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EICity — Ein transdisziplinires Konzept fiir die Stadt des 21. Jahrhunderts

1. Einleitung

Derzeit ist festzustellen, dass wissenschaftliche Prognosen tiber die Entwicklung unserer Zivilge-
sellschaft im Rahmen von Stdadten, Regionen, Staaten usw. unvollkommen oder unzutreffend sind.
Anscheinend unerwartet treten gravierende Riickschldge in Gestalt von Krisen, kriegerischen
Auseinandersetzungen, Epidemien u.d. auf, deren Entstehung und Verlauf als kaum beherrschbar
erscheinen. Als aktuelles Beispiel kann die weltweit herrschende Finanz- und Wirtschaftskrise
dienen. — Dieses Desiderat wird dem allgemeinen Stand der Forschung zugerechnet werden miis-
sen, gleichwohl ist das fachiibergreifende Zusammenwirken aller gesellschaftlichen Kréfte aus
Wissenschaft, Wirtschaft und Politik ungeniigend ausgebildet, um online-Experimente der Zivili-
sation mit sich selbst hinreichend erfolgreich gestalten zu konnen.

Im vorliegende Beitrag wird ein Problembereich behandelt, der fiir unsere Gesellschaft von zu-
nehmend existentieller Bedeutung ist: Der urbane Raum. Der gegenwiértig zu beobachtende mas-
sive gesellschaftliche und 6konomische Wandel verdndert die sozialen, soziokulturellen und
raumzeitlichen Strukturen und stellt dabei in besonderem Maf3e die weitere Entwicklung dieses
Raumes vor grundsétzlich neue Herausforderungen. Der strukturelle und funktionelle Zustand un-
serer Stidte entspricht den Anforderungen der gesellschaftlichen Bediirfnisse und deren erkenn-
bare Entwicklung im 21. Jahrhundert nicht oder nur unzureichend. ,,Die Gesellschaft von morgen
bildet sich mit bedngstigender Geschwindigkeit; ihr Gefdll, der menschliche Lebensraum, die
Stadt, ist krank.” stellt Eckhardt Schulze-Fielitz bereits im Jahr 1968 fest. [1] Besonders deutlich
sind die Symptome der tiefgreifenden globalen Verdnderungen in den nahezu unkontrolliert
wachsenden Megapolis-Regionen der Erde zu erkennen. Als Beispiele eines anscheinend ufer-
losen Wachstums sind Kairo, Mexiko City, Mumbai und Instanbul hinreichend bekannt.

Im Jahr 2030 werden etwa 60 % der Weltbevolkerung in Stddten leben und ungefahr 85 % aller
Ressourcen verbrauchen. [2] Den Untersuchungen der Organisation fiir wirtschaftliche Zusam-
menarbeit und Entwicklung (OECD/UAB) iiber globale Trends und Belastungspotentiale folgend,
wird die Menschheit ihre natiirlichen Lebensgrundlagen in weniger als 80 Jahren zerstort haben.
[3] Die Bewohner von Ballungsgebieten spiiren die sinkende Lebensqualitit unmittelbar und all-
tiaglich — als Verkehrsstau, Larm- und Luftverschmutzung, Stress. Die permanente Verdichtung
der Siedlungsrdume und die wachsende individuelle Mobilitdt wurden nicht aufgehalten. Die Ab-
bildungen 1 und 2 illustrieren diese Sachverhalte in typischen Stadtansichten von New York und
Moskau.
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Abb. 1: New York, Blick auf Manhatten [4] Abb. 2: Moskau, Gartenringstrasse

Ergebnis der bisherigen Stadtentwicklung ist zudem die Ausbildung typischer Wohnviertel von
Menschen verschiedenen nationalen Ursprunges, ethnischer Zugehorigkeit und unterschiedlicher
sozialer Herkunft. Solche Kompartmentierungen stellen ein soziales Spannungspotential dar — ei-
nen Ndhrboden fiir Kriminalitdt, Extremismus und Sittenverfall.

