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1. Einleitung

1.1 Problemstellung

Die Menschheit befindet sich stetig im Wandel. Durch technologischen Fortschritt
und neu gewonnene Erkenntnisse in der Wissenschaft sind viele Unternehmen
entstanden, die aktiv dazu beigetragen haben, die Gesellschaft weiterzuentwi-
ckeln. Auch in der Stadtplanung sind im Laufe der Zeit unterschiedliche Konzepte
entwickelt worden. Durch eine strukturierte und durchdachte Anordnung der ein-
zelnen Elemente einer Stadt sollen bspw. Transportwege verkirzt oder auch die
Mobilitat innerhalb der Stadt optimiert werden.

Eines dieser Konzepte ist die lineare Stadt. Dabei orientiert sich das Stadtbild an
einer zentralen ,Ader*, wie z.B. einer Bahnstrecke oder einem Fluss." In den letz-
ten Jahren spielt jedoch Nachhaltigkeit in der Stadtentwicklung eine immer
grolRer werdende Rolle. Deshalb mussen viele der bereits entstandenen Stadt-
baukonzepte Uberarbeitet werden und an die Nachhaltigkeitsanforderungen der
heutigen Zeit angepasst werden.

NEOM ist ein Projekt des Staates Saudi-Arabien, welches ein Vorzeigemodell
hinsichtlich einer nachhaltigen Stadt darstellt. Die Stadt besteht aus unterschied-
lichen Elementen, wie z.B. Oxagon und THE LINE.?

THE LINE soll dabei das Herzstuck der NEOMs bilden und orientiert sich am
Modell der linearen Stadt. Ohne Straf3en und Autos soll THE LINE mit 100% er-
neuerbaren Energien betrieben werden.

Die grolite Herausforderung ist es, die Mobilitat so zu gestalten, dass alle Be-
wohner von THE LINE innerhalb von funf Minuten zu Fuly Zugang zu allen Ein-
richtungen des alltaglichen Lebens haben.® Dabei stellt sich die Frage, welche
Herausforderungen bei einem grof3en Projekt entstehen und mit welchen Mitteln
man in einer linearen Stadt wie THE LINE, diese Herausforderungen meistern

kann.

Vgl. (Furst'Himmelbach/Potz 1999) S.14-16
2Vgl. (NEOM o.J.-a)
3 Vgl. (NEOM o0.J.-b)



1.2 Zielsetzung und Erkenntnisinteresse

Diese Bachelorarbeit verfolgt das Ziel einen Einblick in das Themenfeld der Mo-
bilitatsplanung mit besonderem Fokus auf das Modell der linearen Stadt zu ge-
ben. Dazu wird zunachst die lineare Stadt definiert und eine Abgrenzung zu an-
deren Stadtmodellen erlautert.

Im darauffolgenden Teil wird am Fallbeispiel NEOM nach der Projektvorstellung
die gegenwartig geplanten Mobilitatskonzepte innerhalb THE LINE analysiert und
detaillierter betrachtet. Im weiteren Verlauf wird eine Modellierungsvorschrift zur
Mobilitat in THE LINE ausgearbeitet und vorgestellt. Dabei werden der Aufbau,
die Struktur und die Kriterien einer solchen Vorschrift betrachtet und die einzel-
nen Elemente detailreich veranschaulicht und erlautert. Mit mehreren Experten-
interviews rund um das Thema Nachhaltigkeit in der Mobilitat und Mobilitatskon-
zepte der Zukunft (mit Bezug auf THE LINE) sollen die gewonnenen Informatio-
nen verarbeitet und mit der selbst erarbeiteten Erkenntnis die Grundlage der Mo-
dellierungsvorschrift bilden.

Das Erkenntnisinteresse dieser Arbeit liegt somit in der Analyse von Herausfor-
derungen und Chancen von linearen Stadten in Bezug auf Mobilitat und wie diese
Aspekte im Projekt THE LINE bericksichtigt und integriert werden. Basierend auf
den erarbeiteten Ergebnissen dieser Analyse soll eine Modellierungsvorschrift
zur Mobilitat in THE LINE entwickelt werden, welche als Orientierungshilfe fur
zuklnftige Stadtplanungsprojekte von linearen Stadten dienen und als Basis flr

die Modellierung einer nachhaltigen Mobilitat dienen kann.



1.3 Methodische Vorgehensweise und For-

schungsfragen

Aus der erarbeiteten Zielsetzung ergibt sich folgende Forschungsfrage, die es im

Zuge dieser Ausarbeitung zu beantworten gilt:

Welche Inhalte musste eine Modellierungsvorschrift im Mobilitatsbereich fur line-
are Stadte, die charakteristisch entsprechend THE LINE aufgebaut sind, beinhal-
ten, sodass bei einer Umsetzung der Modellierungsvorschrift eine mdglichst op-

timale Lésung entsteht?

Als Methodik wird primar Qualitative Forschung, insbesondere Literaturrecherche
durchgefuhrt. Dabei werden nicht nur allgemeine Literatur zu Stadtmodellen und
Stadtplanung, sondern auch Projektdokumente zu NEOM und dem Teilprojekt
THE LINE bertcksichtigt. Ebenso werden aktuelle Artikel aus themenspezifi-
schen Magazinen und wissenschaftlich fundierten Aufsatzen in Betracht gezogen
werden, um dieser Arbeit den erwarteten wissenschaftlichen Rahmen zu garan-
tieren.

Zudem werden Experteninterviews durchgefiihrt, bei welchen elementare Fragen
zur Mobilitatsplanung und den Nachhaltigkeitsanforderungen der heutigen Zeit
erarbeitet werden. Als Experten werden Mitarbeiter aus der Baubranche, ein Pro-
fessor und ein Dozent befragt, um professionelle, auf Erfahrungen und Wissen
basierende Antworten in die Beantwortung der Forschungsfrage mit einbeziehen
zu konnen.

AbschlielRend werden die Ergebnisse aus der Recherche und den Interviews als
Basis fur die Modellierungsvorschrift verwendet. Im Zuge dessen werden die fun-
damentalen Elemente der Modellierungsvorschrift und damit einhergehend die
Beantwortung der Forschungsfrage dargestellt. Dies soll dazu beitragen, als Ba-

sis fur zukunftige Planungen und Modellierungsaufgaben zu dienen.



2. Theoretische Grundlagen

2.1 Begrifflichkeiten

Zunachst gilt es Begrifflichkeiten in den Rahmen dieser Arbeit zu integrieren. Die
folgenden Begriffe sind sehr allgemein und werden daher thematisch einge-
grenzt, sodass im Laufe der Arbeit keine Verstandnisschwierigkeiten entstehen.

Dabei wird beschrieben, in welchem Umfang diese Begriffe genutzt werden.

2.1.1 Stadt

Die Bundeszentrale flr politische Bildung definiert die Stadt als ,ein geschlosse-
nes Siedlungsgebiet mit hoher Bebauungsdichte und Bevdlkerungszahl, einer
entwickelten Sozialstruktur und Arbeitsteilung, das aufgrund seiner wirtschaftli-
chen, politischen und kulturellen (auch religiosen) Bedeutungsfunktion eine ge-
wisse Orientierungsfunktion fiir das Umland einnimmt.“4

Grundsatzlich kann diese Definition dabei helfen, die Grundprinzipien einer Stadt
zu verstehen. Es gibt jedoch viele Betrachtungspunkte, unter welcher man das
Konzept der Stadt analysieren kann. Man kdnnte bspw. die historische oder po-
litische Entwicklung naher betrachten. Ein weiterer wichtiger Faktor kann auch
die architektonische und gesellschaftliche Entwicklung der Stadt sein. Da aber
der Fokus dieser Arbeit auf der Mobilitdt und Infrastruktur in einem aktuellen
Stadtprojekt liegt, wird in den folgenden Kapiteln stets der Bezug auf diese Be-
reiche der Stadt gebildet.

2.1.2 Stadtplanung

Im Allgemeinen handelt es sich bei der Stadtplanung um ein umfangreiches und
vielschichtiges Thema. Die vorliegende Arbeit konzentriert sich jedoch aus-

schliel3lich auf die Mobilitatsplanung einer neu entstehenden Stadt in Saudi-Ara-

4 (Bundeszentrale fiir politische Bildung, 2020)



bien. Hierbei wird untersucht, wie eine effiziente und nachhaltige Verkehrsinfra-
struktur in einem solch umfassenden Projekt geplant und umgesetzt werden
kann. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der Entwicklung nutzbarer 6ffentlicher Ver-

kehrsmittel sowie der Schaffung von Fuldigangerzonen und Radwegen.

2.1.3 Mobilitat

Mobilitat stellt einen facettenreichen Begriff dar, welcher fur die Zwecke dieser
Arbeit spezifiziert wird. Im Kontext dieser Untersuchung fokussiert sich Mobilitat
primar auf die Fortbewegungsmaoglichkeiten eines Individuums.® Dies kann so-
wohl die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel als auch die Fortbewegung zu Fuf3
oder mit alternativen Verkehrsmitteln wie Elektrofahrzeugen oder Fahrradern um-
fassen. Daruber hinaus wird Mobilitat auch im Hinblick auf autonom fahrende
Fahrzeuge betrachtet. Es wird analysiert, wie diese Fahrzeuge reibungslos in das

Verkehrssystem integriert werden konnen.

5 (Bundesministerium fir Klimschutz, 0.J.)



2.2 Stadtmodelle

Das Konzept des Stadtmodells ist ein haufig verwendetes Leitbild flr die Planung
und Entwicklung von Stadten. Die Wahl des geeigneten Stadtmodells ist ent-
scheidend fur die Anordnung von Elementen wie Gebauden, Stralien und 6ffent-
lichen Platzen, um ein funktionales und attraktives Stadtbild zu schaffen. Die Aus-
wahl des passenden Stadtmodells kann von verschiedenen Faktoren beeinflusst
werden. Beispiele hierfur sind die geografische Lage und die damit verbundenen

klimatischen Bedingungen sowie historische Entwicklungen.®

Im Laufe der Zeit haben sich verschiedene Stadtmodelle entwickelt, die den ak-
tuellen Trends und Bedingungen entsprechen. Die Wahl des geeigneten Stadt-
modells ist daher ein wichtiger Teil der Stadtplanung, da sie eine nachhaltige und
fortschrittliche Stadtentwicklung gewahrleistet. Einige bekannte Beispiele fir

Stadtmodelle sind die lineare Stadt, die Industriestadt und die Gartenstadt.

In den folgenden Kapiteln wird die Entstehung der genannten Stadtmodelle naher
erlautert. Es werden die charakteristischen Merkmale beschrieben und Beispiele
fur jedes Stadtmodell zur Veranschaulichung angefiihrt. AbschlieRend werden

die Vor- und Nachteile der einzelnen Modelle erortert.

2.2.1 Lineare Stadt

In vielen Stadtentwicklungskonzepten wurde das Verhaltnis von Siedlungs- und
Freiflachen als ein Hauptproblem identifiziert. Arturo Soria y Mata, ein spanischer
Verkehrsingenieur, veroffentlichte im Jahr 1883 erstmals die Idee einer linearen
Stadt (,Ciudad Lineal®), welche als Losung flur stadtebauliche und hygienische
Missstande dienen sollte.” Das Leitbild der linearen Stadt, auch bekannt als
Bandstadt, orientiert sich an einer Hauptverkehrsachse. Ziel ist es, alle wichtigen
Einrichtungen entlang dieser Achse zu platzieren und die Stadt in klar definierte

Zonen zu gliedern, um eine klare Struktur und Ordnung aufzuzeigen. Durch die

6 Vgl. (Albers & Wékel, 2017) S.11
7Vgl. (Soria y Mata, 1882) S.55



Anordnung der Gebaude in geometrischen Mustern entlang der Hauptverkehrs-

adern soll eine einfache Navigation und Orientierung ermdglicht werden.®

Ein Beispiel fur eine Stadt, die Elemente der linearen Stadt aufweist, ist Brasilia,
die Hauptstadt Brasiliens. Die zentrale Achse der Stadt wird durch die Stralze
Eixo Monumental gebildet. An dieser Achse werden zentrale Bauten wie bei-
spielsweise Regierungsgebaude angeordnet, wahrend die Wohngebiete sich an

der gebogenen Eixo Rodivario befinden.®

Abbildung 1: Plano Piloto Projekt von Lucio Costa'®

Die lineare Stadt stellt eine 6konomisch effektive Form der Stadtplanung dar, da
sie auf einem simplen Konzept basiert. Ein Vorteil der linearen Stadt ist die sehr
gute Verkehrsanbindung, die aufgrund der Anlage entlang einer Stral’e oder
Achse gegeben ist. Dies ermdglicht ein effizientes und schnelles Vorankommen
entlang der zentralen Verkehrsader.

Die Einfachheit und Effektivitat des Planungsmodells kdnnen zur schnellen Ent-

wicklung und Expansion der Stadt beitragen. Die klare Struktur und das klare

8 Vgl. (Kainrath, 1997) S.17f.
9Vgl. (Bose, 2017) S.13
10 (ATLAS, 2020)



Design der linearen Stadt erméglichen eine einfache Orientierung und Ubersicht-
lichkeit, wodurch die Stadt fir Bewohner und Besucher leichter zuganglich und
verstandlich wird.

Eine der Hauptschwachen der linearen Stadt ist soziale Aufteilung. Es wird bei
der Planung kaum bericksichtigt, dass durch bevorzugte Lagen eine soziale Dif-
ferenzierung entstehen kann. Darlber hinaus kann die klare Zonenaufteilung
dazu fuhren, dass Bewohner lange Wege zurticklegen mussen, um zur Arbeit
oder zu Freizeiteinrichtungen zu gelangen. Es gibt auch oft wenig Raum fur Grin-
flachen oder Natur in der linearen Stadt. Die Homogenitat der Bebauung und die
fehlende raumliche Mischung der Funktionen kénnen zu sozialen und kulturellen
Nachteilen fihren. Dartber hinaus kann die linear ausgelegte Struktur der Band-
stadt dazu fuhren, dass sie unflexibel auf Veranderungen in der Stadtentwicklung

reagiert und neue Bedlirfnisse der Bewohner nicht beriicksichtigt."’

2.2.2 Industriestadt

Die Idee der Industriestadt entstand im Zuge der industriellen Revolution im 19.
Jahrhundert als Antwort auf die wachsende Industrie auf.’> Grundlegendes Ziel
war es, eine Stadt rund um ein Industriegebiet zu errichten, da die Industrie da-
mals als fortschrittlicher Entwicklungsmotor galt und auch aus finanzieller Sicht
sehr profitabel war. Aufgrund dessen gab es mit der Industriestadt auch eine stei-
gende Urbanisierung.' Durch die Hoffnung auf ein finanziell besseres Leben,
zog es viele Menschen arbeitsbedingt in die Stadte. Dabei war wichtig, die Mitar-

beiter zentral und in Werksnahe unterzubringen.'

Ein Beispiel fur eine Industriestadt ist die Stadt Manchester im Vereinigten Ko-
nigreich. Manchester war bekannt flr seine Textilindustrie und entwickelte sich
zu einer der groften Industriestadte GroRbritanniens. Da Textilien in grofRen
Mengen produziert wurden, war es wichtig, zentral zu liegen. Dies forderte die

wirtschaftliche Entwicklung der Stadt und machte sie schnell zu einer der gréften

1 vgl.
2 vgl.
3 Vvgl.
4 Vgl.

First, Himmelbach, & Potz, 1999) S.16f.
Gunn, 2013) S.29

Mumford, 2018) S.16

Aboutorabi Mohsen & Andreas, 2009) S.38

~ e~~~



Textilproduktionsstadte der Welt. Auch die Einfihrung der Eisenbahn machte es

den Arbeitern leicht, ihren Arbeitsplatz in kurzer Zeit zu erreichen.'®

Industriestadte sind durch ihre Ausrichtung auf die Bedurfnisse der Industrie ge-
pragt und bieten eine hohe Dichte an Arbeitsplatzen, die vielen Einwohnern die
Maoglichkeit bieten, in unmittelbarer Nahe ihrer Arbeitsstatte zu wohnen. Die Kon-
zentration von Industrie- und Gewerbegebieten in bestimmten Stadtteilen kann
zu einer verbesserten Infrastruktur und Verkehrsanbindung fuhren. Daruber hin-
aus kann die raumliche Nahe von Arbeitsplatzen, Wohnungen und wichtigen Ein-
richtungen wie Geschaften und Schulen zu einer Steigerung der Lebensqualitat
fuhren, indem die taglichen Wege zur Arbeit und anderen Zielen verklrzt werden
und somit Zeit und Kosten eingespart werden kdonnen. Die Spezialisierung auf
bestimmte Branchen und die Konzentration von Arbeitsplatzen konnen zudem zu
einer hohen Wirtschaftskraft fihren, da Industriestadte eine hohe Produktivitat
und Wettbewerbsfahigkeit aufweisen kdnnen. Eine solche Konzentration von In-
dustrie und Gewerbe kann auch die Schaffung von spezialisierten Ausbildungs-
und Forschungseinrichtungen in der Stadt begunstigen, was wiederum die At-

traktivitat und den wirtschaftlichen Erfolg der Stadt steigern kann.

Industriestadte sind trotz ihrer wirtschaftlichen Vorteile oft mit einer Reihe von
Herausforderungen und Nachteilen konfrontiert. Wohnqualitat ist in der Regel ein
grol3es Problem in Industriestadten, da die Notwendigkeit, schnell und kosten-
gunstig Wohnraum fur die Beschaftigten der Industrie bereitzustellen, dazu fuh-
ren kann, dass Wohnungen und Hauser in minderwertigen Zustanden errichtet
werden.'® Darlber hinaus leiden Industriestadte oft unter Umweltproblemen wie
Luft- und Wasserverschmutzung, da Industrie- und Gewerbegebiete haufig in der
Nahe von Wohngebieten liegen. '” Eine weitere Herausforderung besteht darin,
dass Industriestadte aufgrund ihrer spezialisierten Ausrichtung auf bestimmte

Branchen ein hohes Mal} an wirtschaftlicher Abhangigkeit aufweisen konnen,

15 Vgl. (Taylor, Evans, & Fraser, 1996) S.46 ff.
6 \gl. (Mumford, 2018) S.17
7 Vgl. (Bernhardt, 2013) S.46



was ein erhebliches Risiko fur den Arbeitsmarkt und die lokale Wirtschaft darstel-
len kann, wenn diese Industrien in andere Regionen oder Lander verlagert wer-
den.

Neben diesen soziodkonomischen Problemen kann die mangelnde Vielfalt der
Wirtschaft in Industriestddten auch zu sozialen Problemen wie Arbeitslosigkeit
und Armut fihren. Insbesondere in Zeiten wirtschaftlicher Krisen kann diese Ab-
hangigkeit zu einer deutlichen Verschlechterung der Lebensbedingungen fur die

Bewohner fiihren.

2.2.3 Gartenstadt

Im Zuge der Industrialisierung des spaten 19. Jahrhunderts wurde das Stadtmo-
dell der Gartenstadt als Antwort auf die wachsenden Herausforderungen der ur-
banen Lebensbedingungen entwickelt. Die Idee dahinter ist, dass die Integration
naturlicher Elemente in die stadtische Umgebung eine verbesserte Lebensquali-
tat schaffen kann. Hierbei sollen sowohl die Vorzlge der Stadt wie beispielsweise
Arbeitsmoglichkeiten und kulturelle Einrichtungen, als auch grine Erholungs-
moglichkeiten wie Parks miteinander kombiniert werden. Dieses Konzept wurde
von dem britischen Stadtplaner Ebenezer Howard in seinem im Jahr 1898 er-
schienenen literarischen Werk "Garden Cities of To-morrow" erlautert. Howard
machte auf die Verschlechterung der Wohnbedingungen durch die Urbanisierung
aufmerksam und war der Uberzeugung, dass eine Vereinigung der Vorteile einer
Stadt mit den Vorzltgen der Natur notwendig ist, um einen nachhaltigen Lebens-

raum zu schaffen.®

Als Vorzeigeprojekt einer Gartenstadt gilt die im Jahr 1903 gegrindete Stadt
Letchworth in der Nahe von London. Besonders auffallig sind hierbei nicht nur
der zentral gelegene Park, sondern auch die Wohnlagen, welche von Grinfla-

chen und Gemeinschaftsgarten umgeben sind."?

8 (Barnett, 2016) S.138
19 (Lichtenberger, 2011) S.45

-10 -



Abbildung 2: Luftaufnahme der Stadt Letchworth20

Die Idee einer Gartenstadt zielt darauf ab, die Vorteile eines urbanen Lebensstils
mit der naturlichen Umgebung zu vereinen, um eine harmonische Beziehung zwi-
schen Menschen und Natur zu schaffen, die eine hohe Lebensqualitat fordern
kann. Diese werden von Howard im Diagramm ,The Three Magnets® verdeutlicht.
Durch die strategische Integration von Griunflachen, Parks und Garten wird eine
umweltfreundliche und nachhaltige Stadtplanung ermdglicht, die eine optimale
Nutzung der naturlichen Ressourcen gewahrleistet. Im Kontext der Wohnqualitat
kann die Gartenstadt aufgrund der groRRztgigen und offenen Gestaltung von
Wohnungen und Hausern eine hohere Wohnqualitat bieten als andere stadtische
Lebensraume. Die Nahe von Wohnungen, Gruanflachen und Arbeitsplatzen tragt
zu einem ausgewogenen und gesunden Lebensstil bei, da Bewohner leichter zu
Full oder mit dem Fahrrad reisen und so kérperlich aktiv bleiben kénnen. Diese
Eigenschaften einer Gartenstadt tragen somit dazu bei, dass die Lebensqualitat
der Bewohner gesteigert wird.?"

Die Integration von Grunflachen und Parks in einer Gartenstadt kann zu einem
hoheren Flachenbedarf fihren, da dies oft auf Kosten von Wohnraum oder In-
dustrie- und Gewerbegebieten geschieht. Die Konzentration auf Wohngebiete in
einer Gartenstadt kann zu einer geringeren wirtschaftlichen Vielfalt fuhren, was

sich negativ auf die Arbeitsplatzangebote auswirken kann. Die Konzentration auf

20 (Damian, 2009)
21 \/gl. Abb. 4
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Wohnen und Grunflachen in einer Gartenstadt kann zu einer geringeren Bevol-
kerungsdichte fuhren, was langere Wege und hoéhere Kosten fur die offentliche

Infrastruktur zur Folge haben kann.

