867 zacaly prace na stavenisti.

Ohlédnuti za oslavami 160 let SIA

Cilem bylo nejen pfipomenout zaloZeni prvniho stavovského inZenyrského spolku v Ceskych zemich roku 1865,
ale také ukazat provazanost a ¢innost spolkl a organizaci plsobicich v sou¢asném stavebnictvi.

Oslavy 160. vyroci zaloZeni SIA byly zahajeny pratelskym setkdnim a seminafem na téma ,Vyznam spolkl a spol-

kové ¢innosti pro soucasnou spolecnost” 23. dubna 2025 v sdle Nadace pro rozvoj architektury a stavitelstvi
v Praze, kde vystoupili nejen zastupci spolkd sdruzenych v SIA — Radé vystavby, ale i dalsich dlouhodobé cinnych
spolk(. Z technickych divod(i tomuto slavnostnimu zahdjeni pfedchdazela Exkurze v Multifunkéni hale ARENA Brno.


https://www.cssi-cr.cz/v-roce-2025-oslavime-160-vyroci-zalozeni-sia/

160. vyro¢i zaloZeni SIA v kralovstvi Ceském
Cyklus akci

Nazev akce Misto konani Pofadatel Termin
Exkurze — Multifunkéni hala ARENA Brno Brno CBS 11. 4. 2025
Uvodni feminél’ V\'/znvam spolkd a spolkové cinnosti Praha OP Praha + Na- 23.4.2025
pro souéasnou spole¢nost dace SIA

it ettt I S A I
Pfiprava vystavby malého vodovodu Ceské Budéjovice CSVH 15.5.2025
Vyhlaseni vysledkll soutéze Karla Hubacka Liberec OP Liberec 22.5.2025
i oo 2o dudoa | g [0 s
Vyletnim vlackem po sidlistich Hradce Kralové Hradec Kralové l(())l\’/éHradec Krd- 4.6.2025
fg:kr;\:in\j ls\l/laavlr;gis;tkgexrt:)ze do Skoly v Hrdlofezech a Praha OP Praha 10. 6. 2025
2D(r;;lsstavitelstvi a architektury Karlovarského kraje Karlovy Vary OP Karlovy Vary 19. 6. 2025
Plavba lodi po Brnénské prehradé Brno OP Brno 26. 6. 2025
Vy’lj'ezdnl"zgsedénl' pobocky Usti v Zameckém vinaf- Jernoseky op Ustin. L. 20, 6. 2025
stvi Velké Zernoseky

Cigténi Vitavy V& Brod — Borgov VY& Brod CC)SPVL;S“' n. L+ 13.9. 2025
Exkurze na VD Orlik — novy bezpecnostni preliv VD Orlik CSVH 24.9. 2025
Souté? CBS o vynikajici betonovou konstrukci 2025 Praha / Litomysl| CBS 2025
Zavérecné jednani Konference méstské inZzenyrstvi Karlovy Vary (C:Zi'XIIITJr OPKV+ 7.11. 2025
53. mezinarodni konference Zakladani staveb Brno CGTS 10.-11. 11. 2025
Viydani smérnice CHIS 08 Ochrana spodni stavby EHIS 5025

proti vodé

Podrobnéjsi informace o akcich, véetné fotodokumentace, jsou zverejnény na strankach cssi-cr.cz.
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qI"J INZENYRSTVI  MESTSKE PROSTREDI VERNE

urban space

Méstskeé inZenyrstvi se DOPRAVNI INFRASTRUKTURA ODPADY A VSE CO VEDE
zabyva problematikou . )

v s« s A PARKOVANI V PODZEMI

verejné infrastruktury.

Pfi studiu na VUT se

naudis fesit vyzvy D@ |®

a problémy spojené T —
s navrhovanim a zajiSténim : D " wan S —

7t

provozu mest a obci.
Vénujeme se napfiklad
této problematice:

VEREJNA PROSTRANSTVI PESI KOMUNIKACE, BEZBARIEROVOST ZIVOTNI PROSTREDI

VEREJNA ZELEN

03
=

ZKRATKA

smart
cities




PROPOJENI
ODBORNOSTI

KOORDINACE

SOUVISLOSTI

MULTIDISCIPLINA

MEZIOBOROVE
PRESAHY

ROZVOJ A REVITALIZACI MEST NAVRHOVAT A REALIZOVAT STAVBY RESIT DOPRAVNI INFRASTRUKTURU,
V PROJEKCNICH A URBANISTICKYCH MESTSKEHO INZENYRSTVI, INZENYRSKE SITE V SIDLECH
ATELIERECH, V ORGANECH STATNI ZAJISTOVAT JEJICH SPRAVU A INTRAVILANECH, NAVRHOVAT

SPRAVY, UZEMNICH SAMOSPRAVNYCH A PROVOZ VEETNE BIM OCHRANU PRED POVODNEMI

CELKU A MISTNICH SAMOSPRAV

— :
VYSOKE UCEN(
| MESTSKE POJD STUDOVAT -r TEcHNlc:KE-

V BRNE

al"J INZENYRSTVI 7IVOT MESTA

m&sTO jsi TY




VSB TECHNICKA | FAKULTA KATEDRA
|| || UNIVERZITA | STAVEBNI ME?TSKEHO ’
OSTRAVA INZENYRSTVI

MESTSKE
INZENYRSTVI

Pojd's nami ménit svét k lepSimu - vytvarej budoucnost meést,
navrhuj infrastrukturu, ktera slouzi lidem!

) nli : 6
- : ¥
o PUEERED & B
Uplatnéni absolventa Vice informaci

Investorska, inzenyrska a projektova cinnost

Statni sprava a samosprava
Dodavatelské a stavebni firmy
Sprava a vlastnictvi nemovitosti

Velké podniky a instituce

Management a koordinace

www.fast.vsb.cz
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