Unter den derzeitigen Bedingungen des Bevolkerungswachstums, der Verstiddterung, des Mangels
an oOffentlichen Budgetmitteln fiir die Stadtentwicklung, dem unkontrollierten Wachstum von
Siedlungsgebieten usw., den verschiedensten sozialen Konflikten, dem steigenden individuellen
Mobilitdtsbedarf, der wachsenden Schadstoffbelastung durch Feinstaub, CO, usw., gewinnen
Forderungen nach neuen Konzepten an Bedeutung, ist die Suche nach neuen technischen, logisti-
schen und politischen Lésungen so grof3, wie nie zuvor.

Mit Schlagworten wie ,Okologie’ und ,Nachhaltigkeit’ wird fiir eine ,Stadt der Zukunft’ nach
neuen Verfahren zur Nutzung Regenerativer Energien, nach umweltfreundlicher Mobilitét, nach
leistungsfahigen und nachhaltigen Infrastrukturen, nach wirtschaftlichen Ver- und Entsorgungs-
systemen usw. gesucht, um die Unkontrollierbarkeit sowie den Kollaps insbesondere in den Me-
gapolis-Regionen und Ballungsgebieten zu vermeiden und das Tempo ungewollter
Entwicklungen abzubremsen. Das geeignete Konzept zur Erreichung des erkldrten Zieles, die
menschengerechte Stadt, wurde bisher nicht gefunden.

Als Hemmnisse bei der Bekdmpfung der multiplen Krankheiten des urbanen Raumes sind zwei
wesentliche Griinde zu nennen:

»  Stédte sind Bestandteil der Kultur- und Technikgeschichte unserer Zivilisation; sie verdndern
sich unauthaltsam. Sie konnen als Ganzheit nicht aus dem Kontext der gesellschaftlichen und
wirtschaftlichen Entwicklung gelost und radikal durch neue ersetzt werden. Daher dominiert
das Bestreben, stadtebauliche Komponenten an sich zu verbessern, die ,Modernisierung’ der
Stadt nur punktuell, schrittweise und dabei nicht ohne Opportunismus zu betreiben.

+  Stadtentwicklung ist bislang nur unzureichend bewuft inter- und transdisziplinir gestaltet wor-
den. Die im Verlauf der Geschichte des Stddtebaus entstandenen Wissenschaftsdisziplinen,
Fachrichtungen und Industriebranchen, aber auch Administrationen und Institutionen agieren
weitgehend voneinander unabhingig; Normen, Vorschriften, Gesetze grenzen die Bereiche
voneinander ab. Neue Losungsansétze und Konzepte sind Werke von Spezialisten. Es fehlt an
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integrativer Problemanalyse, -bearbeitung und -16sung — ein Prozess, der offensichtlich nicht
nur wissenschaftlich-technisch betrieben, sondern auch politisch gewollt werden muss.

Daher wird vorgeschlagen, die bestimmenden Komponenten des urbanen Raumes grundlegend
neu zu definieren und mit modernsten Erkenntnissen der Bauwerksgestaltung, Logistik, Soziolo-
gie und anderen Disziplinen zu verkniipfen. Damit sollen zugleich Wege erdffnet werden, die Of-
fentlichkeit in den Gestaltungsprozess des urbanen Raumes fiir das 21. Jahrhundert einzubeziehen.

2. Unser urbaner Raum — eine Stadt nach Hippodamos von Milet
Die Grundstruktur der heutigen Stddte ist charakterisiert durch

» die Errichtung rechteckiger Bauwerke,
+ die zentrale Lage 6ffentlicher Plitze sowie représentativer 6ffentlicher Bauwerke,
* den Schutz des urbanen Raumes — der Stadtmauer.

Obwohl Urspriinge dieser Struktur bereits fiir Babylon und friither nachgewiesen werden kénnen
[5], wurde das bis heute giiltige Stadtkonzept erstmals durch den Stadtplaner Hippodamos von Mi-
let 500 v.u.Z. umfassend beschrieben und in den Kontext der einstmaligen gesellschaftlichen Ver-
hiltnissen gestellt. [6] Die Stadtplaner der ersten GroB3stidte — wie Alexandria und Rom — stiitzten
sich nachweislich auf die Ausarbeitungen des Hippodamos.