THE Ne I,
_ THREE NAGNETS,

ac,

THE PEOP\L.,
WHERE WILL THEY GO?

o TOWN-COUNTRY. &
<, : § .

Abbildung 3: “The Three Magnets" von Ebenezer Howard??

22(Howard, 1902) S.16
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3. Fallstudie: THE LINE in NEOM

3.1 NEOM

Saudi-Arabien strebt mit der Initiative ,Vision 2030“ eine Diversifizierung seiner
Wirtschaft an und méchte sich zu einem fihrenden Standort fur Wirtschaft, Kultur
und Technologie entwickeln. Dabei steht drei Kernbereiche im Fokus. Diese sind
die Schaffung einer dynamischen Gesellschaft, aufstrebenden Wirtschaft und ei-
ner ambitionierten Nation.?3 Dabei stellt das Projekt NEOM zweifellos das ambi-
tionierteste Projekt dieser Initiative und ist auch weltweit eines der groften stad-
tebaulichen Projekte. Der Name des Projekts reprasentiert die neue Zukunft und
leitet sich aus dem lateinischen Wort ,neo” fir neu ab. Das M ist der Anfangs-
buchstabe des Wortes ,mustaqgbal“, was Zukunft bedeutet. NEOM umfasst eine
Flache von 26.500 Quadratkilometern und liegt am roten Meer entlang der
Grenze zu Jordanien und Agypten.?* Das erklarte Ziel dieses Projekts ist es, vier
Regionen auf der Basis von modernen Technologien und einer nachhaltigen
Energieversorgung zu schaffen. Dadurch soll Saudi-Arabien als wichtiger Stand-

ort zwischen den Kontinenten Europa, Asien und Afrika agieren.?®

THIS IS NEOM

PLACE
TROJENA

REGIONS

A GLOBAL OPPORTUNITY

THE LINE
SINDALAH

OXAGON

ABOUT NEOM

Abbildung 4: Geograpische Lage von NEOM und den einzelnen Elementen26

23Vgl. (Kingdom of Saudi Arabia, 0.J.) S.13
24\/gl. (Aly, 2019) S.99
25Vgl. (NEOM, 0.J.-a)
26\/gl. (NEOM, 0.J.-a)
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3.2 Oxagon

Als Katalysator fur wirtschaftliche Diversitat und wirtschaftliches Wachstum ist
Oxagon ein Grundbaustein fur das Erflllen der Saudi Vision 2030. Oxagon be-
findet sich im Sidwesten von NEOM und ist dessen Produktions- und Logistik-

zentrum.

WHERE IS OXAGON?

OXAGON is strategically located in NEOM, northwest Saudi Arabia, and has
first-class local, regional and global connectivity - with 13% of world trade
passing through via the nearby Suez Canal. Situated on the Red Sea coast

- its road, air, high-speed rail, and maritime transport links are second to none.

[ r— NORTH C%RIVDOR :
== b

SOUTH CORRIDOR

#

EUROPE AND AMERICAS
AFRICA

Abbildung 5: Geographische Lage und Zieldesign von Oxagon?’

Durch die Errichtung eines vollstandig integrierten Hafen- und Lieferkettendko-
systems fur NEOM und die Vereinheitlichung der Hafen-, Logistik- und Schienen-
lieferungsanlagen wird ein Produktivitatsniveau mit Netto-Null-Emissionen er-
reicht das weltweit neue Malstabe im Bereich der Technologie und Nachhaltig-
keit setzt. Den Kern der industriellen Entwicklung Oxagons bilden sieben Sekto-
ren, wobei innovative und neue Technologien, wie bspw. [0oT, Kl und Robotik eine
wichtige Grundlage fur diese Branchen bilden. Diese sind nachhaltige Energie,
autonome Mobilitat, Wasserinnovation, nachhaltige Lebensmittelproduktion, Ge-
sundheit und Wohlbefinden, Technologie und digitale Fertigung (einschlieRlich
Telekommunikation, Raumfahrttechnik und Robotik) sowie moderne Bauverfah-

ren, die alle mit 100 % erneuerbarer Energie betrieben werden.?8

27 (NEOM, 0.J.-d)
28 \/gl. (NEOM, 2021)
-14 -



WHICH INDUSTRIES  Wihrea
WILL OXAGON by an agie and responsiv nfostrcrure, o
BECOME HOME TO? ;

RENEWABLE AUTONOMOUS AND MODERN WATER
ENERGY SUSTAINABLE MOBILITY CONSTRUCTION INNOVATION

SUSTAINABLE HEALTH AND TECHNOLOGY
FOOD PRODUCTION WELLBEING AND DIGITAL
able packaging

NEOM.COM

Abbildung 6: Ubersicht der Industriesektoren Oxagons?2®

3.3 Trojena

Ein weiteres Kernelement von NEOM ist die Bergregion Trojena. Trojena strebt
ein Tourismusmodell an, das wirtschaftliche und kommunale Entwicklung sowie
Okologische Nachhaltigkeit miteinander verbindet. Die touristischen Ziele sollen
in Ubereinstimmung mit den Grundséatzen des nachhaltigen Tourismus erreicht
werden. Trojena liegt im Zentrum von NEOM, 50 Kilometer von der Kiste des
Golfs von Akaba entfernt. Da Trojena eine Bergregion ist, werden die gegenwar-
tigen Vorstellungen von Besuchern und Einwohnern Uber die Dienstleistungen,
die von Bergferienorten angeboten werden konnen, durch das futuristische De-
sign, die fortschrittliche Architektur und die Technologie, die die Realitat mit der
virtuellen Welt verbindet, verandert. Einige der Hauptattraktionen von Trojena

sind u.a. das Skidorf, ein kiinstlich angelegeter Sul3wassersee und ,The Vault®.

29 (NEOM, 0.J.-d)
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THE VAULT

TROJENA4M

A DESIGN AND
ENGINEERING
MASTERPIECE

World leading architects have
collaborated to harmoniously match
futuristic structures with NEOM's
ancient mountain landscape.

THE MOUNTAINS OF NEOM weomcon

Abbildung 7: Drei Bereiche der Bergregion Trojena®

Ziel dabei ist es eine ganzjahrliche nachhaltige Tourismusmaoglichkeit anzubie-
ten, welche in unterschiedliche Saisons mit zeitlich angepassten Aktivitaten auf-
geteilt ist. Die Bergregion Trojena wird aus sechs Bezirken bestehen. Diese sind
Gateway, Discover, Valley, Explore, Relax und Fun, die alle darauf ausgelegt
sind, Aktivitaten fur unterschiedliche Geschmacker und Bedurfnisse anzubieten.
Geplant ist das ganze Jahr Uber unterscheidliche Aktivitaten anbieten zu kdnnen.
Dabei soll die 6kologische Nachhaltigkeit, die Erhaltung aller lebenden Organis-

men und der Natur beriicksichtigt werden.3'

TROJENA“M

B AOVENT,
Ug
&

LIKE
NOWHERE ELSE

A secluded mountain setting in NEOM, up to 2,600
meters altitude, where epic nature is juxtaposed >
with otherworldly cityscapes carved into an ancient YEAR-ROUND
scene. A unique region of year-round seasonal delights SUSTAINABLE
- such as skiing in winter and hiking in summer - as TOURISM
well as next-level hospitality and indulgence.

30kM

OF PLANNED SKI SLOPES

THE MOUNTAINS OF NEOM weom com

Abbildung 8: Saisonale Aufteilung Trojenas nach Aktivitatens?

30 (NEOM, 0.J.-g)
31 Vgl. (NEOM, 2022)
32 (NEOM, 0.J.-g)
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3.4 Sindalah

Das erste Projekt, welches fiir die Offentlichkeit zuganglich sein wird und daher
eine grol3e Bedeutung fur das Gesamtkonzept NEOM hat, ist Sindalah. Sindalah
ist eine Insel im roten Meer, welche nur wenige Minuten vom Festland entfernt
ist. Als Luxusurlaubsziel besteht Sindalah aus unterschiedlichen Elementen, wie
bspw. einem Yacht Club, einer Marina und einem Golfplatz. Das grundlegende
Ziel ist es, Sindalah zu einem Luxusreiseziel der Superlative zu machen und da-

bei Naturschutz und die Nutzung von nachhaltiger Energie zu berlcksichtigen.3?

51 e 3 LUXUSHOTELS
EINZELHANDELSGESCHAFTE

72 | STRAND-

YACHTHAFEN MIT
SPA UND

) —) ) WELLNESS
ANLEGEPLATZEN

2 400 BESUCHER PRO
. TAG BIS 2028

840 000 11 o/ ALLER NEOM-TOURISTEN
. M? FLACHE © WERDEN DIE INSEL BESUCHEN

Abbildung 9: Design und Fakten zur Inselregion Sindalah34

3.5 THE LINE

Das Herzstuck von NEOM bildet das Stadtprojekt THE LINE. Angekundigt wurde
das Projekt im Jahr 2021 vom saudischen Kronprinzen Mohammed bin Salman
und stellt eine vollig neue Art der Stadtplanung dar. THE Line soll eine Lange von
170 km haben, 200 m breit sein und eine Hohe von 500 m haben.3% Mit Hinblick
auf die Saudi Vision 2030 soll The LINE einen neuen Ansatz des urbanen Lebens

widerspiegeln. Dabei liegt der Fokus auf der Gesundheit und dem Wohlbefinden

33 https://www.neom.com/en-us/regions/sindalah
34 (NEOM, o.J.-f)
35 Vgl. Abbildung 10
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eines Individuums statt, wie in traditionelleren Stadtkonzepten, auf Transport und
Infrastruktur.®® Die Stadt soll zu 100% mit erneuerbaren Energien betrieben wer-
den und dabei auf die neueste Technologie zuruckgreifen. Das Ziel ist bis zu
neun Millionen Menschen zu beheimaten und dabei einen Fullabdruck von
34km? aufweisen. Durch die Bauart der Stadt und den niedrigen CO2-Ful3ab-
druck soll 95% der Natur von NEOM erhalten bleiben.

THE LINE
REVOLUTIONARY URBANISM

THE LINE IS COMPRISED OF A SERIES OF
INTERCONNECTED MODULES, REACHING 500M HIGH

THE CORE ELEMENTS OF EVERY MODULE ARE
STANDARDIZED TO MAXIMIZE COMPATIBILITY AND
DRIVE DOWN CONSTRUCTION COSTS.

170 KM 500 M ABOVE SEA-LEVEL
THE LINE HEIGHT OF.T NE

LEN

200 m

NEOM.COM

Abbildung 10: Kernfakten zu THE LINE®”

Die Bewohner werden in sogenannten ,Communities® leben. Diese sind vertikal
angeordnet und sollen garantieren, dass jede wichtige Einrichtung innerhalb von
5 Minuten zu Fuld erreicht werden kann. Durch die Zielsetzung haben sich viele
Branchen etabliert, welche flr die Vollendung dieses Projekts entscheidend sind.
Diese Arbeit fokussiert sich auf den Bereich der Mobilitat. Deshalb wird in den
folgenden Kapiteln dieser Arbeit ausschlie3lich die Mobilitat in The LINE analy-

siert. 38

3 (Al-sayed et al., 2022) S.27
37 (NEOM, o.J.-b)
38 \/gl. (Paszkowska-Kaczmarek, 2021)
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NATURAL o

THE LINE VENTILATION
REDEFINED LIVING YEAR ROUND THERMAL

COMFORT FOR INDOOR
AND PUBLIC SPACES

THE MODULES ARE DESIGNED TO HOUSE
UP TO 80,000 PEOPLE IN CLOSE PROXIMITY 2 MIN
TO WORK, LEISURE, EDUCATION AND XAl
HEALTH SERVICES, ENABLING EVERYONE

TO ATTAIN A GOOD WORK/LIFE BALANCE

5 MIN WA
L AMENITIE

HYPER PROXIMITY
OF AMENITIES

W RETAIL
OFFICE
HEALTH
LEISURE
CULTURE
EDUCATION
HOSPITALITY
RESIDENTIAL

NEOM.COM

Abbildung 11: Beispiel eines Communtiy-Moduls3

39 (NEOM, 0.J.-b)
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4. Gegenwartig geplante Mobilitatskonzepte fur
The LINE

4.1 Einfuhrung

Mobilitat ist einer der 14 Sektoren, welche die Entwicklung und Verwirklichung
des Projekts NEOM fordern.

SECTORS

Abbildung 12: Ubersicht der 14 Sektoren des Projekts NEOM40

In THE LINE, dessen Stadtentwicklung auf miteinander verbundenen Gemein-
schaften basiert, ist die Mobilitat von zentraler Bedeutung, um die Menschen und
Dienstleistungen von NEOM miteinander zu verbinden. Durch den Einsatz mo-
dernster Technologien soll eine intelligente und Nachhaltige Verkehrsinfrastruk-
tur entstehen, welche zu 100% mit erneuerbarer Energie betrieben wird. Durch
die Verlagerung des Schwerpunkts von Autos und Stral3en auf Fullganger- und
Radwege sollen Anreize flir aktive Mobilitat geschaffen werden. Dabei muss be-
dacht werden, dass bei der Betrachtung der Mobilitatskonzepte nicht nur die Kon-
zepte innerhalb TL wichtig sind. Auch die Konzepte, welche TL mit anderen Re-
gionen NEOMS verbinden, sind fur die Gesamtheit des Mobilitatskonzepts ent-
scheidend. Aktuell kann man sowohl aus der Website des Projekts als auch aus

der Pressemitteilung des Kronprinzen Saudi-Arabiens keine genaueren Details

40 (NEOM, o.J.-e)
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der Mobilitatsplanung entnehmen. Da das Projekt sich noch im Anfangsstadium
befindet, gibt es nur allgemein formulierte Mobilitatskonzepte. Auf einzelne Be-
standteile des Mobilitdtskonzepts wird nicht detailliert eingegangen. Die drei
Hauptkategorien, die seitens des Head of Mobility Florian Lennert genannt wer-
den, sind autonom angetriebene Shuttleservices in Kombination mit urbanem
Luftverkehr und einem unterirdischen Hochgeschwindigkeitsverkehrssystem. Al
diese Fortbewegungsmaoglichkeiten werden elektrisch und mit regenerativer

Energie betrieben.*!

Um die bisher geplanten Mobilitatskonzepte genauer schildern zu konnen, wer-
den diese im weiteren Verlauf dieser Arbeit in zwei Kategorien unterteilt. Die ver-
tikale und horizontale Mobilitat innerhalb von TL. Unter Bertcksichtigung der ge-
nannten Hauptkategorien des Mobilitatskonzepts wird in den folgenden Kapiteln

die vertikale und horizontale Mobilitat analysiert.

4.2 Vertikale Mobilitat

Wie bereits erwahnt, sollen die Bewohner in Gemeinschaften leben, welche ver-
tikal organisiert sind. Die geplante Bauhdhe von 500m begtinstigt dieses futuris-
tische Wohnmodell. Laut Planungsvorhaben ist die vertikale Mobilitat fir das In-
dividuum die relevanteste Art der Fortbewegung, da der Groliteil des Alltags in
den Gemeinschaften verbracht wird. Vertikale Mobilitat bedeutet, dass man sich
mit der Nutzung von bestimmten Fortbewegungsmoglichkeiten in unterschiedli-

che Ebenen von TL begeben kann.

4.2.1 Autonome Shuttleservices

Autonome Shuttleservices werden voraussichtlich die wichtigste Art vertikaler
Fortbewegung darstellen. Die vermutlich einfachste und schnellste Moglichkeit
das zu verwirklichen, sind Aufzlige, denn diese werden nicht nur autonom betrie-
ben, sondern befordern eine Person auch schnellstmoglich in unterschiedliche

Hohenebenen innerhalb einer Gebaudestruktur. Eine weitere Mdglichkeit ware

41 (NEOM, o.J.-c)
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der Bau von Rolltreppen oder geneigten Fahrsteigen. Jedoch sind diese nur fur

einfach Stockwerkwechsel geeignet.

4.2.2 Urbaner Luftverkehr

Der urbane Luftverkehr kdnnte fur die vertikale Mobilitat situationsbedingt rele-
vant werden. Falls der Grofteil des Alltags tatsachlich in der Gemeinschaft erle-
digt werden kann, ist die Implementierung eines solchen Systems jedoch Uber-
flussig, da Aufzuge die gleiche Aufgabe schneller und verkehrsunabhangiger be-
waltigen. Trotz dessen konnte der urbane Luftverkehr fur Kurzstrecken in die an-
liegende Gemeinschaft inkl. Etagenwechsel hilfreich sein, da man durch ein aus-
geklugeltes Haltestellensystem mittels elektrisch betriebener Helikopter in eine
andere Gemeinschaft reisen kann, ohne sich aktiv horizontal bewegen zu mus-

sen.

4.3 Horizontale Mobilitat

Unter der horizontalen Mobilitat werden Mobilitatslosungen beschrieben, die ent-
lang der Gesamtlange von TL angeboten werden. Durch eine Gesamtlange von
170km ist es wichtig ein durchdachtes Verkehrssystem zu entwickeln. Gerade
die Entfernungen von bestimmten Stadtabschnitten, die durch die angegebene
Gesamtlange des Bauprojekts entstehen, stellen eine Herausforderung in der

Konzeptentwicklung der Mobilitat dar.

4.3.1 Autonome Shuttleservices

Grundsatzlich muss hier beachtet werden, dass TL sehr fuRgangerfreundlich auf-
gebaut ist. Da es keine Stral’en gibt und somit die Uberirdischen Wege haupt-
sachlich fur Fu®- und Radwege gedacht sind, sind die Mdglichkeiten fur auto-
nome Shuttleservices begrenzt. Eine Mdglichkeit ware die Implementierung von
Kurzstreckentrams. Dies ist jedoch gekoppelt mit einem Schienenausbau und
bendtigt dementsprechend Platz. Bei dem Vorhaben, die horizontale Fortbewe-
gung grundlegend zu Fuld oder mit dem Fahrrad zu gestalten, kdnnte der Bau

eines solchen Schienenverkehrssystem zu Platzproblemen fuhren.
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Um lange FulRwege zu verkirzen kann der Bau von horizontalen Fahrsteigen von
grollem Nutzen sein. Vergleichbare Beispiele gibt es aktuell bei groRen Flugha-
fen. Die Fahrsteige verkurzen den FuRweg zwischen den vereinzelten Gates

drastisch.

4.3.2 Urbaner Luftverkehr

FUr den urbanen Luftverkehr kann man elektrisch betriebene Helikoptertaxis ver-
wenden. Problematisch dabei ist, dass aktuell bestehende Flugobjekte dieser Art
nicht fur Massentransport geeignet sind. Das aktuelle Entwicklungsstadium die-
ser Flugobjekte bedeutet, dass man viele Fahrzeuge braucht, um dem Grol3teil
der Bewohner die Méglichkeit bieten zu kdnnen sich mit Flugtaxis fortzubewegen.
Durch den begrenzten Luftraum innerhalb TL kann dies zu Schwierigkeiten fuh-
ren, da der Luftraum ebenfalls von elektrisch angetriebenen Drohnen genutzt
werden muss, da diese fur bspw. Lieferungen und Transport genutzt werden sol-

len.

4.3.3 Unterirdisches Hochgeschwindigkeitsver-

kehrssystem

Das interessanteste Mobilitdtskonzept fir die horizontale Fortbewegung ist das
unterirdische Hochgeschwindigkeitssystem. Kernelemente eines solchen Sys-
tems sind unterschiedliche Schienenfahrzeugmodelle. Diese kdnnen basierend
auf der Haltestellenentfernung in unterschiedliche Kategorien eingeteilt werden.
Beispiele daflir sind u.a. der Schnellzug fir weitere Entfernungen und eine Art
Straldenbahn, welche Haltestellen in kirzeren Perioden anfahrt. Ein weiteres zu-
kunftstrachtiges Konzept ist die Hyperloop. Die Hyperloop kdnnte eine ideale Er-
ganzung zum Schienenverkehr bilden und weitere Entfernungen als der Schnell-

zug abdecken.
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4.4 Ausblick auf die Modellierungsvorschrift

Dieses Kapitel dient der einfachen Veranschaulichung von bisher veroffentlichten
Mobilitatskonzepten und selbst erarbeiteten Ideen zu Realisierungsmoglichkei-
ten der Konzepte. Dieser Einblick soll dabei helfen die Modellierungsvorschrift
strukturieren zu kénnen. Dabei werden schon erwahnte Punkte detaillierter auf-

gearbeitet und in den Projektrahmen integriert.
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5. Das Experteninterview

5.1 Auswahl der Interviewpartner

Um die Auswahl der Kriterien der Modellierungsvorschrift wissenschaftlich bele-
gen zu konnen, wurde das Experteninterview als methodische Vorgehensweise
ausgewahlt. Fur die Auswahl geeigneter Interviewpartner wurde auf sozialen
Plattformen, wie bspw. LinkedIn und XING nach geeigneten Experten aus unter-
schiedlichen Bereichen gesucht. Anschlie3end wurden diese Experten via E-Mail
kontaktiert. Zudem wurden Experten aus dem personlichen Netzwerk kontaktiert,

um den Expertenkreis flr das Interview zu vervollstandigen.

Die Experten kommen aus unterschiedlichen Bereichen der Wirtschaft und Wis-
senschaft und vereinen dadurch ein breites Spektrum an Wissen. Diese Exper-
tise ist dadurch eine ideale Basis flr die Erarbeitung der Modellierungsvorschrift.

Im folgenden Abschnitt werden die Interviewpartner anonymisiert vorgestellt.

¢ Interviewpartner/-in 1: Professor fur das Lehrgebiet Informationsmanage-
ment mit Schwerpunkt Automotive Vertriebs- und Servicemanagement

¢ |Interviewpartner/-in 2: Kaufmannischer Mitarbeiter eines international
agierenden Baukonzerns

¢ Interviewpartner/-in 3: Bauleiter eines international agierenden Baukon-
zerns

¢ Interviewpartner/-in 4: Dozent im Bereich Management & Innovation

5.2 Inhalt und Durchfuhrung des Interviews

Zunachst wird in den Experteninterviews vom Interviewer das Thema der Thesis
und der bisherige Ablauf deutlich gemacht. Mit der Durchflihrung des Interviews
im offenen Stil wird die Wissenschaftlichkeit bewahrt. Dabei orientiert sich der
Ablauf des Interviews an einem Fragenleitfaden. Alle Interviews wurden inner-

halb von 2 Wochen mittels eines Online-Meetings durchgefihrt. Die Dauer des
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Interviews belief sich dabei auf 20-30 Minuten je Teilnehmer. Um eine optimale
Vorbereitung beider Parteien auf das Experteninterview zu gewahrleisten, wurde

den Experten im Voraus per E-Mail ein Leitfaden bereitgestellt.

5.3 Transkription des Interviews

Durch die Zustimmung der Interviewpartner konnte das Interview aufgenommen
werden. Infolgedessen konnte die Tonaufnahme problemlos transkribiert werden.

Dabei wurden die Tonaufnahmen so realitatsnah wie moglich niedergeschrieben.
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6. Entwicklung einer Modellierungsvorschrift zur
Mobilitat in THE LINE

In diesem Kapitel wird eine Modellierungsvorschrift zur Mobilitat in THE LINE er-
stellt. Dabei ist es wichtig zunachst mit dem Aufbau, der Struktur und den Krite-
rien dieser Vorschrift ein Grundgertst zu geben. Anhand dessen werden an-
schliefend die Elemente definiert. Entscheidend ist hierbei die einzelnen Ele-
mente kategorisch zusammenzufassen, um die komplexe Mobilitat innerhalb
THE LINE Ubersichtlich darzustellen. Zum Abschluss dieses Kapitels werden mit-
tels Use-Case-Szenarien Beispiele der Fortbewegung mit Bezug auf die erarbei-
teten Elemente geschildert. Die Modellierungsvorschrift muss in der Theorie va-

lide sein, da Mobilitat in der Praxis nicht allgemein messbar ist. 42

6.1 Aufbau und Struktur

Die Mobilitatin THE LINE ist aufgrund des Ausmalies des Projekts sehr komplex.
Deshalb erfordert die Erstellung der Modellierungsvorschrift eine klare Struktur.
Der Aufbau dieser Vorschrift wird ahnlich wie in Kapitel 4 gestaltet. Dabei werden
die Elemente erneut in horizontale und vertikale Mobilitat unterteilt. Innerhalb die-
ser Unterteilung werden die unterschiedlichen Fortbewegungskonzepte katego-
risch und Ubersichtlich zusammengefasst. Entscheidend fur die Kategorisierung
ist vor allem die Entfernungsabdeckung, Frequenz der Haltestellen und die Ge-
schwindigkeit des Fortbewegungsmittels. Die Mobilitat mit Flugobjekten wird an-
schlielend separat betrachtet. Zum Schluss werden wichtige Dienstleistungen
erwahnt und erlautert, welche fur die Vollstandigkeit des Mobilitatskonzepts ele-
mentar sind. Diese Vorschrift dient nur als Orientierung und soll dabei helfen die
Komplexitat der Mobilitat strukturiert und vereinfacht darzustellen. Im Laufe des
Bauprozesses wird es mit hoher Wahrscheinlichkeit zu einer Uberarbeitung des
Mobilitatskonzeptes seitens der Projektleitung kommen. Deswegen orientiert sich
der Aufbau dieser Vorschrift an bisher veréffentlichten Konzepten, welche in Ka-

pitel 5 vorgestellt wurden und an eigenen Umsetzungsideen.

42 Vgl. (Rammert, 2022) S.118f.
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6.2 Kriterien

Far die Erstellung der Modellierungsvorschrift ist es wichtig Kriterien zu definie-
ren. Diese grenzen die Vorschrift ein und bieten einen Anhaltspunkt, an welchem
man sich bei der Erstellung der Vorschrift und anschlielend bei der Modellierung
orientieren kann. In diesem Unterkapitel werden die einzelnen Kriterien erlautert.
Zunachst ist es wichtig, genug Fortbewegungsmaoglichkeiten zu haben. Wenn
man bedenkt, dass zur Fertigstellung des Projekts bis zu 9 Millionen Menschen
in der Stadt leben sollen, ist es essenziell, genug Fahrtmdglichkeiten anzubieten.
Diese mussen in Notsituationen substituierbar sein. Es kann aufgrund von tech-
nischen Problemen jederzeit zu einem Ausfall eines Fortbewegungsobjekts kom-
men. Deshalb ist es wichtig zu beachten, dass in einem dementsprechenden Fall
ausreichend Alternativen fur die effektive Fortbewegung angeboten werden.
Durch die Unterteilung der Vorschrift in horizontale und vertikale Mobilitat ist es
von hoher Wichtigkeit, die unterschiedlichen Mobilitatskonzepte aneinander ab-
zustimmen. Das soll weitestgehend dazu beitragen, lange Warte- und Fahrtzei-
ten zu vermeiden und die Mobilitat in THE LINE als ein einheitlich strukturiertes
Konzept zu gestalten. Die GroRRe des Projekts ist ausschlaggebend fur die Kom-
plexitat der Mobilitat. Es wird viele einzelne Elemente geben, die in einem in sich
geschlossenen System harmonieren und funktionieren mussen. Ziel dieser Vor-
schrift ist es trotz dieser Komplexitat die Vorschrift Ubersichtlich zu gestalten. Das
kann den Prozess der Modellierung vereinfachen und daflir sorgen, dass die

Konzepte einfach nachzuvollziehen sind.

6.3 Elemente

6.3.1 Horizontale Mobilitat

Im Rahmen der horizontalen Mobilitat wird hauptsachlich die Fortbewegung in
einem Schienenverkehrssystem betrachtet. Da geplant ist, dieses System unter-
irdisch zu gestalten wird hier nochmal eine Unterteilung der horizontalen Mobilitat

in eine unterirdische und Uberirdische Mobilitat festgelegt. Nach der unterirdi-
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schen Mobilitat werden andere Konzepte, die nicht auf einem Schienenverkehrs-
system basieren, gesondert unter dem Bereich der Uberirdischen Mobilitat be-

sprochen.

6.3.1.1 Unterirdische Mobilitat

Um ein vielfaltiges und ausreichendes Schienenverkehrssystem anbieten zu kon-
nen werden die Zugarten in drei Kategorien unterteilt. Die Kategorien basieren
auf der Lange der Strecke und somit unmittelbar mit der Geschwindigkeit des
Zuges. Die einzelnen Verkehrsmittel werden unterteilt in Long-Range-Trains
(LRT), Mid-Range-Trains (MRT) und Short-Range-Trains (SRT). Dabei ist es
sinnvoll, diese unterschiedlichen Kategorien ebenenbasiert aufzuteilen. Haupt-
kriterium der Zuordnung in die Ebene sollte dabei die Nutzungsrate des Zugmo-
dells sein. Da stark davon auszugehen ist, dass die SRT am haufigsten benutzt
werden, ist es vorteilhaft diese eine Ebene unter der Nullebene unterzubringen.
Diese wird als ,Level -1“ definiert. Dementsprechend sollten sich die MRT eine
Ebene unter den SRT und die LRT eine Ebene unter den MRT befinden. D.h.,
dass die MRT dementsprechend in ,Level -2“ und die LRT in ,Level -3“ verkehren.
Entscheidend ist, dass alle Ebenen mit einem Aufzugsystem verbunden sind, so-
dass eine reibungsfreie Umsteigemaoglichkeit garantiert wird. Nun stellt sich die

Frage, welche Art von Ziigen fir die jeweilige Zugkategorie in Frage kommt.43

Long-Range-Trains

Bei einer Gesamtlange des Projekts von 140 Kilometern ist es wichtig, dass die
Fortbewegungsmittel diese Lange in kurzer Zeit durchqueren sollten. Als Haupt-
fortbewegungsmittel empfiehlt sich hierbei ein Hochgeschwindigkeits-Magnet-
schwebezug. In Japan ist bspw. die ,Shinkansen-Baureihe LO“ geplant, welche
bei Fertigstellung und Inbetriebnahme eine Geschwindigkeit bis zu ca. 600 km/h
erreichen kann.** Bei der Einflihrung eines vergleichbaren Magnetschwebezugs
konnten bei THE LINE die grof3en horizontalen Entfernungen in sehr kurzer Zeit

bewaltigt werden. Idealerweise sollte es fur diesen Zug jeweils an den Enden und

43 Vgl. Anlage 1, S.48
44 (Randelhoff, 2015)
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in der Mitte von THE LINE eine Haltestelle geben. Bei solch hohen Geschwindig-
keiten ware es kontraproduktiv eine zu grofde Dichte an Haltestellen einzuflhren,
da andernfalls die Maximalgeschwindigkeit nicht erreicht werden kann und somit
die Implementierung eines solchen Systems nicht von Nutzen ware. Diese Hal-
testellen sind zugleich auch die Hauptknoten im Verkehrssystem von THE LINE,
da an diesen Haltestellen der Umstieg zu allen Zugmodellen moglich ist.

Es ware auch denkbar ein Hochgeschwindigkeitssystem mit einer Hyperloop ein-
zufuhren, aber diese Technologie muss noch weiter erforscht werden. Zudem
stellt sich die Frage, ob es bei einer Lange von 140 Kilometern aus finanzieller
und mobiler Sicht rentabel ist, auf die Technologie des Hyperloops zu setzen. Es
kann davon ausgegangen werden, dass die Nutzung vollstandig erforschter und
sich bewahrter Systeme, wie bspw. Magnetschwebezlge von Vorteil ware. Des
Weiteren sollten mindestens vier parallel verlaufende Schienen vorhanden sein,
sodass eine ausreichende Frequenz an Fahrten in beide Richtungen gegeben

ist.

Mid-Range-Trains

Um die Verwendung eines Mid-Range-Trains verstehen zu kdnnen muss man
THE LINE in unterschiedliche Abschnitte gliedern. Wenn man die horizontale Un-
terteilung in bspw. 10 Abschnitte strukturiert, dann ergeben sich jeweils an den
Verbindungspunkten dieser Abschnitte Haltestellen fur Mid-Range-Trains. Ver-
gleichbar ist diese Zugkategorie mit Regionalbahnen in Deutschland. Diese sind
aufgrund ihrer moderaten Geschwindigkeit nicht daflr geeignet lange Strecken
zu fahren, da sie regional organisiert werden. Wenn man THE LINE als eine be-
grenzte Region sieht, dann eignet sich dieses Fortbewegungsmodell ideal, um
mittellange Strecken zu bewaltigen. Wichtig ist hierbei, dass durch den Einsatz
von mehreren Schienen eine hohe Frequenz an Fahrten gewahrleistet wird. Un-
terteilt in mehrere Linien kann das Mid-Range-System auch so ausgelegt sein,
dass die jeweiligen Linien bei der Anfahrt der Haltestellen unterschiedlich struk-
turiert sind. So kann bspw. die Linie 1 jede Mid-Range-Haltestelle anfahren wo-
hingegen Linie 2 nur jede zweite Haltestelle anfahrt. Dadurch kann das MR-Sys-
tem diversifiziert werden und sorgt bei Notfallen auch fur die notwendige Substi-

tuierbarkeit.
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Short-Range-Trains

Short-Range-Trains werden unterirdisch in horizontaler Richtung die gangigste
Fortbewegungsmethode sein. Dabei eignet sich ein durchdachtes U-Bahn-Sys-
tem optimal, um den Zweck eines SRT zu erflllen. Durch die verhaltnismafig
niedrige Geschwindigkeit von U-Bahnen kann eine hohe Frequenz an Haltestel-
len in kurzer Entfernung angefahren werden. Infolgedessen kann man bei THE
LINE durch ein strukturiert geplantes Untergrundnetz auch kurze Distanzen Uber
den Schienenverkehr erreichbar machen. Es ist vorteilhaft auch hier die einzel-
nen Linien regional zu kategorisieren. Die hohe Haltestellendichte kann schnell
fur Verwirrung sorgen, weshalb die Unterteilung in regional kategorisierte Linien
vorteilhaft ist. Wichtig ist hierbei ein einheitliches System einzufuhren, da vor al-
lem bei hohen Fahrtfrequenzen die Uberschaubarkeit eine schnelle Fortbewe-

gung beguinstigen kann.*>

6.3.1.2 Uberirdische Mobilitat

Nach der detaillierten Erlduterung des unterirdischen Systems stellt sich nun die
Frage, inwiefern Uberirdisch eine horizontale Fortbewegung realisiert werden
kann. Dabei ist anzumerken, dass es in TL keine Stra3en und somit keine Autos
geben wird. Die Hauptfortbewegungsart wird Uber Ful3- und Radwege gestaltet
sein. Mit der Einfihrung eines TL-internen Sharing-Modells kann die horizontale
Fortbewegung optimal verwirklicht werden. Entscheidend dabei ist, dass in jeder
Etage ein Radweg implementiert wird, auf dem man sich fortbewegen kann. Mit
dem Bau von ausreichend Fahrrad- und E-Scooter-Stationen kann gewahrleistet
werden, dass jeder Bewohner bei Bedarf ein Fortbewegungsmittel ausleihen und
am Zielort wieder abgeben kann. Somit kann man auch Uberirdisch geringe Dis-
tanzen schnell und effektiv bewaltigen. Fir die schnellere Fortbewegung zu Ful}
kann der Einbau von horizontalen Fahrbandern sehr effektiv sein. Vergleichbare
Ansatze gibt es oft an grofien Flughafen. Wenn ein Gate sich weit entfernt vom
Sicherheitscheck befindet helfen Fahrbander dabei, die langen Strecken inner-

halb eines Terminals schnell zu durchlaufen.

45 Vgl. Anhang 4, S78f.
-31-



6.3.2 Vertikale Mobilitat

Durch eine geplante Hohe von 500 Metern ist die Planung der vertikalen Mobilitat
mindestens genauso wichtig wie die der horizontalen Mobilitat. Das Ziel ist es
viele Menschen in den unterschiedlichen Communities auf verschiedene Hohen-
ebenen zu transportieren. Das Grundgertst dabei bildet ein durchdachtes Auf-
zugssystem. Aufziige sind innerhalb von Bauwerken und Gebduden die
schnellste Moglichkeit sich vertikal fortzubewegen. Da der Alltag eines Individu-
ums innerhalb TL in den vertikal strukturierten Communities stattfindet, ist die
Wichtigkeit eines ausgekligelten Aufzugssystems nicht zu tGbersehen. Zunachst
muss bedacht werden, dass unterschiedliche Aufzige auf einer Ebene in einem
geringen horizontalen Abstand zueinander gebaut werden. Dadurch lassen sich
lange FulRwege verkurzen und die Abhangigkeit von Fahrradern und E-Scootern
verringern.4®

Fir eine schnelle vertikale Mobilitat ist nicht entscheidend welches Aufzugmodell
man verwendet. Im Shanghai Tower werden Aufzuge verwendet, die eine Ge-
schwindigkeit von bis zu 20m/s erreichen kdnnen.*” Das wirde bedeuten, dass
die Gesamthohe von TL in ca. 25 Sekunden erreichbar ist. Die Sache, die ent-
scheidend bei der vertikalen Mobilitat ist, ist die Anordnung und Strukturierung
der Aufzige. Die Stockwerke sollten einheitlich kategorisiert werden. Ein Beispiel

der Unterteilung kdnnte von unten nach oben strukturiert wie folgt aussehen:

1. Teilbereich ¢ Medizinische Versorgung

e Bildungseinrichtungen

e Offices
2. Teilbereich e Wohnraum
3. Teilbereich e Freizeitgestaltung

e Erholungsgebiete

Tabelle 1: Unterteilung der vertikalen Communities*®

46 Vgl. Anlage 3, S.78
47 (AUTOCAD Magazin, 2011)
48 Eigene Darstellung
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Durch eine einheitliche Kategorisierung der Stockwerke wie im Beispiel, kann die
Dichte der Aufziige mit hdheren Stockwerken abnehmen. Des Weiteren hat man
fur die elementaren Einrichtungen, welche sich im Beispiel im unteren Teilbereich
befinden, immer die Nahe zum Untergrundverkehrssystem. Zudem ist die GroRRe
der Aufzlige entscheidend. Je nach Aufteilung der Communities missen in den
haufig besuchten Stockwerken grof’e Aufzige vorhanden sein, um grolde Men-
gen an Personen gleichzeitig fortbewegen zu konnen. Je spezieller die Stock-
werke werden, desto kleiner kann die Groflze und Dichte der Aufzige werden.

Ein weiteres Element der vertikalen Mobilitat sind Rolltreppen. Diese kdnnen ei-
nem Individuum dabei helfen Aufstiege von einem oder mehreren Stockwerken

schnell zu erlaufen, ohne lange auf Aufziige zu warten.

6.3.3 Flugmobilitat

Flugmobilitat wird in TL auch eine sehr grofl3e Rolle spielen. Jedoch ist es flir den
im Rahmen dieser Arbeit bearbeiteten Personenverkehr nicht von grol3er Rele-
vanz. Das Ziel dieser Arbeit ist es ein Grundgerust fur die Modellierung der Mo-

bilitdt aufzubauen und dabei sind andere Fortbewegungskonzepte realisierbarer.

6.3.4 Zusatzliche Dienstleistungen

Fir die Vollstandigkeit des Mobilitatskonzepts fehlen zusatzlich zu den Fortbe-
wegungsmitteln Dienstleistungen, die diese Mittel unterstitzen und eine ideale
Erganzung zu diesen Fortbewegungsmitteln sind. Man hat in den vorherigen Ka-
piteln gesehen, dass die Nutzung der Mobilitatsangebote sehr komplex und ver-
wirrend sein kann. Daher sollten die einzelnen Elemente einfach und Ubersicht-
lich beschildert sein. Das bedeutet, dass an jeder Haltestelle Wegweiser zu Um-
steigemoglichkeiten oder auch zu sich in der Nahe befindenden Einrichtungen
vorzufinden sein sollten. Um das auch in digitaler Form zu gewahrleisten, ware
die Entwicklung einer LINE-internen Applikation von Vorteil, in welcher man Live-
Fahrtzeiten von allen Verkehrsmitteln, allgemeine Fahrplane und Routenoptio-
nen angezeigt bekommt. ldealerweise integriert man in diese Applikation auch

einen Fahrrad- und E-Scooter-Reservierungstool.
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Eine weitere wichtige Dienstleistung bezieht sich insbesondere auf Notfalle. Es
ist wichtig Notfallrouten fur medizinische Notfalle einzuplanen. Auch wenn THE
LINE autofrei sein soll, sollten fur Notfalle elektrisch betriebene Notfallfahrzeuge,

Rettungsgassen und naturlich auch Notfallaufziige vorhanden sein.

6.4 Use-Case Szenarien

Um die Nutzung der Verkehrsmittel naher betrachten zu konnen werden in die-
sem Kapitel drei Use-Case-Szenarien vorgestellt. Dabei wird im Detail beschrie-
ben, wie die Person sich innerhalb des Use-Cases fortbewegt und welche Ver-
kehrsmittel genutzt werden. Die Fallbeispiele sind rein hypothetisch und basieren
auf den Ausarbeitungen der letzten Kapitel. In den Use-Cases wird stets davon
ausgegangen, dass die Beispielpersonen alle essenziellen Einrichtungen inner-
halb ihrer Community erreichen konnen. Diese Beispiele konnen als Grundlage
fur eine Modellierungssimulationen dienen und sind kombinierbar mit den erlau-

terten Elementen der Modellierungsvorschrift aus Kapitel 6.3.

6.4.1.1 Use-Case 1

Die sich fortbewegende Person ist in diesem Fall ein erwachsener Arbeitnehmer.
Far den weiteren Verlauf wird diese Person mit P1 abgekuirzt. P1 wohnt am An-
fang von TL auf der Seite des roten Meeres. Morgens muss P1 zur Arbeit gelan-
gen, nach Feierabend ins Ful3balltraining vom lokalen Verein und am Abend ist
P1 bei Freunden zum Abendessen eingeladen. Um am Morgen zur Arbeit zu ge-
langen, verlasst P1 zunachst die Wohnung, welche sich im zweiten Teilbereich
der Community befindet, und lauft zum Aufzug. Dieser ist nur wenige Minuten zu
Fuld entfernt und durch die Menge der Aufziige an diesem Punkt, muss P1 auch
weniger als 5 Minuten warten, um in den Aufzug einzusteigen. Mit diesem fahrt
er in den 5. Stock. Dort befindet sich ein Gemeinschaftsbiro, das jedem Bewoh-
ner ermdglicht, innerhalb seiner Community remote zu arbeiten. Nach der Arbeit
muss P1 ins FuBballtraining. Nach einem Zwischenstopp zuhause macht er sich
erneut auf den Weg zum Aufzug, da sich das Trainingsgelande im obersten
Stockwerk befindet. Dieses kann er auch mit dem Aufzug erreichen. Im An-
schluss ist P1 bei Freunden zum Abendessen eingeladen. Die Freunde wohnen

jedoch in 100 Kilometern Entfernung. Da P1 am Anfang von TL wohnt kann er
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mit dem Aufzug in der Etage seiner Wohnung direkt in ,Level -3“ um dort die
Magnetschwebebahn zu nutzen. Mit dieser fahrt er zur nachsten Haltestelle in
der Mitte von TL und wechselt dort mittels eines Aufzugs oder einer Rolltreppe in
die nachsthohere Ebene ,Level -2°. Dort kann er die Regionalbahn nehmen, wel-
che ihn weitere 20 km naher an das Ziel transportiert. Anschliel’end wechselt er
in das ,Level -1“ und nimmt die U-Bahn fur drei weitere Haltestellen. Unmittelbar
nach dem Ausstieg an der Haltestelle, kann er den Aufzug in den Wohnbereich

der Community seiner Freunde nehmen.

6.4.1.2 Use-Case 2

In diesem Fallbeispiel ist die Person ein jugendlicher Schuler, welcher vormittags
Unterricht hat und nachmittags mit der Klasse einen Schulausflug ins Museum
macht. Im weiteren Verlauf wird der Jugendliche J1 genannt. Ahnlich wie im ers-
ten Beispiel, muss auch hier J1 einen Aufzug nehmen, um in die Bildungseinrich-
tung zu gelangen. Diese befindet sich wie alle wichtigen Einrichtungen in den
ersten Stockwerken. Nach dem Unterricht muss die Lehrkraft mit einer Gesamt-
zahl von 20 Schilern zum Museum gelangen. Die Schule hat einen eigenen Auf-
zug mit einer direkten Verbindung in das unterirdische Schienenverkehrssystem.
Da das Museum ca. 40 km entfernt ist, fahrt die Klasse mit dem Aufzug in die
Ebene ,Level -2, um dort mit einem MRT drei Haltestellen zu fahren. Da an jeder
Haltestelle Aufzige vorhanden sind, kann die Klasse auch hier mit dem Aufzug
in den oberen Teilbereich dieser Community fahren, um das Museum zu besu-
chen. Bei Ende des Museumsbesuchs nimmt die Klasse den gleichen Weg zur
Schule zuruck. Von dort aus fahrt J1 wieder mit dem Aufzug in seinen Wohnbe-

zirk.

6.4.1.3 Use-Case 3

Hier ist die Beispielperson ein Notarzt, der einen Anruf bekommen hat und einen
Notfallpatienten zuhause abholen und in die medizinische Einrichtung bringen
muss. Wie schon vorher erwahnt, haben Notarzte fur medizinische Notfalle
elektrisch betriebene Notfallfahrzeuge. Mit diesem kann der Notarzt tber eine
Rettungsgasse in Richtung der Community des Patienten fahren. Da es Uberir-
disch nicht den bendtigten Platz gibt, wurden die Rettungsgassen zwischen dem
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Level -1 und der Nullebene errichtet. In diese Ebene haben jedoch nur Notfall-
fahrzeuge Zugang. Diese Ebene ist in vertikaler Richtung nur mit gro3en Notfal-
laufziigen verbunden. Der Notarzt konnte vom Krankenhaus direkt mit dem Not-
fallaufzug in die Rettungsstralde fahren und von dort aus sich in Richtung des
Patienten bewegen. Angekommen an dem Bereich der Community kann er mit
dem Notfallaufzug bis in die Ebene der Wohnung des Patienten fahren und die-
sen zunachst vor Ort behandeln. Die FuRgangerwege sind breit genug, um mit
dem Rettungswagen die kurze Entfernung vom Aufzug zum Patienten zu fahren.
Da der Patient aber ins Krankenhaus eingeliefert werden muss, wird mit dem
Notfallaufzug und Uber die Rettungsstrale der Patient schnellstmdglich im Kran-

kenhaus eingeliefert.
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7.Diskussion

Um die Modellierungsvorschrift fur die Mobilitat in THE LINE detailliert gestalten
zu kdnnen wurde zundchst mit einer umfassenden Literaturrecherche ein Uber-
blick Gber unterschiedliche Stadtmodelle gewonnen. Dabei wurden die Merkmale
der jeweiligen Modelle erklart und die Vor- und Nachteile gegenubergestellt. Zu-
dem konnte mittels eines Interviews die Meinung von Experten miteinbezogen

werden, um der Vorschrift den wissenschaftlichen Rahmen zu garantieren.

Aus dem Experteninterview lasst sich schlie®en, dass die bisher entwickelten
Mobilitatskonzepte durchaus eine solide Basis bilden. Somit wurde meine Erwar-
tung, diese Basis als Grundbaustein fur die Modellierungsvorschrift zu verwen-
den, erfullt.

Grundsatzlich zeigen die Ergebnisse, dass bei der Grol3e eines solchen Projekts
sehr viel Planung vorausgesetzt wird. Es gibt Elemente, die essenziell fur die
Vollstandigkeit des Mobilitatskonzeptes sind. Dennoch ist die Organisation und
Strukturierung dieser Elemente entscheidend fir die Funktionalitat der Mobilitat.
Durch das Interview hat sich herauskristallisiert, dass es durchaus noch weitere
Punkte gibt, die in Betracht gezogen werden mussen. Vor allem die Substituier-
barkeit der einzelnen Elemente und die Erschaffung eines in sich funktionieren-

den Systems sind ausschlaggebend fir den Erfolg des Projekts.

Jedoch muss bedacht werden, dass das Projekt noch im Bau und in der Entwick-
lung ist und sich deshalb innerhalb des Bauzeitraums neue Technologien bewah-
ren werden. Es existieren klassische Verkehrssysteme, welche auch in THE LINE
problemlos integriert werden konnen. Die Technologie entwickelt sich kontinuier-
lich weiter und wird in Zukunft bessere Ansatze und Konzepte bieten, um die
Mobilitat in THE LINE optimierter zu gestalten. Dies begunstigt neue Modellie-
rungsansatze und bietet mehr Vielfalt zur Vervollstandigung des Mobilitatskon-
zepts. Eine Empfehlung flr eine weitere Studie ware die Erstellung einer aktuali-
sierten Modellierungsvorschrift auf Basis von neu entwickelten Technologien.
Dadurch kann man die Mobilitat in THE LINE akkurater gestalten und ein genau-
eres Ergebnis erzielen.
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8. Fazit

Das Ziel dieser Bachelorarbeit war die vergleichende Beschreibung vom Modell
der linearen Stadt zu anderen Stadtmodellen und die Entwicklung einer Model-
lierungsvorschrift fur THE LINE in NEOM in Saudi-Arabien. Durch eine systemi-
sche Literaturrecherche konnte die historische Entwicklung der unterschiedlichen
Stadtmodelle dargestellt und die Vor- und Nachteile gegenubergestellt werden.
Das Ziel dieser Forschung war es ein Grundverstandnis zu schaffen, aus wel-
chem Grund Stadtmodelle entwickelt wurden und inwiefern die Implementierung
dieser Stadtmodellkonzepte Einfluss auf das Stadtbild genommen haben. An-
schlielRend wurde das Projekt NEOM mit den Teilprojekten Oxagon, Trojena,
Sindalah und THE LINE vorgestellt. Mit der Durchfuhrung des Experteninterviews
konnte eine Basis fur die Entwicklung der Modellierungsvorschrift fur die Mobilitat
in THE LINE geschaffen werden. Dabei wurden der Aufbau und die Struktur, die
Kriterien und die Elemente der Vorschrift definiert und anschlieRend an unter-
schiedlichen Use-Case-Szenarien veranschaulicht. Durch die strukturierte Ent-
wicklung der einzelnen Vorschriftselemente wurde die Forschungsfrage ,Welche
Inhalte muUsste eine Modellierungsvorschrift im Mobilitatsbereich fir lineare
Stadte, die charakteristisch entsprechend THE LINE aufgebaut sind, beinhalten,
sodass bei einer Umsetzung der Modellierungsvorschrift eine moglichst optimale
Losung entsteht?” beantwortet. Zusammenfassend lasst sich sagen, dass das
Projekt einzigartig in Hinblick auf eine zukunftsorientierte Stadt ist und viele Tra-
ditionen und Normen neu definiert. Die Mobilitat ist einer der Kernpunkte in der
Entwicklung der Stadt und bedarf einer strukturierten und durchdachten Planung.
Es gibt viele Elemente, die funktional miteinander harmonieren miussen und in
der Gesamtheit fur die Vollstandigkeit des Mobilitatskonzepts sorgen. Es ist
schwierig, alle moglichen Elemente in Betracht zu ziehen und diese in einer Mo-
dellierungsvorschrift zusammenzufassen. Dennoch kann die in dieser Arbeit er-
arbeite Vorschrift als Orientierungspunkt fur weitere Mobilitatsvorschriften fungie-
ren und mit Elementen, die sich an neu entwickelten Technologien und der An-

passung an den Baufortschritt orientieren, erganzt werden.
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Anlage 1: Transkription Interview 1

Interviewer:

Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit genommen haben, an dem Interview flr
meine Bachelorthesis teilzunehmen. Ich moéchte mich zunachst kurz vorstellen.
Mein Name ist Furkan Karadag und ich studiere Information Management Auto-
motive an der Hochschule Neu-UIm. Momentan bin ich im letzten Semester mei-
nes Studiums und schreibe eine Bachelorthesis zum Thema ,Vergleich linearer
Stadte mit weiteren Stadtmodellen und Entwicklung einer Modellierungsvorschrift
zur Mobilitat in linearen Stadten am Beispiel von The Line in Saudi-Arabien. In
der Bachelorthesis werden zunachst unterschiedliche Stadtmodelle anhand ihrer
Merkmale vorgestellt. Anschlieliend wird das Projekt NEOM inklusive THE LINE
und den anderen Projektteilen vorgestellt und die Mobilitatsplanungen fir THE
LINE naher betrachtet. In dem Interview mochte ich allgemein den Bereich Mo-
bilitat ein bisschen genauer ansprechen und in den Projektrahmen von THE LINE
integrieren. Dabei sollen Kernaspekte der nachhaltigen Mobilitat angesprochen
werden und die Verwirklichbarkeit im Fallbeispiel analysiert werden. Ziel ist es,
durch die gewonnenen Erkenntnisse aus diesem Interview eine Modellierungs-
vorschrift fur das Projekt THE LINE zu entwickeln und dabei alle Moglichkeiten in
Betracht zu ziehen. Das Interview dauert circa 25 bis 30 Minuten und wird anhand

eines von mir erstellten Fragenkatalogs durchgefihrt.

Ich wirde dann auch schon gerne mit der ersten Frage starten. Angenommen
ein Land oder ein Unternehmen mdchte von Grund auf eine neue Stadt entwi-
ckeln. Dabei spielen viele Elemente, wie beispielsweise der Lebensraum, Grun-
flachen, auch verschiedene Arbeitsviertel, wo Fabriken und Buros untergebracht
werden, eine wichtige Rolle. Mindestens eine genauso wichtige Rolle spielt die
Mobilitat. Welchen Stellenwert hat lhrer Meinung nach bei der Neuentwicklung
einer Stadt der Kernbereich Mobilitdt? Dabei mdchte ich davor anmerken, dass
mit Mobilitat - Mobilitat ist ja ein sehr weiter Begriff - in dem Fall die Fortbewe-

gungsmaglichkeit eines Individuums gemeint ist.

Experte:
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Ich glaube, dass die Bereiche, die von der Logistik abhangig sind, welche viele
Warenbewegungen vorweisen, sind naturlich extrem davon abhangig, wie die
Mobilitatsstandards sind. Fur die Bewohner denke ich, ist es eher eine Art Hygi-
enethema oder Attraktivitatsthema. Wenn ich mir vorstelle, in einer Stadt zu le-
ben, in der ich jeden Tag zwei Stunden im Stau stehe, dann gehe ich da nur
widerwillig hin, wenn ich ein Jobangebot kriege. Wenn ich jedoch weil}, ich kann
in 20 Minuten zur Arbeit und es ist eine schone Kombination aus Freizeit, Grin-
flachen, und Unterhaltung geboten, trotzdem ist es urban und bietet vielfaltige
Angebote, dann ist die Stadt umso attraktiver fir mich. Also fir die Privatperso-
nen denke ich ist es weniger ein hartes Requirement, wenn man jedoch die gu-
ten, talentierten Leute anlocken will, kann man dadurch denen eine attraktive Le-

bensumgebung anbieten.

Interviewer:

Vielen Dank. Wurden Sie deshalb behaupten, dass die Planung und Verwirkli-
chung der Mobilitat auf das Individuum bezogen einen starken Einfluss auf die

Charakteristik und den Lebenswert einer Stadt hat?

Experte:

Definitiv. Es gibt viele Beispiele, wo historisch gewachsene Strukturen sich als
nachteilig rausstellen, wo vielleicht strategisch gesehen die Bahnlinien an der fal-
schen Stelle eingesetzt wurden oder die Stral3en nicht vorausschauend genug
geplant wurden. Wenn man das von vornherein in die Planung mit einbeziehen
kann, hat man denke ich viel bessere Chancen, dass ein gutes System dabei

rauskommt.
Interviewer:
Vielen Dank fiur die differenzierte Antwort. Dann mdchte ich einen gewissen

Punkt der Mobilitat ein bisschen genauer ansprechen. Und zwar wird heutzutage

die Nachhaltigkeit und die Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln, wie bei-
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spielsweise E-Bikes, E-Scooter oder auch Elektroautos aufgrund des Klimawan-
dels immer wichtiger. Finden Sie, dass bei einer Neuentwicklung einer Stadt, bei
der Planung der Mobilitdt der Punkt der Nachhaltigkeit und der Nutzung der al-
ternativen Verkehrsmittel als Hauptfaktor behandelt werden sollte? Oder finden
Sie, dass man trotzdem noch eher die klassischen Fortbewegungsmdglichkeiten
wie Autos und Busse als Hauptfaktor verwenden sollte und die Nachhaltigkeit

und die alternativen Verkehrsmittel eher nebenbei betrachten sollte?

Experte:

Wenn ich eine neue Stadt plane, hat sie ja idealerweise Bestand fur die nachsten
50 bis 100 Jahre. Zudem wird sich einiges noch verschieben. Das heif3t, ich
wulrde insbesondere auch den o6ffentlichen Nahverkehr so gut planen, dass ich
die Individualmobilitat gar nicht mehr oder nur in Einzelfallen flr bestimmte An-
wendungsfalle brauche. Je mehr ich durch oOffentlichen Nahverkehr bundeln
kann, desto besser kann ich die Flachen ausnutzen und desto besser kann der
Service des Ganzen werden. Aus Effizienzgrinden ist es auch vorteilhaft. Wenn
jetzt ein groRerer Mobilitatstrager, sagen wir mal 20 oder 50 Leute transportiert,
ist es in jedem Fall besser, wie wenn ein oder zwei Personen nur ein Fahrzeug
besetzen.

Ich wirde vorhersehen, dass die Infrastruktur Elektrofahrzeuge berlcksichtigen
sollte. Eigentlich so richtig planen. Wenn ich einen neuen Approach machen
modchte, wirde ich heutzutage eine Stadt nicht auf Basis klassischer Fortbewe-
gungsmittel planen. Naturlich gibt es eventuell irgendwo am Rand eine Tankstelle
und, aber ich wirde eigentlich davon ausgehen, dass in den nachsten zehn Jah-
ren sowieso die Elektromobilitat in den entwickelten Landern dominant sein wird.
Das heifdt, in die Vergangenheit zu planen macht eigentlich keinen Sinn mehr.
Individualmobilitat, ja, aber eben mit den neuartigen Fahrzeugen, mit einer Infra-
struktur zum Laden, Wegweisern oder irgendwelchen Hubs, wo man die Fahr-

zeuge parken und laden kann.

Interviewer:
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Danke sehr. Ich habe eine Frage, die zu diesem Thema anknupft. Inwiefern se-
hen Sie denn die Entwicklung, der genannten alternativen Verkehrsmittel wie

Elektrofahrzeuge in Richtung Massentransport weltweit gesehen?

Experte:

Weltweit kann ich es nicht sagen, weil es da gravierende Unterschiede gibt. In
Landern, in denen die Bevdlkerungsdichte hoch ist, die von der Grolde relativ
uberschaubar sind und zugleich hoher Wohlstand herrscht, werden wir meiner
Meinung nach in den nachsten Jahren zwischen 70% und 90 % an Durchdrin-
gung haben, was Elektromobilitat angeht. In meinem Fall, dass ich mehr als 400
Kilometer oder 500 Kilometer Reichweite brauche, tritt vielleicht einmal im Monat
bei mir auf. Das heif3t auch ich wirde mich dann entscheiden, da umzuswitchen
und es wird die Zukunft sein. Wenn ich jetzt allerdings in der Atacamawduste in
Chile bin, wo keine Infrastruktur herrscht, wo nicht flieRend Wasser oder Strom
irgendwo an einem entfernten Ort verfugbar ist und man riesige Reichweiten
braucht, dann kann das tédlich enden. Das Gleiche gilt auch in der Sahara, in
Afrika. Das heil3t, dass es an diesen Orten nicht funktionieren wird. In allen ent-
wickelten Landern und ich denke auch in Kurze in den Schwellenlandern wird
man diese Entwicklung beobachten kdnnen. Auch in China und im Mittleren Os-

ten wird man diese Entwicklung vorfinden.

Interviewer:

Vielen Dank. Dann mochte ich an dem Punkt auch schon die Uberleitung zum
Kernthema meiner Thesis machen. Wie ich schon vorher erwahnt hatte, geht es
ja in meiner Bachelorarbeit hauptsachlich um das Projekt NEOM. Um Sie kurz
auf den Stand der Dinge zu bringen. Stand jetzt sind fur die Region NEOM, wel-
che sich im ndrdlichen Teil von Saudi-Arabien befindet, vier Teilprojekte geplant.
Zum einen ware da das Oxagon, das als Produktions- und Logistikzentrum NE-
OMs dienen soll. Zudem gibt es zwei touristische Teilprojekte mit Trojena und
und Sindalah. Sindalah ist eine Luxusinsel und Trojena eine Bergregion. Das
Hauptprojekt von NEOM ist THE LINE. Die Stadt THE LINE soll 170 Kilometer
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lang, 200 Meter breit und 500 Meter hoch sein und soll vollstandig mit erneuer-
baren Energien betrieben werden. Des Weiteren soll es in THE LINE keine Stra-
Ren geben. Keine Stralen zu haben bedeutet in dem Fall auch, dass es keine
Autos geben wird. Welche Fortbewegungsmittel konnten das Fehlen von Stralen

Ihrer Meinung nach am ehesten kompensieren?

Experte:

FUr mittlere bis lanhge Strecken oder Entfernungen wirde ich die Verkehrsmittel
wahlen, die schienenbasiert oder zumindest in festen Fahrzeiten unterwegs sind.
Diese sollten auRerdem eine gewisse Geschwindigkeit aufweisen und nicht zu
viele Stopps haben. Dann gibt es die mittleren bis kiurzeren Entfernungen, wo
man vielleicht eine héhere Frequenz an Stopps braucht und die Geschwindigkeit
keine grolRe Rolle spielt. Dann muss man noch die letzte Meile tUberbricken. Das
kann von Rolltreppen oder Forderbandern bis hin zu bspw. E-Scootern oder ahn-
liches gehen. In Anbetracht dessen, dass das Gebaude 500 Meter hoch und 200
Meter breit ist, spielt vielleicht sogar der Aufzug eine gréliere Rolle als nachher

der Elektroroller.

Interviewer:

Vielen Dank. Um das nochmal ein bisschen genauer zu betrachten, hatte ich ja
vorher erwahnt, dass THE LINE 500 Meter hoch sein soll. Dadurch, dass geplant
ist, dass die Menschen dort in sogenannten Communities untergebracht werden,
in denen alle wichtigen Institutionen oder Bereiche, die der Mensch erreichen
muss, in maximal funf Minuten zu erreichen sind, ist es einfacher zu gestalten,
diese Menschen vertikal fortzubewegen, wie diese Menschen horizontal zu fort-
zubewegen. Dabei mdchte ich einen Punkt genauer ansprechen. Und zwar ist
das Ziel von THE LINE bei Fertigstellung bis zu 9 Millionen Menschen unterzu-
bringen. Und wie schon vorher erwahnt, ist die Stadt 170 Kilometer lang und li-
near gestaltet. Inwiefern kann die lineare Form der Stadt zu Schwierigkeiten fuh-
ren, so viele Menschen horizontal fortbewegen zu missen? Wenn man beispiels-

weise den Fall nehmen wiirde, dass 60.000 Menschen aus verschiedensten Be-
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reichen von TL eine Strecke von 60 Kilometern machen mussen, um beispiels-
weise zur Arbeit zu gelangen: Welche Schwierigkeiten kdnnten dabei entstehen,
eben diese groRen Menschenmengen horizontal Uber mehrere Kilometer trans-

portieren zu mussen?

Experte:

Zunachst ist es widerspruchlich, wenn man sagt, dass eigentlich alles an jedem
beliebigen Punkt erreichbar ist. Bspw. muss ich zum Fitnessstudio im dritten
Stock, das Schwimmbad ist im vierten Stock, der Supermarkt im flinften Stock
und das Restaurant im 20. Stock. Das kann man alles mit einem Aufzug errei-
chen. Dann musste man die Stadt gar nicht als THE LINE bauen, sondern kdnnte
irgendwelche Flecken nehmen, die nicht aneinandergereiht sind und dort jeweils
so ein Cluster bauen, wo alle Infrastruktur vorhanden ist. Die Bewohner muissten
dann nicht 60 Kilometer weit kommen, weil sich alles im jeweiligen Cluster befin-
det. Aber wenn sie es doch missen und es eine produzierende Unterstadt gibt,
wo Industrie oder vielleicht eine Art Dienstleistungs- oder Internet-City angesie-
delt ist, dann mussen die Bewohner sich auch horizontal bewegen. Die Haupt-
frage dabei ist, wie man die Peak-Zeiten abgedeckt bekommt, wo eine Grof3zahl
von Menschen von einem Stadtviertel in das andere in kurzester Zeit gehen
muss. Insbesondere unter den neuen Erkenntnissen mit Corona: Wie kriegt man
das mit Berucksichtigung der Virenverbreitung sicher hin, dass die Leute wie in
Tokio in den U-Bahnen stehen. Das bringt ein gro3es Risiko mit sich und kann ja

so nicht mehr funktionieren.

Interviewer:

Vielen Dank. Nachdem wir jetzt verschiedene Szenarien und verschiedene Mdog-
lichkeiten der Planung, der Mobilitat und der Umsetzung der Mobilitat durchge-
sprochen haben, wie realistisch oder utopisch sehen Sie die Umsetzung dieses
Projekts in Bezug auf Mobilitat? Finden Sie, dass das zukunftstechnisch gesehen
Potenzial hat und dass dieses Stadtmodell sich auch eventuell in Bezug auf
Nachhaltigkeit und Mobilitdt so zum idealen Stadtmodell entwickeln kdnnte?
Oder finden Sie, dass gerade diese Mobilitatsplanungen und dass man so viele

verschiedene neue Faktoren, die bisher noch nicht in dem Ausmal verwendet

-47 -



wurden, das ganze Projekt eher ins Utopische ziehen und daher die Umsetzbar-

keit ein bisschen problematisch sein kénnte?

Experte:

Ich glaube, dass die Mobilitatskonzepte umsetzbar sind und dass man Losungen
finden kann, um die einzelnen Falle gut abzudecken. Da gibt es aktuell genugend
Bandbreite zur Auswahl und auch vielleicht zukinftige Sachen, wie bspw. Hyper-
loop, die noch dazukommen. Ich glaube das Problem wird eher sein, dass das
Ganze die kritische Masse erreicht und es fur diese Personen auch attraktiv sein
wird, dort zu wohnen. Wenn das namlich nicht erreicht wird, dann wird es darauf
hinauslaufen, dass man an einem Ende eine Siedlung hat, dann 50 Kilometer
Wiste und dann eventuell wieder eine Siedlung. Das heif3t, das kritische wird
sein, Leute zu begeistern, sich dort anzusiedeln. Aber grundsatzlich ist THE LINE
keine schlechte Idee. Man kdnnte auch eine Modellstadt in quadratischer Form
anlegen. Da hat man nicht die Vorteile, dass man nur eine Linie braucht, um von
einem Ende zum anderen zu kommen. Da miusste man dann eine Art Kreislauf
oder Matrix von Verkehrsmitteln aufbauen, dass man z.B. vier vertikale und vier
horizontale U-Bahn Linien hat, die dann die quadratische Form der Stadt abde-

cken.

Interviewer:

In einem beispielsweise radial aufgebauten Stadtkonzept gibt es mehrere Linien,
die es ermdglichen, Leute in alle Regionen der Stadt zu transportieren. Die Ent-
lastung des offentlichen Verkehrs wird durch den radialen Aufbau einer Stadt be-
gunstigt, da vor allem zu den Stol3zeiten viele Bewohner in unterschiedliche Rich-
tungen gehen mussen. Wenn man jedoch nur eine 200 Meter breite Stadt hat,
die linear aufgebaut ist, wie kann man es verwirklichen, all die Menschenmengen

zu den StoRRzeiten in horizontaler Richtung zu transportieren?

Experte:
Nun ja, man braucht ein Verkehrsmittel, was eine sehr hohe Dichte von Platzen
und Zugen hat. Ich weild noch nicht, ob es die Lange der Zuge ist, die eine Rolle

spielt, aber wichtig ist, dass standig welche unterwegs sind, die durchgehend und
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mit gewissem Abstand fahren. Musste aber insofern funktionieren, weil ja auf der
Strecke eigentlich nur ein Trager unterwegs ist und keine weiteren Nebenlinien,
die sich einfadeln mussen. Aber moglicherweise kann man auch daran arbeiten,
dass eben nicht immer alle Haltestellen von allen Zugen angefahren werden, also
dass zum Beispiel jeder zweite Zug nur die geraden Stationen und andere die
ungeraden Stationen oder anfahren. Das bedeutet aber, dass man naturlich die
Fahrt clever vorher planen oder buchen muss, damit man ins richtige Verkehrs-

mittel einsteigt.

Interviewer:

Vielen Dank. Zusatzlich zu dem Schienenverkehrssystem in THE LINE ist bei-
spielsweise auch eine Hyperloop in Planung, um da eine zusatzliche Moglichkeit
des Transports anzubieten. Wie wichtig schatzen Sie das Verwenden der Hyper-

loop zur Vervollstandigung des Mobilitatskonzepts ein?

Experte:

Gut, parallelisiert kann man natirlich mehr machen. Man kénnte basierend auf
den Distanzen ein zweites System einflihren, welche bei der Entlastung des Ver-
kehrs entscheidend sein kann. Dabei kbnnen dann sowohl Long-Distance-Zuge

als auch Hyperloops sehr interessante Ansatze sein.

Interviewer:
Wenn man jetzt am Beispiel des Schienenverkehrs weiterarbeitet: Inwiefern kann
die ebenenbasierte Aufteilung der Linien von Vorteil fir die Mobilitat sein? Also,

dass man bspw. den Schienenverkehr unterirdisch auf mehrere Ebenen verteilt?

Experte:

Man kann dadurch viel Platz sparen. Dadurch. dass die Umsteigemdoglichkeiten
ubereinander angeordnet sind und immer nur eine Etage Abstand haben, ist die
Distanz geringer, als wenn man in die Breite geht. Inwieweit sich das realisieren
lasst oder ob es sinnvoll ist, die Linien genau uUbereinander zu stapeln, ist eine
andere Frage. Aber man kann ja eine Art Rlckgrat in der Form eines rechtecki-
gen Kanals durch die Stadt machen, wo die alle Linien Ubereinander eingeschich-

tet sind.
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Interviewer:

Es ist auch die Einfuhrung von Flugobjekten geplant, welche ebenfalls nachhaltig
sind und mit Elektrizitat betrieben werden. Wie wichtig sehen Sie Flugobjekte fur
die Vervollstandigung des Mobilitatskonzepts? Sehen Sie das als wichtigen Teil

oder eher als Option?

Experte:

Ich sehe es eher als Differenzierungsmadglichkeit oder vielleicht auch einen klei-
nen Zeitgewinn zu ermaoglichen, aber wahrscheinlich dann mit einer preislichen
Differenzierung. Als reine Notwendigkeit, wenn man es einfach unter den prag-
matischen und objektiven Gedanken betrachtet, ist wahrscheinlich so ein zusatz-
liches System nicht unbedingt erforderlich. Wobei natirlich die Redundanz, die
dadurch entsteht, vielleicht auch noch ein Benefit bietet. Wenn zum Beispiel im
System etwas ausfallt, kdbnnen dann eben ganz andere Verkehrsmittel, fur bspw.

Notfalle eingesetzt werden.

Interviewer:

Flugobjekte brauchen in der Regel viel Platz. Nicht nur fir die Wartung oder zum
Parken, auch bei dem Flugprozess allgemein wird Platz benétigt. Und in THE
LINE ist geplant, mittels eines ausgekligelten Drohnensystems, Lieferungen an
Kunden zu uberbringen. Dabei kann vorkommen, dass mehrere Flugobjekte
gleichzeitig fliegen mussen. Wie stellen Sie sich die Umsetzung dabei vor?
Musste man eventuell, weil THE LINE in seiner Gro3e begrenzt ist, auch den

Flugraum Uber THE LINE nutzen kdnnen und ins Mobilitatskonzept integrieren?

Experte:

Was ich nicht weil3, ist, ob es nur die das eine zugelassene System von Drohnen
ist. Davon hangt es naturlich stark ab. Wenn es nur das eine vorgegebene Sys-
tem ist, dann lasst sich das naturlich sehr gut organisieren und die Drohnen kon-
nen untereinander oder Uber ein zentrales Administrationssystem korrespondie-
ren. Aber wenn das mit einem Land in Westeuropa vergleicht, wo eine gewisse

Flugverkehrsdichte vorzuweisen ist gibt es in unteren Schichten Ultraleichtflug-
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zeuge. In den Anflugschneisen von Flughafen sind dann meist auch gekenn-
zeichnete Flugzeuge, die bspw. Charlie oder Delta genannt werden. Da weil}
man auch, dass wenn man in dieser Schneise ist die Moglichkeit besteht, dass
ein tiefer fliegendes Flugzeug kommt, welches einen Approach auf die Lande-
bahn macht. Man muss zudem auch Rettungshubschrauber oder private Hub-
schrauber in Betracht ziehen, die irgendwo im Umlauf sind. Also klar, wenn auf
10.000 Kilometern Hohe ein Passagierflugzeug fliegt, macht es Uberhaupt nichts
aus. Aber die Frage ist, ob private Fluggerate unterwegs sind, die das Mobilitats-
konzept storen kdnnten oder ob es dann wirklich nur die Flugobjekte gibt, die von

der Organisation angeboten werden und auf das Konzept optimiert wurden.

Interviewer:

Vielen Dank fur die differenzierte Antwort. Ich méchte nochmal ein anderes The-
mengebiet ansprechen und dabei ein paar Fallbeispiele besprechen. Die Frage,
die sich dabei stellt, ist wie sich das Auftreten der Fallbeispiele auf die Mobilitat
auswirkt. Man nehme an, es gibt ein entwickeltes Schienenverkehrssystem, wel-
ches einwandfrei funktioniert. Es entsteht ein technischer Defekt und beispiels-
weise ein oder zwei Linien kdnnen nicht mehr fahren. Im klassischen Verkehrs-
system hat man meistens Schienenersatzverkehr Modelle. Das kann bspw. in
Form von Bussen sein. Dabei ersetzt eine Buslinie die Schiene flr den Zeitraum
der Bearbeitung des Defekts. In THE LINE gibt es jedoch keine Stral’en und in-
folgedessen auch keine Busse. Wie konnten bei so einem technischen Defekt
ersetzende Fortbewegungsmittel eingesetzt werden, um dem Verkehr die ge-

wisse Entlastung bieten zu kdnnen?

Experte:

Ich vermute, dass es fur absolute Notfalle auch etwas, wie eine Servicegasse,
geben wird. Fur den Fall, dass etwas an einen Ort gebracht werden oder zwi-
schen zwei Gebauden transportiert werden muss, wird es gepflasterte oder be-
tonierte schmale Wege Teilweise. Ansonsten gibt es keinen Zwang, auf Busse
zurlckzugreifen. Das ist quasi die altmodische Lésung in gewachsenen Landern.
Der Ersatzverkehr kann genauso mit jedem anderen Verkehrsmittel passieren.

Sie werden jetzt nicht die Hyperloop wie eine Strallenbahn an jeder Ecke halten
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lassen konnen, aber Verkehrsmittel, die ahnliche Geschwindigkeiten, oder zu-
mindest in einer Vergleichsgruppe von Geschwindigkeiten und Distanzen unter-
wegs sind, kdnnen sich ja durchaus einander ersetzen. Wenn der Strom komplett
ausfallt, dann haben wahrscheinlich alle Verkehrsmittel schlechte Karten. Aber
das ist auch heutzutage bei uns so. Wenn der ICE nicht weiterfahren kann, weil
kein Strom da ist, dann kann auch die S Bahn nicht weiterfahren. Es ist nichts
verkehrsmittelspezifisches, sondern das ist eher das Thema Energiemanage-
ment. Die Systeme mussen jedoch so ausgelegt sein, dass wenn bspw. in der
mittleren Etage des Verkehrstunnels ein Feueralarm ausbricht, die anderen Ver-
kehrsmittel aus den anderen Etagen weiterhin sicher verkehren kdnnen. Wichtig

ist, dass sie wirklich redundant sind und nicht de facto in einem System sind.

Interviewer:

Vielen Dank. Ein weiterer Fall, den ich gerne naher betrachten wurde, ware der
Fall von Baustellen. Es ist schliellich ein Projekt, dass gerade schon gebaut wird.
Und mit der Eroffnung des Projekts wird es weitere Bauarbeiten geben. Kénnten
Bauarbeiten in dem Fall auch die Mobilitat beeinflussen? Es wird ja auch an der
Mobilitat weiterentwickelt, weiter geforscht und dazu werden Bauarbeiten ge-
macht. Konnten die Bauarbeiten durch die Begrenzung des Platzes eventuell
dazu fuhren, dass beispielsweise fur eine gewisse Periode einfach der Verkehr
ausfallt oder gibt es Moglichkeiten, das vielleicht so zu planen, dass es im Ein-

klang miteinander funktionieren kdnnte?

Experte:

Ich vermute mal, dass es in der Bauphase eine Stral3e geben wird. Das kann ich
mir nicht anders vorstellen. Diese wird parallel verlaufen und anschliel3end viel-
leicht wieder reduziert oder zurickgebaut. Zumindest zeitweise wird es das ge-

ben missen. Auch Uber die Wartungsstrale hinaus, die ich vorhin genannt habe.

Interviewer:

Ich habe noch einen weiteren Use Case. Und zwar waren das Notfalle und nicht
nur krankheitsbedingte Notfalle, sondern auch technische, wie zum Beispiel ein
Kurzschluss, der in einem Gebaude zu einem Brand fuhrt. Wenn man wieder auf

klassische Verkehrssysteme blickt und die Feuerwehr oder der Notarzt gebraucht
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wird, haben diese ja Fahrzeuge. Diese sind mit Sirenen ausgestattet und wenn
sie dann Uber die Stral3e fahren, wird die Sirene angemacht und es wird eine
Rettungsgasse gebildet, dass diese Fahrzeuge schnell am Unfallort ankommen
konnen. Wie kann man in THE LINE eine schnelle Ankunft der Notfallfahrzeuge
am Zielort bewerkstelligen, wenn es hauptsachlich nur 6ffentlichen Verkehr gibt

und zusatzlich geplant ist, dass es keine Strallen und Autos geben soll?

Experte:

Uber Flugobjekte, die relativ unabhangig und schnell Gberall vorbeikommen. Die
Alarmierung ist dann auch egal, wenn es in der Luft ist und die Flugobjekte sich
mit Prioritat durch die Luftraume fortbewegen und maglichst schnell am Zielort
ankommen kdnnen. Ansonsten nur durch eine Dezentralisierung. Wichtig ist da-
bei, dass alle Sachen, die man in einem Notfall brauchen kdnnte, dezentral ver-

fugbar sind und die Distanzen nicht grof3 sind, die Uberbriickt werden mussen.

Interviewer:

Vielen Dank. Dann habe ich noch eine allgemeine Frage zur Modellierung bzw.
zur Mobilitat im Allgemeinen. Die Bewohner in THE LINE sollen in Communities
leben, die sich vertikal aufbauen. Das Ziel ist ja, dass die Menschen in ihrer ei-
genen Community, in der sie leben, alles Wichtige vom Alltag vor Ort erledigen
kénnen. Sei es ein Arztbesuch, einkaufen gehen oder arbeiten. Auch Bildungs-
einrichtungen sollen im jeweiligen Cluster vorfindbar sein. Welche Mobilitatskon-
zepte oder Fortbewegungskonzepte aulder des Aufzugs wirden ihnen dabei ein-

fallen diese Bewohner vertikal fortzubewegen?

Experte:

Also von den Verkehrsmitteln abgesehen, kdnnte man natirlich die Gebaude je-
weils so arrangieren, dass sie einen unterschiedlichen Aufbau haben. Beispiels-
weise dass beim Gebaude A im ersten Stock das Fitnessstudio ist, im zweiten
Stock die Krankenversorgung und im dritten Stock der Supermarkt. Wenn im
Nachbargebaude und im darauffolgenden Gebaude das dann versetzt ist, dann
fuhrt es dazu, dass die Leute im Grunde, auch wenn die Gebaude vielleicht durch

Bricken verbunden sind, horizontal alles erreichen kdnnen. Allerdings kann das
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dazu fuhren, dass es intransparent werden kann. Wenn das zwischen den Ge-
bauden alterniert und nicht eingangig ist, kann das auch zur Verwirrung flhren.
Als Verkehrsmittel gibt beispielsweise noch Rolltreppen. Auch bei Aufziigen gibt
es ja nicht nur vertikale, sondern auch Schragaufzige. Zudem gibt es welche,
die horizontal und vertikal fahren kénnen und umlaufende Aufzige. Das, was
man als altmodische Paternoster Aufzlige kennt. Da ist eben der Vorteil ist, dass
die Kabine, wenn sie von oben nach unten fahrt, nicht Gberall anhalt. Es ist im
Grunde eine ganze Kette von Kabinen, die hintereinander permanent in einem
Kanal hochfahren und im anderen Kanal runterfahren. Oben werden sie umge-
lenkt und fahren dann wieder runter. Das bietet den Vorteil, dass man nicht nur
eine Kabine verkehrt, da man ziemlich viele hintereinander im fuinf oder zehn
Sekunden Abstand hat und damit viel Kapazitat hat. Der Nachteil ist, dass die
Kabinen, wenn man sie besteigen will, relativ langsam laufen missen. Die Kabi-
nen sind offen und man macht einfach einen Schritt rein in die nachste Kabine,
sofern in der Kabine Platz ist. Anschlie3end steigt man dort aus, wo man hin-
muss. Der Nachteil ist, dass wenn Sie in einem Hochhaus schnell in die oberen
Etagen fahren missen, diese Art von Aufzug nicht in Frage kommt. Schnellauf-
zuge erreichen teilweise 40-50 km/h und kénnen so Menschen innerhalb von

kUrzester Zeit in hohe Etagen transportieren.

Interviewer:

Dadurch dass THE LINE eine Hohe von 500 Meter haben soll und trotzdem sich
das Ziel gesetzt hat, dass alle wichtigen Einrichtungen innerhalb von funf Minuten
erreichbar sind, stellt sich die Frage, inwiefern langsame Aufziige bezogen auf

die Hohe wirklich von Vorteil waren.

Experte:

Idealerweise, indem man einen Expressaufzug hat, der ins obere Drittel fahrt.
Anschlie3end brauchte man eine Unterverteilung. Es ist vergleichbar mit der ho-
rizontalen Fortbewegung rund um das Thema Hyperloop. Gebaude, die viele
Leute beherbergen und sehr hoch sind, haben grundsatzlich folgende Art der
vertikalen Fortbewegung. Die Menschen in den unteren Etagen, die nehmen ei-
nen Aufzug, der sie direkt in die Etage bringt in die sie wollen. Fur die mittleren

bis hohen Etagen gibt es eben Express Aufzlige, bspw. bis zum 50. Stock und
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von dort wieder eine Umverteilung. Und wer bspw. in den 80. Oder 100. Stock

will, hat dann die Mdglichkeit nur noch ein oder zwei Aufziige zu nehmen.

Interviewer:

Ich habe noch eine abschlielende Frage zum Punkt der horizontalen Mobilitat.
Von den Projektleitern ist angekindigt, dass ein Hauptbestandteil der Mobilitat
innerhalb von THE LINE autonome Shuttle Services sein werden. Als ich dartber
nachgedacht habe, bin ich zu dem Schluss gekommen, dass das beispielsweise
ein Sharing Modell in Form von Bike-Sharing fir die Bewohner sein kdnnte. Aber
sehen Sie auch eventuell die Méglichkeit eine Art Shuttlebus einzufiihren, wel-
ches elektrisch betrieben und fur den Groliteil der Bevolkerung als offentliches
Verkehrsmittel zuganglich ist? Kénnte es ein guter Ansatz sein, dass man trotz-
dem versucht fir diese Shuttlebusse Routen einzufiihren, um die Mobilitat zu

verbessern oder zu erleichtern?

Experte:

Wenn man es ganzheitlich neu konzipiert, halte ich das eher fiir einen Ruck-
schritt. Ich wirde eher die Hierarchie oder die fest installierten Systeme optimie-
ren. Zusatzlich ist auch die Breite mit 200 Metern sehr eingeschrankt. Das heilt,
wenn die Verkehrsader in der Mitte verlaufen wirde, dann hatte man in jede Rich-
tung maximal 100 Meter. Fur die Bewegungen entlang der 200 Meter Breite lohnt
es sich von der Entfernung nicht. Und fr entlang der Linie ist es cleverer, die
Linien, die im Tunnel verlaufen daflr einzusetzen. Daflr muss es auch wieder
Wege geben. Dabei wird dann auch viel Kapazitat von der Flache bendtigt. Ich
glaube eher, dass das eher zur Technologieprasentation dient, aber ich glaube

nicht, dass es funktional sinnvoll ist.
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Anlage 2: Transkription Interview 2

Interviewer:

Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit genommen haben, an dem Interview flr
meine Bachelorthesis teilzunehmen. Ich moéchte mich zunachst kurz vorstellen.
Mein Name ist Furkan Karadag und ich studiere Information Management Auto-
motive an der Hochschule Neu-UIm. Momentan bin ich im letzten Semester mei-
nes Studiums und schreibe eine Bachelorthesis zum Thema ,Vergleich linearer
Stadte mit weiteren Stadtmodellen und Entwicklung einer Modellierungsvorschrift
zur Mobilitat in linearen Stadten am Beispiel von The Line in Saudi-Arabien. In
der Bachelorthesis werden zunachst unterschiedliche Stadtmodelle anhand ihrer
Merkmale vorgestellt. Anschlieliend wird das Projekt NEOM inklusive THE LINE
und den anderen Projektteilen vorgestellt und die Mobilitatsplanungen fir THE
LINE naher betrachtet. In dem Interview mdchte ich allgemein den Bereich Mo-
bilitat ein bisschen genauer ansprechen und in den Projektrahmen von THE LINE
integrieren. Dabei sollen Kernaspekte der nachhaltigen Mobilitat angesprochen
werden und die Verwirklichbarkeit im Fallbeispiel analysiert werden. Ziel ist es,
durch die gewonnenen Erkenntnisse aus diesem Interview eine Modellierungs-
vorschrift fur das Projekt THE LINE zu entwickeln und dabei alle Mdglichkeiten in
Betracht zu ziehen. Das Interview dauert circa 25 bis 30 Minuten und wird anhand

eines von mir erstellten Fragenkatalogs durchgefihrt.

Ich wurde dann auch schon gerne mit der ersten Frage starten. Angenommen
ein Land oder ein Unternehmen mochte von Grund auf eine neue Stadt entwi-
ckeln. Dabei spielen viele Elemente, wie beispielsweise der Lebensraum, Grun-
flachen, auch verschiedene Arbeitsviertel, wo Fabriken und Bliros untergebracht
werden, eine wichtige Rolle. Mindestens eine genauso wichtige Rolle spielt die
Mobilitat. Welchen Stellenwert hat lhrer Meinung nach bei der Neuentwicklung
einer Stadt der Kernbereich Mobilitdt? Dabei mdchte ich davor anmerken, dass
mit Mobilitat - Mobilitat ist ja ein sehr weiter Begriff - in dem Fall die Fortbewe-

gungsmaglichkeit eines Individuums gemeint ist.

Experte:
Ich finde, es hat einen sehr hohen Stellenwert, weil die Menschen immer noch
von A nach B kommen mussen. Wobei man auch bericksichtigen muss, dass es
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durch die aktuellen Entwicklungen, beispielsweise die Corona Pandemie, die
Reise oder Fortbewegungstatigkeit der Menschen eingeschrankt war und dass
es naturlich durchaus wieder Einschrankungen geben konnte. Nichtsdestotrotz
mussen sich Leute innerhalb ihrer Stadt fortbewegen, um eben ihren alltaglichen

Tatigkeiten nachzugehen.

Interviewer:
Vielen Dank fur die Antwort. Wirden Sie behaupten, dass die Planung und Ver-
wirklichung der Mobilitat, auf das Individuum bezogen einen starken Einfluss auf

die Charakteristik und den Lebenswert einer Stadt hat?

Experte:

Die Tatigkeit des Fahrens ist flr die meisten Menschen eher ein notwendiges
Ubel als eine angenehme Tatigkeit, da man die Zeit nicht meist nicht sinnvoll
nutzen kann. Je optimaler dieser Prozess gestaltet ist, desto mehr steigt der Le-

benswert der Stadt auf ein Individuum bezogen.

Interviewer:

Vielen Dank. Da mdchte ich einen gewissen Punkt der Mobilitat genauer anspre-
chen. Und zwar wird heutzutage die Nachhaltigkeit und die Nutzung von alterna-
tiven Verkehrsmitteln wie beispielsweise E-Bikes oder auch Elektroautos auf-
grund des Klimawandels immer wichtiger. Finden Sie das bei einer Neuentwick-
lung einer Stadt, bei der Planung der Mobilitdt der Punkt der Nachhaltigkeit und
die Nutzung der alternativen Verkehrsmittel als Hauptfaktor behandelt werden
sollte? Oder finden Sie, dass man trotzdem noch eher die klassischen Fortbewe-
gungsmaoglichkeiten wie Autos und Busse als Hauptfaktor verwenden sollte und
die Nachhaltigkeit und alternativen Verkehrsmittel eher nebenbei betrachten

sollte?

Experte:
Definitiv. In der Vergangenheit war es so, dass die meisten Stadte aus meiner
Sicht eher am Auto als am Menschen orientiert waren. Insbesondere in den USA

zum Beispiel gibt es in der Regel riesige Flachen an Parkplatzen und die Stralen
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nehmen einfach einen sehr groflden Teil der Stadt ein. Das brauchte man theore-
tisch nicht, wenn es einfach weniger Autos gabe und o6ffentliche Verkehrsmittel

genutzt werden wurden, anstatt der klassische Individualverkehr mit dem Auto.

Interviewer:
Ich habe eine Frage, die zu diesem Thema anknulpft. Inwiefern sehen Sie denn
die Entwicklung der genannten alternativen Verkehrsmittel wie Elektrofahrzeuge

in Richtung Massentransport?

Experte:

Viele der neuartigen Mobilitdtskonzepte wie beispielsweise Scooter sind grund-
satzlich nicht fir den Massentransport geeignet, weil es Fortbewegungsmittel flr
eine einzelne Person sind. Dennoch gibt es auch andere Verkehrsmittel, wie bei-
spielsweise elektrisch betriebene Busse oder Zuge, die naturlich einen wichtigen
Bestandteil der Mobilitat innerhalb einer Stadt bilden.

Interviewer:

Dann mdchte ich an dem Punkt auch schon die Uberleitung zum Kernthema mei-
ner Thesis machen. Wie ich schon vorher erwahnt hatte, geht es ja in meiner
Bachelorarbeit hauptsachlich um das Projekt NEOM. Stand jetzt sind fur die Re-
gion NEOM, welche sich im nordlichen Teil von Saudi-Arabien befindet, vier Teil-
projekte geplant. Zum einen ware da das Oxagon, das als Produktions- und Lo-
gistikzentrum NEOMs dienen soll. Zudem gibt es zwei touristische Teilprojekte
mit Trojena und und Sindalah. Sindalah ist eine Luxusinsel und Trojena eine
Bergregion. Das Hauptprojekt von NEOM ist THE LINE. Die Stadt THE LINE soll
170 Kilometer lang, 200 Meter breit und 500 Meter hoch sein und soll vollstandig
mit erneuerbaren Energien betrieben werden. Des Weiteren soll es in THE LINE
keine StralRen geben. Keine Stralen zu haben bedeutet in dem Fall auch, dass
es keine Autos geben wird. Welche Fortbewegungsmittel kdnnten das Fehlen

von Stralden Ihrer Meinung nach am ehesten kompensieren?
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Experte:

Unterschiedliche Arten von Zlgen, die flr die unterschiedlichen Strecken der
Fortbewegung geeignet sind. Dies kann beispielsweise eine Einteilung in Lang,
Mittel- oder Kurzstrecken sein. Das sehe ich als einfachste Mdglichkeit das Feh-

len von Stral3en in TL zu kompensieren.

Interviewer:

Um das nochmal ein bisschen genauer zu betrachten, hatte ich ja vorher erwahnt,
dass THE LINE 500 Meter hoch sein soll. Dadurch, dass geplant ist, dass die
Menschen dort in sogenannten Communities untergebracht werden, in denen
alle wichtigen Institutionen oder Bereiche, die der Mensch erreichen muss, in
maximal finf Minuten zu erreichen sind, ist es einfacher zu gestalten, diese Men-
schen vertikal fortzubewegen, wie diese Menschen horizontal zu fortzubewegen.
Dabei mochte ich einen Punkt genauer ansprechen. Und zwar ist das Ziel von
THE LINE bei Fertigstellung bis zu 9 Millionen Menschen unterzubringen. Und
wie schon vorher erwahnt, ist die Stadt 170 Kilometer lang und linear gestaltet.
Inwiefern kann die lineare Form der Stadt zu Schwierigkeiten flihren, so viele
Menschen horizontal fortbewegen zu missen? Wenn man beispielsweise den
Fall nehmen wirde, dass 60.000 Menschen aus verschiedensten Bereichen von
TL eine Strecke von 60 Kilometern machen mussen, um beispielsweise zur Ar-
beit zu gelangen: Welche Schwierigkeiten kdnnten dabei entstehen, eben diese
grollen Menschenmengen horizontal Uber mehrere Kilometer transportieren zu

mussen?

Experte:

Insbesondere zu den Stol3zeiten, also den Hauptverkehrszeiten, kénnen grof3e
Schwierigkeiten entstehen. Klassisch, wenn Personen anfangen zu arbeiten oder
ihre Arbeit beenden, wird es zu einem sehr hohen Verkehrsaufkommen kommen.
Das muss naturlich in der Planung bertcksichtigt werden. Eine Mdglichkeit, diese
Schwierigkeit zu meistern, ist das Anbieten von ausreichend Fortbewegungs-

madglichkeiten. Das kdnnen bspw. mehrere Zuglinien sein.

Interviewer:
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Nachdem wir jetzt verschiedene Szenarien und verschiedene Mdglichkeiten der
Planung, der Mobilitat und der Umsetzung der Mobilitat durchgesprochen haben,
wie realistisch oder utopisch sehen Sie die Umsetzung dieses Projekts in Bezug
auf Mobilitat? Finden Sie, dass das zukunftstechnisch gesehen Potenzial hat und
dass dieses Stadtmodell sich auch eventuell in Bezug auf Nachhaltigkeit und Mo-
bilitdt so zum idealen Stadtmodell entwickeln kdnnte? Oder finden Sie, dass ge-
rade diese Mobilitatsplanungen und dass man so viele verschiedene neue Fak-
toren, die bisher noch nicht in dem Ausmal} verwendet wurden, das ganze Pro-
jekt eher ins Utopische ziehen und daher die Umsetzbarkeit ein bisschen proble-

matisch sein konnte?

Experte:

Naja, lineare Stadte gibt es ja schon langer, auch wenn TL ein erstes Pilotprojekt
in diesem Ausmal ist. Friher hatten sich Menschen entlang von Flissen oder
entlang von bestehenden Stra3en angesiedelt, sodass es schon immer eigentlich
zu den Anfangszeiten der Menschheit im Prinzip kleine lineare Stadte oder Dorfer
gab. Grundsatzlich besteht aus meiner Sicht da ein sehr groRes Potenzial. Auf-
grund der relativ starken Hitze, die in Saudi-Arabien das ganze Jahr Uber herrscht
muss man TL klimatisiert halten, was energetisch natirlich noch mal ein wesent-

lich grofierer Faktor ist.

Interviewer:

In einem beispielsweise radial aufgebauten Stadtkonzept gibt es mehrere Linien,
die es ermdglichen, Leute in alle Regionen der Stadt zu transportieren. Die Ent-
lastung des offentlichen Verkehrs wird durch den radialen Aufbau einer Stadt
begulnstigt, da vor allem zu den Stol3zeiten viele Bewohner in unterschiedliche
Richtungen gehen missen. Wenn man jedoch nur eine 200 Meter breite Stadt
hat, die linear aufgebaut ist, wie kann man es verwirklichen, all die Menschen-

mengen zu den StoRRzeiten in horizontaler Richtung zu transportieren?

Experte:
Durch den linearen Aufbau der Stadt fihrt es zwangslaufig dazu, dass naturlich
die Leute nur linear transportiert werden missen, was naturlich gegenuber radi-

alen Stadten ein Nachteil ist. Bei linearen Stadten ist so eine Verteilung in alle
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Richtungen nicht mdglich. Daher ist aus meiner Sicht die einzige Option verschie-
dene Zuglinien parallel nebeneinander fahren zu lassen und zusatzlich das
Ganze auch noch auf unterschiedlichen Ebenen innerhalb des Bodens stattfin-

den zu lassen.

Interviewer:

Zusatzlich zu dem Schienenverkehrssystem in THE LINE ist beispielsweise auch
eine Hyperloop in Planung, um da eine zusatzliche Moglichkeit des Transports
anzubieten. Wie wichtig schatzen Sie das Verwenden der Hyperloop zur Ver-

vollstandigung des Mobilitatskonzepts ein?

Experte:

Durch einen Hyperloop kénnen natirlich wesentlich héhere Geschwindigkeiten
erzielt werden als mit herkdmmlichen Zuagen. Das hat den Vorteil, dass man
schneller von A nach B kommt und somit auch groRere Verkehrsaufkommen
schneller transportieren kann. Das kann widerum schon ein essenzieller Faktor
sein, um die Fortbewegungsmaoglichkeit zu jeder Zeit innerhalb der Stadt sicher-

zustellen.

Interviewer:
Wenn man jetzt am Beispiel des Schienenverkehrs weiterarbeitet: Inwiefern kann
die ebenenbasierte Aufteilung der Linien von Vorteil fur die Mobilitat sein? Also,

dass man bspw. den Schienenverkehr unterirdisch auf mehrere Ebenen verteilt?

Experte:
Eine Mehrzahl der Ebenen fuhrt schlichtweg dazu, dass man mehr Leute in kir-
zerer Zeit transportieren kann. Dabei muss man die Ebenen idealerweise diffe-

renzieren, um eine sinnvolle unterirdische Strukturierung zu garantieren.
Interviewer:

Es ist auch die EinfUhrung von Flugobjekten geplant, welche ebenfalls nachhaltig

sind und mit Elektrizitat betrieben werden. Wie wichtig sehen Sie Flugobjekte fur
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die Vervollstandigung des Mobilitatskonzepts? Sehen Sie das als wichtigen Teil

oder eher als Option?

Experte:

Aus meiner Sicht kann die Verwendung von Flugobjekten in linearen Stadten
eher als Option gesehen werden. Schlichtweg weil die aktuelle technologische
Entwicklung derzeit noch nicht die Massentauglichkeit sicherstellen kann. Man
konne zwar individuelle Personen damit beférdern. Dennoch wirde ein zu grol3es
Flugaufkommen zu vermutlich unkoordinierten Verhalten fihren und letztendlich

daher nicht die groRen Mengen an Menschen bewegen kdnnen.

Interviewer:

Flugobjekte brauchen in der Regel viel Platz. Nicht nur fir die Wartung oder zum
Parken, auch bei dem Flugprozess allgemein wird Platz bendétigt. Und in THE
LINE ist geplant, mittels eines ausgekllgelten Drohnensystems, Lieferungen an
Kunden zu Uberbringen. Dabei kann vorkommen, dass mehrere Flugobjekte
gleichzeitig fliegen mussen. Wie stellen Sie sich die Umsetzung dabei vor?
Musste man eventuell, weil THE LINE in seiner GroRe begrenzt ist, auch den

Flugraum Uber THE LINE nutzen kénnen und ins Mobilitdtskonzept integrieren?

Experte:

Man konnte die lineare Stadt dafir nutzen, grundsatzlich zwei Verkehrsrichtun-
gen innerhalb des Flugraums einzubinden. Die linke Seite der Stadt konnte fur
den Verkehr in die eine Himmelsrichtung genutzt werden und die rechte Seite der
Stadt entsprechend in die entgegengesetzte Richtung. Somit kdnnte man sicher-
stellen, dass es keine frontalen ZusammenstofRe zwischen Flugobjekten geben
wilrde. Um unterschiedliche Geschwindigkeiten und GréRen von autonom flie-
genden Drohnen abzubilden, wirde es zusatzlich Sinn ergeben, unterschiedliche
Flughohen fur unterschiedliche Geschwindigkeiten zu nutzen, sodass beispiels-
weise besonders langsame Fahrten fir kurze Strecken eben in einer tieferen

Hohe geflogen werden als Transportfahrten fir groRere Objekte.

Interviewer:
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Ich méchte nochmal ein anderes Themengebiet ansprechen und dabei ein paar
Fallbeispiele besprechen. Die Frage, die sich dabei stellt, ist wie sich das Auftre-
ten der Fallbeispiele auf die Mobilitat auswirkt. Man nehme an, es gibt ein entwi-
ckeltes Schienenverkehrssystem, welches einwandfrei funktioniert. Es entsteht
ein technischer Defekt und beispielsweise ein oder zwei Linien kdnnen nicht mehr
fahren. Im klassischen Verkehrssystem hat man meistens Schienenersatzver-
kehr Modelle. Das kann bspw. in Form von Bussen sein. Dabei ersetzt eine Bus-
linie die Schiene fur den Zeitraum der Bearbeitung des Defekts. In THE LINE gibt
es jedoch keine Stralden und infolgedessen auch keine Busse. Wie kénnten bei
so einem technischen Defekt ersetzende Fortbewegungsmittel eingesetzt wer-

den, um dem Verkehr die gewisse Entlastung bieten zu kbnnen?

Experte:

Man konnte dieses Problem verhindern bzw. Alternativen schaffen, indem man
die Gleise universell aufbaut, sodass unterschiedliche Zige auch auf den unter-
schiedlichen Gleisen fahren konnen. Wenn beispielsweise dann ein spezieller
Streckenabschnitt eines Zuges defekt ist, kdnnte man diesen Zug entsprechend
auf ein Parallelgleis umleiten, sodass auf diesem Parallelgleis der Zug den de-
fekten Streckenabschnitt umfahren kann, um dann nachfolgend wieder auf seine

ursprungliche Strecke bzw. seinen ursprunglichen Gleis zurtickzukehren.

Interviewer:

Ein weiterer Fall, den ich gerne naher betrachten wirde, ware der Fall von Bau-
stellen. Es ist schlief3lich ein Projekt, dass gerade schon gebaut wird. Und mit der
Eroffnung des Projekts wird es weitere Bauarbeiten geben. Konnten Bauarbeiten
in dem Fall auch die Mobilitat beeinflussen? Es wird ja auch an der Mobilitat wei-
terentwickelt, weiter geforscht und dazu werden Bauarbeiten gemacht. Kénnten
die Bauarbeiten durch die Begrenzung des Platzes eventuell dazu fuhren, dass
beispielsweise flr eine gewisse Periode einfach der Verkehr ausfallt oder gibt es
Méglichkeiten, das vielleicht so zu planen, dass es im Einklang miteinander funk-

tionieren konnte?

Experte:

-63 -



Insbesondere wahrend des Baus ist aus meiner Sicht die Nutzung von klassi-
schen Strallen unumganglich, weil die Baustellenfahrzeuge, die hierfur verwen-
det werden, insbesondere grof3e Krane oder diverse andere Fahrzeuge sich
schlichtweg nicht in dieser Stadt bewegen konnen, wenn diese klassischerweise
mit Zugen betrieben betrieben wird. Eine Moglichkeit ware es daher im Prinzip
eine kleine Art von Autobahn entsprechend auf der linken und rechten Seite der
Stadt zu errichten, um einerseits den Baufortschritt wahrend der Bauzeit sicher-
zustellen und zusatzlich wahrend des Betriebs entsprechende alternative Ver-
kehrsmethoden anzubieten. Diese Strecken sollten jedoch nicht fir den individu-
ellen Verkehr genutzt werden, sondern lediglich fur die Verwendung von Service-

oder Baustellenfahrzeugen.

Interviewer:

Ich habe noch einen weiteren Use Case. Und zwar waren das Notfalle und nicht
nur krankheitsbedingte Notfalle, sondern auch technische, wie zum Beispiel ein
Kurzschluss, der in einem Gebaude zu einem Brand fuhrt. Wenn man wieder auf
klassische Verkehrssysteme blickt und die Feuerwehr oder der Notarzt gebraucht
wird, haben diese ja Fahrzeuge. Diese sind mit Sirenen ausgestattet und wenn
sie dann uber die Stral3e fahren, wird die Sirene angemacht und es wird eine
Rettungsgasse gebildet, dass diese Fahrzeuge schnell am Unfallort ankommen
kénnen. Wie kann man in THE LINE eine schnelle Ankunft der Notfallfahrzeuge
am Zielort bewerkstelligen, wenn es hauptsachlich nur 6ffentlichen Verkehr gibt

und zusatzlich geplant ist, dass es keine Straflen und Autos geben soll?

Experte:

Aus meiner Sicht ist der Schllssel zur Lésung dieses Problems eine dezentrale
Aufstellung der entsprechenden Sicherheits- und Notfallinstitutionen. Durch
diese dezentrale Organisation kann man sicherstellen, dass es immer kurze Ein-
satzwege zu entsprechenden Notfallen gibt und somit der laufende Betrieb der
entsprechenden Stadt, auch bei héheren Verkehrsaufkommen, sichergestellt

werden kann.

Interviewer:
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Dann habe ich noch eine allgemeine Frage zur Modellierung bzw. zur Mobilitat
im Allgemeinen. Die Bewohner in THE LINE sollen in Communities leben, die
sich vertikal aufbauen. Das Ziel ist ja, dass die Menschen in ihrer eigenen Com-
munity, in der sie leben, alles Wichtige vom Alltag vor Ort erledigen kdnnen. Sei
es ein Arztbesuch, einkaufen gehen oder arbeiten. Auch Bildungseinrichtungen
sollen im jeweiligen Cluster vorfindbar sein. Welche Mobilitatskonzepte oder Fort-
bewegungskonzepte aulder des Aufzugs wirden ihnen dabei einfallen diese Be-

wohner vertikal fortzubewegen?

Experte:

Um die vertikale Mobilitat sicherzustellen, bietet sich naturlich der bei der heuti-
gen Menschheit sehr etablierte, klassische Aufzug an. Dadurch, dass die zuruck-
zulegende Strecke aufgrund der Hohe von 500 Metern der entsprechenden Stadt
sich durchaus unterscheidet, wiirde es nattrlich Sinn machen, unterschiedliche

Arten von Aufzugen einzurichten.

Interviewer:

Ich habe noch eine abschliellende Frage zum Punkt der horizontalen Mobilitat.
Von den Projektleitern ist angekindigt, dass ein Hauptbestandteil der Mobilitat
innerhalb von THE LINE autonome Shuttle Services sein werden. Als ich daruber
nachgedacht habe, bin ich zu dem Schluss gekommen, dass das beispielsweise
ein Sharing Modell in Form von Bike-Sharing fur die Bewohner sein kdnnte. Aber
sehen Sie auch eventuell die Mdglichkeit eine Art Shuttlebus einzufihren, wel-
ches elektrisch betrieben und fur den Grofteil der Bevdlkerung als offentliches
Verkehrsmittel zuganglich ist? Kénnte es ein guter Ansatz sein, dass man trotz-
dem versucht, fir diese Shuttlebusse Routen einzufihren, um die Mobilitat zu

verbessern oder zu erleichtern?

Experte:

Ich halte das Fehlen von Stral3en als eine relativ grol3e Herausforderung fur das
Anbieten von autonom fahrenden Shuttleservices. Und deshalb halte ich die Ver-
wendung alternativer Verkehrsmittel wie beispielsweise E-Bikes oder E-Scooter
als sinnvoller. Fur diese Konzepte werden keine klassischen Automobilstrallen

bendtigt, sondern man kann hierbei von kleineren Radwegen ausgehen.
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Anlage 3: Transkription Interview 3

Interviewer:

Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit genommen haben, an dem Interview flr
meine Bachelorthesis teilzunehmen. Ich moéchte mich zunachst kurz vorstellen.
Mein Name ist Furkan Karadag und ich studiere Information Management Auto-
motive an der Hochschule Neu-UIm. Momentan bin ich im letzten Semester mei-
nes Studiums und schreibe eine Bachelorthesis zum Thema ,Vergleich linearer
Stadte mit weiteren Stadtmodellen und Entwicklung einer Modellierungsvorschrift
zur Mobilitat in linearen Stadten am Beispiel von The Line in Saudi-Arabien. In
der Bachelorthesis werden zunachst unterschiedliche Stadtmodelle anhand ihrer
Merkmale vorgestellt. Anschliefend wird das Projekt NEOM inklusive THE LINE
und den anderen Projektteilen vorgestellt und die Mobilitdtsplanungen fir THE
LINE naher betrachtet. In dem Interview mochte ich allgemein den Bereich Mo-
bilitat ein bisschen genauer ansprechen und in den Projektrahmen von THE LINE
integrieren. Dabei sollen Kernaspekte der nachhaltigen Mobilitdt angesprochen
werden und die Verwirklichbarkeit im Fallbeispiel analysiert werden. Ziel ist es,
durch die gewonnenen Erkenntnisse aus diesem Interview eine Modellierungs-
vorschrift fur das Projekt THE LINE zu entwickeln und dabei alle Mdglichkeiten in
Betracht zu ziehen. Das Interview dauert circa 25 bis 30 Minuten und wird anhand

eines von mir erstellten Fragenkatalogs durchgefihrt.

Ich wurde dann auch schon gerne mit der ersten Frage starten. Angenommen
ein Land oder ein Unternehmen mochte von Grund auf eine neue Stadt entwi-
ckeln. Dabei spielen viele Elemente, wie beispielsweise der Lebensraum, Grun-
flachen, auch verschiedene Arbeitsviertel, wo Fabriken und Blros untergebracht
werden, eine wichtige Rolle. Mindestens eine genauso wichtige Rolle spielt die
Mobilitat. Welchen Stellenwert hat lhrer Meinung nach bei der Neuentwicklung
einer Stadt der Kernbereich Mobilitdt? Dabei mdchte ich davor anmerken, dass
mit Mobilitat - Mobilitat ist ja ein sehr weiter Begriff - in dem Fall die Fortbewe-

gungsmaglichkeit eines Individuums gemeint ist.

Experte:
Ich bin der Meinung, dass es einen sehr hohen Stellenwert hat. Die Menschen

mussen zur Arbeit fahren, einkaufen und sich grundsatzlich fortbewegen. Da
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kommt man gar nicht dran vorbei. Man kann nicht den ganzen Tag zu Hause
bleiben. Des Weiteren mussen auch Sachen geliefert werden, weshalb die Mo-

bilitat gut ausgebaut sein sollte.

Interviewer:
Wirden Sie behaupten, dass die Planung und Verwirklichung der Mobilitat, auf
das Individuum bezogen einen starken Einfluss auf die Charakteristik und den

Lebenswert einer Stadt hat?

Experte:

Angenommen ich arbeite in einer Stadt und muss da dann eine 3/4 Stunde zur
Arbeit fahren. Das ist unpraktisch, wie wenn ich nur zehn Minuten zur Arbeit fah-
ren musste. Um so den Lebenswert oder die Charakteristik einer Stadt mal3geb-
lich zu beeinflussen, kommt es stark darauf an, wie die Mobilitat in der Stadt ent-

wickelt ist.

Interviewer:

Da mochte ich einen gewissen Punkt der Mobilitat genauer ansprechen. Und
zwar wird heutzutage die Nachhaltigkeit und die Nutzung von alternativen Ver-
kehrsmitteln wie beispielsweise E-Bikes oder auch Elektroautos aufgrund des
Klimawandels immer wichtiger. Finden Sie das bei einer Neuentwicklung einer
Stadt, bei der Planung der Mobilitat der Punkt der Nachhaltigkeit und die Nutzung
der alternativen Verkehrsmittel als Hauptfaktor behandelt werden sollte? Oder
finden Sie, dass man trotzdem noch eher die klassischen Fortbewegungsmadg-
lichkeiten wie Autos und Busse als Hauptfaktor verwenden sollte und die Nach-

haltigkeit und alternativen Verkehrsmittel eher nebenbei betrachten sollte?

Experte:

Ich finde, dass es ein Hauptfaktor sein muss. Wenn man eine Stadt neu plant,
sollte man sie direkt von der Infrastruktur her so gestalten, dass man sich
elektrisch fortbewegen kann. Bei alteren Stadten gibt es meist nicht die richtige
Infrastruktur, um das hundertprozentig umzusetzen. Wenn man eine Stadt neu

entwickelt, sollte man das direkt als Hauptfaktor miteinbeziehen.
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Interviewer:
Ich habe eine Frage, die zu diesem Thema anknupft. Inwiefern sehen Sie denn
die Entwicklung der genannten alternativen Verkehrsmittel wie Elektrofahrzeuge

in Richtung Massentransport?

Experte:

Grundsatzlich gibt es schon einige Konzepte in entwickelten Landern, die in diese
Richtung gehen. Vor allem elektrisch betriebene Zuge und Busse spielen da eine
wichtige Rolle und werden auch in Zukunft weiterhin entscheidend fir den nach-
haltigen Massentransport sein. Und wie vorher angesprochen, sollte man dem-
entsprechend die Infrastruktur in der gebauten Stadt so ausbreiten, dass Mas-

sentransport auch elektrisch funktionieren kann.

Interviewer:

Dann méchte ich an dem Punkt auch schon die Uberleitung zum Kernthema mei-
ner Thesis machen. Wie ich schon vorher erwdhnt hatte, geht es ja in meiner
Bachelorarbeit hauptsachlich um das Projekt NEOM. Stand jetzt sind flr die Re-
gion NEOM, welche sich im nérdlichen Teil von Saudi-Arabien befindet, vier Teil-
projekte geplant. Zum einen ware da das Oxagon, das als Produktions- und Lo-
gistikzentrum NEOMSs dienen soll. Zudem gibt es zwei touristische Teilprojekte
mit Trojena und und Sindalah. Sindalah ist eine Luxusinsel und Trojena eine
Bergregion. Das Hauptprojekt von NEOM ist THE LINE. Die Stadt THE LINE soll
170 Kilometer lang, 200 Meter breit und 500 Meter hoch sein und soll vollstandig
mit erneuerbaren Energien betrieben werden. Des Weiteren soll es in THE LINE
keine Strallen geben. Keine Stral3en zu haben bedeutet in dem Fall auch, dass
es keine Autos geben wird. Welche Fortbewegungsmittel konnten das Fehlen

von Stralen Ihrer Meinung nach am ehesten kompensieren?

Experte:

Zuge sind ideal fir den Massentransport, kdnnen gut elektrisch betrieben werden
und kommen schnell von A nach B. Daher sehe ich das als beste Moglichkeit der
Kompensation. Was ebenfalls daflr spricht, ist, dass Zuge im Vergleich zum In-

dividualverkehr energieeffizienter sind.

- 68 -



Interviewer:

Um das nochmal ein bisschen genauer zu betrachten, hatte ich ja vorher erwahnt,
dass THE LINE 500 Meter hoch sein soll. Dadurch, dass geplant ist, dass die
Menschen dort in sogenannten Communities untergebracht werden, in denen
alle wichtigen Institutionen oder Bereiche, die der Mensch erreichen muss, in
maximal finf Minuten zu erreichen sind, ist es einfacher zu gestalten, diese Men-
schen vertikal fortzubewegen, wie diese Menschen horizontal zu fortzubewegen.
Dabei mochte ich einen Punkt genauer ansprechen. Und zwar ist das Ziel von
THE LINE bei Fertigstellung bis zu 9 Millionen Menschen unterzubringen. Und
wie schon vorher erwahnt, ist die Stadt 170 Kilometer lang und linear gestaltet.
Inwiefern kann die lineare Form der Stadt zu Schwierigkeiten fihren, so viele
Menschen horizontal fortbewegen zu missen? Wenn man beispielsweise den
Fall nehmen wirde, dass 60.000 Menschen aus verschiedensten Bereichen von
TL eine Strecke von 60 Kilometern machen muissen, um beispielsweise zur Ar-
beit zu gelangen: Welche Schwierigkeiten konnten dabei entstehen, eben diese
grollen Menschenmengen horizontal Uber mehrere Kilometer transportieren zu

missen?

Experte:

Bei einer linearen Statt ist es naturlich viel schwerer mehrere Menschenmengen
zu den Stol3zeiten zu transportieren als bei einer radial aufgebauten Stadt. Das
wird die grofte Herausforderung von THE LINE sein. Nichtsdestotrotz kann man
versuchen die Breite voll auszunutzen. Um weitere Kapazitaten zu schaffen,
muss man weitestgehend in die Tiefe gehen, um dann bspw. mehr Zuglinien an-

bieten zu konnen.

Interviewer:

Nachdem wir jetzt verschiedene Szenarien und verschiedene Mdglichkeiten der
Planung, der Mobilitat und der Umsetzung der Mobilitat durchgesprochen haben,
wie realistisch oder utopisch sehen Sie die Umsetzung dieses Projekts in Bezug
auf Mobilitat? Finden Sie, dass das zukunftstechnisch gesehen Potenzial hat und
dass dieses Stadtmodell sich auch eventuell in Bezug auf Nachhaltigkeit und Mo-

bilitat so zum idealen Stadtmodell entwickeln kdnnte? Oder finden Sie, dass ge-
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rade diese Mobilitatsplanungen und dass man so viele verschiedene neue Fak-
toren, die bisher noch nicht in dem Ausmal} verwendet wurden, das ganze Pro-
jekt eher ins Utopische ziehen und daher die Umsetzbarkeit ein bisschen proble-

matisch sein konnte?

Experte:

Dadurch, dass es etwas wie TL noch gar nicht gab, stellt sich immer die Frage:
Wie setzt man so etwas um? Deswegen kommt es einem immer am Anfang uto-
pisch vor ein so grofRes in Bezug auf die Mobilitat umzusetzen. Aber ich sehe da
grolRes Zukunftspotenzial, weil die Entwicklung, die bezliglich dieser Stadt jetzt

getatigt werden kann, in Zukunft auch weitere Stadte vorantreiben wird.

Interviewer:

In einem beispielsweise radial aufgebauten Stadtkonzept gibt es mehrere Linien,
die es ermdglichen, Leute in alle Regionen der Stadt zu transportieren. Die Ent-
lastung des offentlichen Verkehrs wird durch den radialen Aufbau einer Stadt
beglnstigt, da vor allem zu den Stol3zeiten viele Bewohner in unterschiedliche
Richtungen gehen missen. Wenn man jedoch nur eine 200 Meter breite Stadt
hat, die linear aufgebaut ist, wie kann man es verwirklichen, all die Menschen-

mengen zu den StoRRzeiten in horizontaler Richtung zu transportieren?

Experte:

Dadurch, dass wir eine lineare Stadt haben, ist eigentlich die einzige Moglichkeit,
weiter in die Tiefe zu gehen und somit mehr Zuglinien zu schaffen. Aus bautech-
nischer Sicht muss man hier die Geologie im Auge des behalten und zunachst
prufen, ob dies moglich ist. Je nach Beschaffenheit des Bodens lasst sich dies

mehr oder weniger gut umsetzen.

Interviewer:

Zusatzlich zu dem Schienenverkehrssystem in THE LINE ist beispielsweise auch
eine Hyperloop in Planung, um da eine zusatzliche Moglichkeit des Transports
anzubieten. Wie wichtig schatzen Sie das Verwenden der Hyperloop zur Ver-

vollstandigung des Mobilitatskonzepts ein?
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Experte:

Eine Hyperloop finde ich durchaus sinnvoll. Gerade fur langere Strecken be-
schleunigt dies die Reisezeit. Allerdings ist die Technik noch nicht fortgeschritten
genug. Deswegen wirde ich Stand jetzt dazu raten, auf formliche Verkehrsmittel

wie beispielsweise Magnetschwebebahn zurlickzugreifen.

Interviewer:
Wenn man jetzt am Beispiel des Schienenverkehrs weiterarbeitet: Inwiefern kann
die ebenenbasierte Aufteilung der Linien von Vorteil fir die Mobilitat sein? Also,

dass man bspw. den Schienenverkehr unterirdisch auf mehrere Ebenen verteilt?

Experte:
Je mehr Ebenen es gibt, desto mehr Linien kdnnen betrieben werden und desto
mehr Massen konnen gleichzeitig transportiert werden. Daher sehe ich dies als

wichtigen Prozess und unvermeidbar fur die Mobilitat in THE LINE.

Interviewer:

Es ist auch die Einfuhrung von Flugobjekten geplant, welche ebenfalls nachhaltig
sind und mit Elektrizitat betrieben werden. Wie wichtig sehen Sie Flugobjekte fur
die Vervollstandigung des Mobilitatskonzepts? Sehen Sie das als wichtigen Teil

oder eher als Option?

Experte:

Aktuell sehe ich das eher als Option, da der technische Fortschritt noch nicht so
weit ist, um so viele Menschen Uber den Flugverkehr von A nach B zu transpor-
tieren, ohne dass es ein komplettes Chaos in der Luft geben wirde. Dennoch
sollte man es fur die Zukunft bei fortschreitendem technologischem Fortschritt
immer im Hinterkopf behalten, um es spater zu ermoglichen. Anders als beim
Personenverkehr kénnte ich mir es beim Lieferverkehr vorstellen, dass dieser mit
Flugobjekten wie Drohnen vonstattengehen kann.

Interviewer:
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Flugobjekte brauchen in der Regel viel Platz. Nicht nur fir die Wartung oder zum
Parken, auch bei dem Flugprozess allgemein wird Platz benétigt. Und in THE
LINE ist geplant, mittels eines ausgekltigelten Drohnensystems, Lieferungen an
Kunden zu Uberbringen. Dabei kann vorkommen, dass mehrere Flugobjekte
gleichzeitig fliegen mussen. Wie stellen Sie sich die Umsetzung dabei vor?
Musste man eventuell, weil THE LINE in seiner GroRe begrenzt ist, auch den

Flugraum dber THE LINE nutzen kénnen und ins Mobilitdtskonzept integrieren?

Experte:

Dadurch, dass die Drohnen nicht in den normalen Passagierluftraum eindringen
kdnnen, sehe ich es nur problematisch, wenn Drohnen untereinander einen Un-
fall bauen. Aber durch die heutige Sensorik sollte gewahrleistet sein, dass die
Drohnen immer einen gewissen Abstand zueinander einhalten und es deswegen

zu keinem Problem kommt.

Interviewer:

Ich mochte nochmal ein anderes Themengebiet ansprechen und dabei ein paar
Fallbeispiele besprechen. Die Frage, die sich dabei stellt, ist wie sich das Auftre-
ten der Fallbeispiele auf die Mobilitat auswirkt. Man nehme an, es gibt ein entwi-
ckeltes Schienenverkehrssystem, welches einwandfrei funktioniert. Es entsteht
ein technischer Defekt und beispielsweise ein oder zwei Linien kdnnen nicht mehr
fahren. Im klassischen Verkehrssystem hat man meistens Schienenersatzver-
kehr Modelle. Das kann bspw. in Form von Bussen sein. Dabei ersetzt eine Bus-
linie die Schiene flr den Zeitraum der Bearbeitung des Defekts. In THE LINE gibt
es jedoch keine Stral3en und infolgedessen auch keine Busse. Wie konnten bei
so einem technischen Defekt ersetzende Fortbewegungsmittel eingesetzt wer-

den, um dem Verkehr die gewisse Entlastung bieten zu kénnen?

Experte:

Um vor einem solchen Fall gewappnet zu sein, sollte beim Bauprozess darauf
geachtet werden, dass entsprechende Pufferlinien eingerichtet werden. Sprich
man sollte einen extra Zugtunnel bereithalten und mit Schienen versehen, so-

dass im Notfall darauf zurtickgegriffen werden kann.
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Interviewer:

Ein weiterer Fall, den ich gerne naher betrachten wurde, ware der Fall von Bau-
stellen. Es ist schlie3lich ein Projekt, dass gerade schon gebaut wird. Und mit der
Eroffnung des Projekts wird es weitere Bauarbeiten geben. Konnten Bauarbeiten
in dem Fall auch die Mobilitat beeinflussen? Es wird ja auch an der Mobilitat wei-
terentwickelt, weiter geforscht und dazu werden Bauarbeiten gemacht. Kénnten
die Bauarbeiten durch die Begrenzung des Platzes eventuell dazu fuhren, dass
beispielsweise fur eine gewisse Periode einfach der Verkehr ausfallt oder gibt es
Mdglichkeiten, das vielleicht so zu planen, dass es im Einklang miteinander funk-

tionieren konnte?

Experte:

Bei der Frage muss man unterscheiden zwischen Bauarbeiten zu Beginn, also
dem Neubau von Elementen und Bauarbeiten, wenn das Projekt schon beendet
ist. Bei Bauarbeiten beim Neubau des Projekts konnte man auf die Baustralen
zuruckgreifen, die flir die Baumaschinen und Baustellenlogistik extra hergestellt
werden und somit auch benutzt werden konnen. Bei Bauarbeiten wahrend THE
LINE schon in Betrieb ist, sollte man auf méglichen Umleitungswege versuchen,

die Mobilitat am Laufen zu halten.

Interviewer:

Ich habe noch einen weiteren Use Case. Und zwar waren das Notfalle und nicht
nur krankheitsbedingte Notfalle, sondern auch technische, wie zum Beispiel ein
Kurzschluss, der in einem Gebaude zu einem Brand fuhrt. Wenn man wieder auf
klassische Verkehrssysteme blickt und die Feuerwehr oder der Notarzt gebraucht
wird, haben diese ja Fahrzeuge. Diese sind mit Sirenen ausgestattet und wenn
sie dann Uber die Stral’e fahren, wird die Sirene angemacht und es wird eine
Rettungsgasse gebildet, dass diese Fahrzeuge schnell am Unfallort ankommen
kénnen. Wie kann man in THE LINE eine schnelle Ankunft der Notfallfahrzeuge
am Zielort bewerkstelligen, wenn es hauptsachlich nur 6ffentlichen Verkehr gibt
und zusatzlich geplant ist, dass es keine Stralen und Autos geben soll?

Experte:

-73-



Beispielsweise kdnnte man bei medizinischen Notfallen sogenannte Notfallgas-
sen anfangs in das Projekt integrieren. Zwischen den unterschiedlichen Zuglinien
konne man kleine Gassen bilden, wo sich dann die Einsatzfahrzeuge fortbewe-

gen und schneller am Einsatzort sein kdnnen.

Interviewer:

Dann habe ich noch eine allgemeine Frage zur Modellierung bzw. zur Mobilitat
im Allgemeinen. Die Bewohner in THE LINE sollen in Communities leben, die
sich vertikal aufbauen. Das Ziel ist ja, dass die Menschen in ihrer eigenen Com-
munity, in der sie leben, alles Wichtige vom Alltag vor Ort erledigen kénnen. Sei
es ein Arztbesuch, einkaufen gehen oder arbeiten. Auch Bildungseinrichtungen
sollen im jeweiligen Cluster vorfindbar sein. Welche Mobilitatskonzepte oder Fort-
bewegungskonzepte auller des Aufzugs wirden ihnen dabei einfallen diese Be-

wohner vertikal fortzubewegen?

Experte:

Fir die vertikale Fortbewegung wird man nicht um den herkémmlichen Aufzug
herumkommen. Man konnte ahnlich wie bei der horizontalen Fortbewegung meh-
rere Rohren bilden, die unterschiedlichen Distanzen abdecken. Sprich ein Aufzug
fur die lange Distanz, einer fur die mittlere Distanz und einer, der Stock fur Stock
alles einzeln abfahrt. Als weitere Moglichkeit sehe ich die Rolltreppen wie in ei-
nem Kaufhaus. So kann man schnell von einem Stockwerk zum anderen kom-

men, ohne lange auf den Aufzug warten zu mussen.

Interviewer:

Ich habe noch eine abschliellende Frage zum Punkt der horizontalen Mobilitat.
Von den Projektleitern ist angekindigt, dass ein Hauptbestandteil der Mobilitat
innerhalb von THE LINE autonome Shuttle Services sein werden. Als ich daruber
nachgedacht habe, bin ich zu dem Schluss gekommen, dass das beispielsweise
ein Sharing Modell in Form von Bike-Sharing fur die Bewohner sein kdnnte. Aber
sehen Sie auch eventuell die Mdglichkeit eine Art Shuttlebus einzufihren, wel-

ches elektrisch betrieben und fur den Groldteil der Bevdlkerung als o6ffentliches
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Verkehrsmittel zuganglich ist? Kénnte es ein guter Ansatz sein, dass man trotz-
dem versucht, flr diese Shuttlebusse Routen einzuflihren, um die Mobilitat zu

verbessern oder zu erleichtern?

Experte:

Ein autonomer Shuttle Service bietet sich durchaus an. Daflr braucht man aber
Stralen. Die Strallen, die fur den Shuttle Service dann gebaut werden, kdnnte
man theoretisch dann auch fur den Notfall nutzen, um medizinische Hilfe zu ge-
wahrleisten. Punkt ist, dass es aber in Notfallen dann kollidieren kdnnte und somit
zu Notfallversorgungsproblemen flihren kann. Da aber keine Stralen flr den 6f-
fentlichen Gebrauch gebaut werden sollten, wirde ich es empfehlen auf E-Scoo-
ter oder E-Bikes umzusteigen, die auf kirzeren Strecken dann betrieben werden

konnen.
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Anlage 4: Transkription Interview 4

Interviewer:

Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit genommen haben, an dem Interview flr
meine Bachelorthesis teilzunehmen. Ich moéchte mich zunachst kurz vorstellen.
Mein Name ist Furkan Karadag und ich studiere Information Management Auto-
motive an der Hochschule Neu-Ulm. Momentan bin ich im letzten Semester mei-
nes Studiums und schreibe eine Bachelorthesis zum Thema ,Vergleich linearer
Stadte mit weiteren Stadtmodellen und Entwicklung einer Modellierungsvorschrift
zur Mobilitat in linearen Stadten am Beispiel von The Line in Saudi-Arabien. In
der Bachelorthesis werden zunachst unterschiedliche Stadtmodelle anhand ihrer
Merkmale vorgestellt. Anschlie3end wird das Projekt NEOM inklusive THE LINE
und den anderen Projektteilen vorgestellt und die Mobilitdtsplanungen fur THE
LINE naher betrachtet. In dem Interview mochte ich allgemein den Bereich Mo-
bilitat ein bisschen genauer ansprechen und in den Projektrahmen von THE LINE
integrieren. Dabei sollen Kernaspekte der nachhaltigen Mobilitdt angesprochen
werden und die Verwirklichbarkeit im Fallbeispiel analysiert werden. Ziel ist es,
durch die gewonnenen Erkenntnisse aus diesem Interview eine Modellierungs-
vorschrift fir das Projekt THE LINE zu entwickeln und dabei alle Mdglichkeiten in
Betracht zu ziehen. Das Interview dauert circa 25 bis 30 Minuten und wird anhand

eines von mir erstellten Fragenkatalogs durchgefuhrt.

Ich wirde dann auch schon gerne mit der ersten Frage starten. Angenommen
ein Land oder ein Unternehmen mdchte von Grund auf eine neue Stadt entwi-
ckeln. Dabei spielen viele Elemente, wie beispielsweise der Lebensraum, Grin-
flachen, auch verschiedene Arbeitsviertel, wo Fabriken und Buros untergebracht
werden, eine wichtige Rolle. Mindestens eine genauso wichtige Rolle spielt die
Mobilitat. Welchen Stellenwert hat lhrer Meinung nach bei der Neuentwicklung
einer Stadt der Kernbereich Mobilitat? Dabei mdchte ich davor anmerken, dass
mit Mobilitat - Mobilitat ist ja ein sehr weiter Begriff - in dem Fall die Fortbewe-

gungsmaglichkeit eines Individuums gemeint ist.

Experte:
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Mobilitat hat meiner Meinung nach auf jeden Fall einen sehr grof3en Stellenwert.
Sie haben in lhrer Frage die verschiedenen Lebensraume, wie zum Beispiel
Grunflachen, Arbeiterviertel, Fabriken, Buros etc. angesprochen. Die muss ich
einfach, schnell und effizient erreichen kdnnen. Die Attraktivitat einer Stadt zeich-
net sich ja auch dadurch aus, dass man einfach in der Lage ist, schnell von A
nach B zu kommen, weil wir derzeit auch in einer sehr, sehr dynamischen Welt
leben und einfach versuchen muissen, unsere Zeit so effizient wie moglich zu
nutzen. Wo wir Zeit einsparen kdnnen, da sollten wir das auch tun. Da ist Mobilitat

einfach ein grol3er Faktor.

Interviewer:
Wirden Sie behaupten, dass die Planung und Verwirklichung der Mobilitat, auf
das Individuum bezogen einen starken Einfluss auf die Charakteristik und den

Lebenswert einer Stadt hat?

Experte:

Die Frage kann ich bejahen. Definitiv sogar. Ich denke, dass die Planung, wenn
sie denn wirklich auch praxisnah umgesetzt ist und auch so verwirklicht wird, be-
zugnehmend auf die Mobilitat der Stadt, auf jeden Fall den Lebenswert und die
Charakteristik einer Stadt formt. Innerhalb der Stadt gibt es einfach ein paar Fa-
cetten, die relevant sind. Und da ist Mobilitat auf jeden Fall sehr weit oben. Sobald
eine Stadt sehr vernetzt ist, man dort kurze Wege hat, um schnell von A nach B
zu kommen und wo eine funktionierende Infrastruktur hat, sind diese Punkte aus
meiner Sicht definitiv Einflussfaktoren, die d eine Stadt lebenswert machen kon-

nen.

Interviewer:

Da mdchte ich einen gewissen Punkt der Mobilitat genauer ansprechen. Und
zwar wird heutzutage die Nachhaltigkeit und die Nutzung von alternativen Ver-
kehrsmitteln wie beispielsweise E-Bikes oder auch Elektroautos aufgrund des
Klimawandels immer wichtiger. Finden Sie das bei einer Neuentwicklung einer
Stadt, bei der Planung der Mobilitat der Punkt der Nachhaltigkeit und die Nutzung

der alternativen Verkehrsmittel als Hauptfaktor behandelt werden sollte? Oder
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finden Sie, dass man trotzdem noch eher die klassischen Fortbewegungsmdg-
lichkeiten wie Autos und Busse als Hauptfaktor verwenden sollte und die Nach-

haltigkeit und alternativen Verkehrsmittel eher nebenbei betrachten sollte?

Experte:

Nachhaltigkeit ist auf jeden Fall ein Thema, das man nicht ausblenden darf. Viel-
leicht muss es bei der Planung einer neuen Stadt nicht als Hauptfaktor betrachtet
werden, aber definitiv als wichtig und essenziell. Wir haben einfach auch eine
Verantwortung gegentber der Umwelt, gegenlber unseren nachfolgenden Ge-
nerationen. Und das durfen wir nicht aufder Acht lassen. Es gibt einfach die Mog-
lichkeiten und das sehen wir immer haufiger. In verschiedenen Situationen bei-
spielsweise wird es auch schon gelebt, dass man einfach CO2 neutral bleibt,
dass man einfach versucht auszugleichen. Ob man jetzt Autos und Busse klas-
sischer Natur komplett ausmerzen muss, das mochte ich jetzt vielleicht noch in
Frage stellen, weil wir mit der Forschung momentan vielleicht auch noch nicht so
weit gekommen sind. Aber primares Ziel fur die Zukunft muss auf jeden Fall sein,
dass wir nachhaltig bleiben, dass wir fur die nachste Generation auch Verantwor-

tung Ubernehmen und die Welt ein bisschen besser machen.

Interviewer:
Ich habe eine Frage, die zu diesem Thema anknupft. Inwiefern sehen Sie denn
die Entwicklung der genannten alternativen Verkehrsmittel wie Elektrofahrzeuge

in Richtung Massentransport?

Experte:

Also mit Blick auf die Elektroindustrie muss man ein wenig festhalten, was aktu-
elle Probleme und aktuelle Herausforderungen sind? Da haben wir zum Einen
auf jeden Fall infrastrukturelle Themen. Es stellt sich also die Frage, wo ich diese
Fahrzeuge laden kann und wo es Ladesaulen gibt. Und dann habe ich auf der
anderen Seite vielleicht auch Thematiken bzgl. der Reichweite. Deswegen ist es
auf jeden Fall sinnvoll und logisch, Synergien zu heben und Effizienzen eben
auch zu nutzen. Deshalb wurde ich behaupten, dass ein Massentransport natlr-
lich Sinn macht, weil je mehr Menschen wir in der Lage sind, mit einem elektro-

nischen Fortbewegungsmittel fortzubewegen, desto effizienter nutzen wir auch
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Batteriekapazitaten. Deshalb ist es auch aus meiner Perspektive auf jeden Fall

sinnvoll und sollte auch so verfolgt werden.

Interviewer:

Dann mochte ich an dem Punkt auch schon die Uberleitung zum Kernthema mei-
ner Thesis machen. Wie ich schon vorher erwahnt hatte, geht es ja in meiner
Bachelorarbeit hauptsachlich um das Projekt NEOM. Stand jetzt sind fur die Re-
gion NEOM, welche sich im nordlichen Teil von Saudi-Arabien befindet, vier Teil-
projekte geplant. Zum einen ware da das Oxagon, das als Produktions- und Lo-
gistikzentrum NEOMs dienen soll. Zudem gibt es zwei touristische Teilprojekte
mit Trojena und und Sindalah. Sindalah ist eine Luxusinsel und Trojena eine
Bergregion. Das Hauptprojekt von NEOM ist THE LINE. Die Stadt THE LINE soll
170 Kilometer lang, 200 Meter breit und 500 Meter hoch sein und soll vollstandig
mit erneuerbaren Energien betrieben werden. Des Weiteren soll es in THE LINE
keine Strallen geben. Keine Stral3en zu haben bedeutet in dem Fall auch, dass
es keine Autos geben wird. Welche Fortbewegungsmittel konnten das Fehlen

von Stralen lhrer Meinung nach am ehesten kompensieren?

Experte:

Das ist eine interessante Frage. An der Stelle muss man natlrlich zum einen
bedenken, dass eine Lange von 170 Kilometern, die Breite Hohe sei jetzt mal
ausgeklammert, existiert. Wir missen uns einfach damit beschaftigen, wie wir die
170 Kilometer Lange Uberbricken. Zum einen haben wir da die Mdglichkeit mit,
Zugen zu agieren. Man musste sich Uberlegen, ob man da auch Hochgeschwin-
digkeitszuge in den Fokus nimmt. Mit der Umsetzung von Zwischenstationen
konnte man vielleicht noch Uber ein kleines U-Bahn Netz sprechen. ich wirde
vorschlagen, eine Hauptverkehrsader mit vielen verschiedenen zwischengela-
gerten, oOffentlichen Adern zu implementieren. Dann gabe es naturlich noch die

Moglichkeit, sich innerhalb der Bezirke mit E-Scootern fortzubewegen.

Interviewer:
Um das nochmal ein bisschen genauer zu betrachten, hatte ich ja vorher erwahnt,
dass THE LINE 500 Meter hoch sein soll. Dadurch, dass geplant ist, dass die

Menschen dort in sogenannten Communities untergebracht werden, in denen
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alle wichtigen Institutionen oder Bereiche, die der Mensch erreichen muss, in
maximal finf Minuten zu erreichen sind, ist es einfacher zu gestalten, diese Men-
schen vertikal fortzubewegen, wie diese Menschen horizontal zu fortzubewegen.
Dabei mochte ich einen Punkt genauer ansprechen. Und zwar ist das Ziel von
THE LINE bei Fertigstellung bis zu 9 Millionen Menschen unterzubringen. Und
wie schon vorher erwahnt, ist die Stadt 170 Kilometer lang und linear gestaltet.
Inwiefern kann die lineare Form der Stadt zu Schwierigkeiten fihren, so viele
Menschen horizontal fortbewegen zu missen? Wenn man beispielsweise den
Fall nehmen wurde, dass 60.000 Menschen aus verschiedensten Bereichen von
TL eine Strecke von 60 Kilometern machen mussen, um beispielsweise zur Ar-
beit zu gelangen: Welche Schwierigkeiten konnten dabei entstehen, eben diese
grollen Menschenmengen horizontal Uber mehrere Kilometer transportieren zu

missen?

Experte:

Ein Thema sehe ich auf jeden Fall. Dahingehend, dass es zu Hauptstof3zeiten
kommen kann, wo einfach das Verkehrsnetz oder das infrastrukturelle Netz Gber-
lastet ist. Das heildt, es stellt sich flir mich unterschiedliche Fragen. In welcher
Frequentierung fahren zum Beispiel Zuge? Wenn hier energieneutral und nach-
haltig gearbeitet wird, ob die Stadt in der Lage ist, diesen erheblichen Energiebe-
darf dann auch wirklich decken zu kénnen? Diese Fragen stellen die Herausfor-

derungen zu den StoRRzeiten dar.

Interviewer:

Nachdem wir jetzt verschiedene Szenarien und verschiedene Mdglichkeiten der
Planung, der Mobilitat und der Umsetzung der Mobilitat durchgesprochen haben,
wie realistisch oder utopisch sehen Sie die Umsetzung dieses Projekts in Bezug
auf Mobilitat? Finden Sie, dass das zukunftstechnisch gesehen Potenzial hat und
dass dieses Stadtmodell sich auch eventuell in Bezug auf Nachhaltigkeit und Mo-
bilitdt so zum idealen Stadtmodell entwickeln kdnnte? Oder finden Sie, dass ge-
rade diese Mobilitatsplanungen und dass man so viele verschiedene neue Fak-
toren, die bisher noch nicht in dem Ausmal verwendet wurden, das ganze Pro-
jekt eher ins Utopische ziehen und daher die Umsetzbarkeit ein bisschen proble-

matisch sein konnte?
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Experte:

Ich glaube, dass die Umsetzung des Projekts, auch mit Blick auf die verschiede-
nen Faktoren, die Sie gerade angesprochen haben, schon maglich ist. Die Frage
ist, wie es der Mensch annimmt. Ist der Mensch bereit in dem eigentlich sehr
eingeengten Raum auch zu leben. Man bewegt sich ja dann haupsachlich in die-
sen Clustern. Da stellt sich fur mich halt die Frage, ob da das einzelne Individuum
vielleicht auch ein wenig eingeengt wird. D.h., die Nutzung und die Annahme des
Projekts von den einzelnen Individuen wird eine sehr grol3e Rolle spielen. Aber
punktuell wird es mit Sicherheit von einigen Menschen in Anspruch genommen
werden, weil das dann am Ende des Tages ein Sache der menschlichen Natur

ist.

Interviewer:

In einem beispielsweise radial aufgebauten Stadtkonzept gibt es mehrere Linien,
die es ermdglichen, Leute in alle Regionen der Stadt zu transportieren. Die Ent-
lastung des o6ffentlichen Verkehrs wird durch den radialen Aufbau einer Stadt
beglnstigt, da vor allem zu den Stol3zeiten viele Bewohner in unterschiedliche
Richtungen gehen mussen. Wenn man jedoch nur eine 200 Meter breite Stadt
hat, die linear aufgebaut ist, wie kann man es verwirklichen, all die Menschen-

mengen zu den StoRRzeiten in horizontaler Richtung zu transportieren?

Experte:

Das ist eine sehr gute Frage. Ich hatte ja in einer vorherigen Frage schon mal
kurz angerissen, dass es sicherlich sinnvoll ist, dass man die Frequentierung der
offentlichen Verkehrsmittel sehr hoch stellt. Hinzu kbnnte kommen, dass man
vielleicht auch in unterschiedliche Ebenen geht. Dass man quasi unterirdisch
viele verschiedene Anfahrtsstellen aufbaut. Das waren zum Beispiel Moglichkei-
ten, um das zu begunstigen. Hinzu kommt noch eine digitale Losung, dass die
Leute immer genau wissen, wann welcher Zug an welchem Gleis abfahrt. Damit
man da einfach sicherstellen kann, dass die Menschen, die Mobilitdt dann auch

entsprechend nutzen kdnnen, um ans Ziel zu kommen.

Interviewer:
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Zusatzlich zu dem Schienenverkehrssystem in THE LINE ist beispielsweise auch
eine Hyperloop in Planung, um da eine zusatzliche Moglichkeit des Transports
anzubieten. Wie wichtig schatzen Sie das Verwenden der Hyperloop zur Ver-

vollstandigung des Mobilitatskonzepts ein?

Experte:

Hyperloop ist superspannend, einfach weil wir da ein Mobilitatswerkzeug haben,
das uns die Moglichkeit bietet, superschnell von Punkt A zu Punkt B zu kommen.
Das ist einfach etwas, dass man nicht auf3en vor lassen sollte. Was man aber auf
jeden Fall berucksichtigen sollte, ist, ob eine Hyperloop grundsatzlich wirklich es-
senziell fur die Stadt ist. Wir haben die 170 Kilometer, die zu Uberbricken sind.
Aber kann ich das vielleicht mit einem etwas weniger schnellen Mobilitatswerk-
zeug durchfiihren? Brauche ich wirklich die Hyperloop? Und das qilt es, in einer

wissenschaftlichen Ausarbeitung noch mal separat zu untersuchen.

Interviewer:
Wenn man jetzt am Beispiel des Schienenverkehrs weiterarbeitet: Inwiefern kann
die ebenenbasierte Aufteilung der Linien von Vorteil fir die Mobilitat sein? Also,

dass man bspw. den Schienenverkehr unterirdisch auf mehrere Ebenen verteilt?

Experte:

Die Verteilung von Schienenverkehr auf mehrere Ebenen ist auf jeden Fall sinn-
voll. Das zeigt auch das Beispiel, wie wir es momentan in unseren Stadten vor-
finden. Wir haben verschiedene Gleise, die nicht unterirdisch auf verschiedene
Ebenen verteilt sind. Dennoch haben wir an Bahnhofen viele verschiedene
Gleise, die es uns ermdglichen, unterschiedliche Mobilitatswerkzeuge wie ver-
schiedene Zlge einfahren zu lassen und damit ja zeitversetzt verschiedene Zlige
auch an verschiedene Orte steuern zu konnen. Und daher ist es aus meiner Sicht
auf jeden Fall sinnvoll. Inwieweit das dann umzusetzen ist, gilt es naturlich dann
auch naher zu untersuchen. Im Zuge der Mobilitatsstudie in TL sollte man den
Ansatz von verschiedenen Ebenen auf jeden Fall weiterverfolgen.

Interviewer:
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Es ist auch die EinfUhrung von Flugobjekten geplant, welche ebenfalls nachhaltig
sind und mit Elektrizitat betrieben werden. Wie wichtig sehen Sie Flugobjekte flr
die Vervollstandigung des Mobilitatskonzepts? Sehen Sie das als wichtigen Teil

oder eher als Option?

Experte:

Das finde ich grundsatzlich schwierig. Wir mussen uns jetzt erstmal Gedanken
dariber machen, um welche Flugobjekte es sich handeln kdonnte. Es kdnnten
Leichtflugzeuge sein, die zum Personenbeférderungsverkehr vielleicht auch ge-
eignet sind. Aber da stellt sich einfach die Frage ob man das wirklich bendtigt.
Braucht man bei 170 Kilometer Lange Flugobjekte, die ein Individuum von A nach
B transportieren und dann noch wahrscheinlich massive elektrische Energie be-
noétigen? Das wirde ich nicht unterschreiben. Ich wiirde das weder als wichtigen
Teil noch als Option sehen. Man kann andere Fortbewegungsmittel nutzen, die

weniger Ressourcen und Kosten bendtigen.

Interviewer:

Flugobjekte brauchen in der Regel viel Platz. Nicht nur fir die Wartung oder zum
Parken, auch bei dem Flugprozess allgemein wird Platz bendtigt. Und in THE
LINE ist geplant, mittels eines ausgekligelten Drohnensystems, Lieferungen an
Kunden zu Uberbringen. Dabei kann vorkommen, dass mehrere Flugobjekte
gleichzeitig fliegen mussen. Wie stellen Sie sich die Umsetzung dabei vor?
Musste man eventuell, weil THE LINE in seiner GroRe begrenzt ist, auch den

Flugraum Uber THE LINE nutzen kénnen und ins Mobilitatskonzept integrieren?

Experte:

Also da kommt es dann auf die GroRe der Lieferungen an, aber ich wiirde einfach
davon ausgehen, dass man in solchen Stadten, wie Sie es jetzt beschrieben ha-
ben, dann doch so digitalisiert ist, dass man in der Lage ist, Flugunfalle von ver-
schiedenen Flugobjekten zu vermeiden. Da geht es dann darum, dass man in so
einem ausgekltigelten Drohnensystem, wie Sie es genannt haben, den Luftraum
digital Uberwacht, dass man ihn auch innerhalb dieser 500 Meter entsprechend
nutzen kann. Sollte das nicht der Fall sein, so ist es auf jeden Fall sinnvoll, den

Flug bzw. Luftraum Uber TL zu nutzen. Und so wie ich das jetzt verstanden habe,
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werden diese 500 Meter nur fir Bauten verwendet. Also spricht meiner Meinung

nach nichts dagegen, auch daruber hinauszugehen.

Interviewer:

Ich mochte nochmal ein anderes Themengebiet ansprechen und dabei ein paar
Fallbeispiele besprechen. Die Frage, die sich dabei stellt, ist wie sich das Auftre-
ten der Fallbeispiele auf die Mobilitat auswirkt. Man nehme an, es gibt ein entwi-
ckeltes Schienenverkehrssystem, welches einwandfrei funktioniert. Es entsteht
ein technischer Defekt und beispielsweise ein oder zwei Linien kdnnen nicht mehr
fahren. Im klassischen Verkehrssystem hat man meistens Schienenersatzver-
kehr Modelle. Das kann bspw. in Form von Bussen sein. Dabei ersetzt eine Bus-
linie die Schiene flr den Zeitraum der Bearbeitung des Defekts. In THE LINE gibt
es jedoch keine Stralden und infolgedessen auch keine Busse. Wie kdnnten bei
so einem technischen Defekt ersetzende Fortbewegungsmittel eingesetzt wer-

den, um dem Verkehr die gewisse Entlastung bieten zu kbnnen?

Experte:

Ich denke, dass man bei so einer neuen Form eines Stadtmodells einfach damit
rechnen muss, dass es auch manchmal zu Problemen kommt. Das ist auch aus
meiner Sicht auch nicht schlimm. Naturlich kann es dazu fUhren, dass es zu Ver-
kehrsausfallen kommt, aber damit, wie bereits erwahnt, muss man einfach rech-
nen. Allerdings muss sichergestellt sein, dass man eben Ersatzverkehrsmaglich-
keiten hat, um trotzdem mit einem bisschen hoheren Zeitaufwand so schnell wie
es eben geht an sein Ziel zu kommen. Aber man darf jetzt nicht, nur weil es sich
so um ein neues Stadtmodell handelt, verlangen, dass es da nicht zu Problemen
bei irgendwelchen Bauarbeiten kommt. Das hat man einfach in jeder Stadt und

das liegt in der Natur der Sache.

Interviewer:

Ich habe noch einen weiteren Use Case. Und zwar waren das Notfélle und nicht
nur krankheitsbedingte Notfalle, sondern auch technische, wie zum Beispiel ein
Kurzschluss, der in einem Gebaude zu einem Brand fuhrt. Wenn man wieder auf

klassische Verkehrssysteme blickt und die Feuerwehr oder der Notarzt gebraucht
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wird, haben diese ja Fahrzeuge. Diese sind mit Sirenen ausgestattet und wenn
sie dann Uber die Stral3e fahren, wird die Sirene angemacht und es wird eine
Rettungsgasse gebildet, dass diese Fahrzeuge schnell am Unfallort ankommen
konnen. Wie kann man in THE LINE eine schnelle Ankunft der Notfallfahrzeuge
am Zielort bewerkstelligen, wenn es hauptsachlich nur 6ffentlichen Verkehr gibt

und zusatzlich geplant ist, dass es keine Strallen und Autos geben soll?

Experte:

Ich denke, dass es da viele verschiedene Moglichkeiten gibt. Ich wirde Autos
grundsatzlich nicht vollumfanglich ausschlieRen. Ich wirde es so gestalten, dass
es zumindest die Moglichkeiten gibt, dass ein Fahrzeug auf speziellen Routen
fahren konnte, sofern erforderlich. Dann musste es beispielsweise in den Clus-
tern vielleicht doch kleine elektrische Fahrzeuge geben, die zum Beispiel einem
Notarzt ermdglichen, schnell an einen Ort zu kommen. Man kann auch davon
ausgehen, dass ein Arzt auch die Mdglichkeit hat zu Fuld oder mit dem E-Scooter
schnell am Unfallort zu sein und zu helfen. An der Stelle mochte ich erwahnen,
dass die Sicherheit so ausgestattet sein muss, dass man viel digital 16st und
bspw. Frihwarnsysteme daflr genutzt werden, um eben Gefahren schnellstmog-
lich zu erkennen. Da hat es sicherlich noch andere technologische Madglichkeiten,
die sicherheitstechnisch einen Mehrwert bringen. Das muss auf jeden Fall im
Zuge der Stadtplanung mit begutachtet werden. Ein Notfallkonzept muss auf je-

den Fall wesentlicher Bestandteil der Mobilitatsplanung sein.

Interviewer:

Dann habe ich noch eine allgemeine Frage zur Modellierung bzw. zur Mobilitat
im Allgemeinen. Die Bewohner in THE LINE sollen in Communities leben, die
sich vertikal aufbauen. Das Ziel ist ja, dass die Menschen in ihrer eigenen Com-
munity, in der sie leben, alles Wichtige vom Alltag vor Ort erledigen kdnnen. Sei
es ein Arztbesuch, einkaufen gehen oder arbeiten. Auch Bildungseinrichtungen
sollen im jeweiligen Cluster vorfindbar sein. Welche Mobilitatskonzepte oder Fort-
bewegungskonzepte auller des Aufzugs wirden ihnen dabei einfallen diese Be-

wohner vertikal fortzubewegen?
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Experte:
Aulerhalb des Aufzugs gibt es natlrlich ein paar Mdglichkeiten, die aber eher
exotischer Natur sind. Man kdnnte Uber ein digitalisiertes Rutschensystem nach-

denken, aber State of the Art ist auf jeden Fall der Aufzug.

Interviewer:

Ich habe noch eine abschlielfende Frage zum Punkt der horizontalen Mobilitat.
Von den Projektleitern ist angekindigt, dass ein Hauptbestandteil der Mobilitat
innerhalb von THE LINE autonome Shuttle Services sein werden. Als ich dariber
nachgedacht habe, bin ich zu dem Schluss gekommen, dass das beispielsweise
ein Sharing Modell in Form von Bike-Sharing fur die Bewohner sein konnte. Aber
sehen Sie auch eventuell die Mdglichkeit eine Art Shuttlebus einzufihren, wel-
ches elektrisch betrieben und fir den Groliteil der Bevdlkerung als offentliches
Verkehrsmittel zuganglich ist? Kénnte es ein guter Ansatz sein, dass man trotz-
dem versucht, fur diese Shuttlebusse Routen einzufuhren, um die Mobilitat zu

verbessern oder zu erleichtern?

Experte:

Ich denke, dass es in Abhangigkeit zu dem bereits vorhandenen Schienennetz
ist. Wenn mit dem bereits vorhandenen alles adaquat erreichbar und gut umsetz-
bar ist, dann stellt sich natlrlich die Frage nach der Sinnhaftigkeit von zusatzli-
chen Shuttlebussen in Routensystemen. Man muss auch stiickweit aufpassen
dass man nicht diese Stadt, die eigentlich ganz bewusst auf Autos verzichtet, und
Griunflachen fordert nicht mit Shuttlebus-Routen, die eigentlich nicht mehrwert-

stiftend sind, einengt.
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