Das Hippodamische System einer Stadt ist im Wesentlichen durch drei Merkmale zu beschreiben
(Abbildung 3):

» orthogonales (kreuzungsbehaftetes) Stralennetz, rechteckige Bauplitze, Parzellen;

* hierarchische Struktur des Verkehrswegenetzes (Nebenstrallen/Stenopos bis Hauptstral3en/
Plateia);

» zentrale Bauwerke und Plétze, Agora.
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Abb. 3: Grundrif3 von Milet (nach A. v. Gerkan [7])
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Dem gesellschaftlichen Wandel unserer Zeit entsprechend, sind die Bemiithungen um neue bzw.
modifizierte Stadtkonzepte vielféltig. Abgesehen von Ausnahmen aus der Zeit von Le Corbusier,
in der neue Ansétze, wie die ,Bandstadt’ nach Arturo Soria y Mata [8] oder die ,Gartenstadt’ nach
Ebenezer Howard [9] geschaffen wurden, dndern Projekte wie die einer autofreien, vertikalen,
mobilen, griinen, sozialen Stadt usw. prinzipiell nichts an den von Hippodamos von Milet formu-
lierten Gestaltungsprinzipien.

Die ,Netzstadt’ nach Oswald und Baccini ist ein neues stddtebauliches Paradigma, liefert aber kei-
ne stidtebaulichen oder raumplanerischen Entwiirfe. [10] Die ,Okostadt> avanciert derzeit zum
Modewort und geht einher mit den Bemiihungen, fossile Energieressourcen durch Erneuerbare
Energien zu ersetzen. So wird heute eine Stadt, die sich mit Erneuerbarer Energie selbst versorgt
und wenig Abfall produziert, als ,Stadt der Zukunft’ ausgerufen. [11] Bekanntestes Beispiel ist
Masdar bei Abu Dabi. [12] Aber auch dieses Projekt folgt der strengen Orthogonalitédt des Hippo-
damus.

Unter Verkehrsexperten werden bis heute ergebnislose Diskussionen gefiihrt, ob Stadte eine kreis-
formige, mit ,Ringen’ und ,Speichen’ ausgestattete Struktur — wie Moskau — oder eine konsequent
rechteckige Struktur — wie Miami — haben sollten [13]. Die Aufrechterhaltung des privaten und
offentlichen Strassenverkehrs — von Verbesserungen ganz zu schweigen — stof3t in beiden Fallen
an technische und finanzielle Grenzen der Kommunen. Auswege werden letztlich in Fahrverbo-
ten, Einschrankungen, Strassenbenutzungsgebiihren u.d. gesucht und gelegentlich gefunden.

Das ,Hippodamische System’ und seine politische Umsetzung haben mithin ihre praktischen
Grenzen erreicht. Daher sind iibergreifende Betrachtungen und neue Problemlosungen gefragt,
um die von der Gesellschaft formulierten Ziele nach Wirtschaftlichkeit, Komfort, Okologie, Ener-
gieleistung, Uberwindung sozialer Konflikte und Lebensqualitiit in urbanen Rdumen unseres Jahr-
hunderts ganzheitlich zu erfiillen.

Im Folgenden wird ein Konzept vorgestellt, das unkonventionelle, variable Moglichkeiten einer
zukiinftigen Stadtgestaltung bietet. Dazu werden die genannten tradierten Merkmale urbaner Réu-
me neu definiert.

3. EICity — ein ganzheitliches Stadtkonzept fiir das 21. Jahrhundert

Ausgehend von den Wechselwirkungen der grundlegenden strukturbildenden Komponenten urba-
ner Rdume (Abbildung 4) wurde ein E/City (Elevated City) genanntes Stadtkonzept entwickelt
und hinsichtlich seiner Funktionen und Wirkungen auf das Leben und Zusammenleben der Men-
schen in urbanen Rdumen untersucht. [14] Das Konzept beriicksichtig sowohl die komplexe Mo-
dernisierung und das Wachstum bestehender Stéidte, als auch die Errichtung neuer urbaner Rdume.
In den Untersuchungen wurden insbesondere bauwerkstechnische, stiddteplanerische, energe-
tische, logistische und wirtschaftliche Aspekte beriicksichtigt.

Wesentliche Ziele des ElCity-Konzepts sind:

» Schaffung effektiver Verkehrssysteme und -mittel,

* Einsparung ebenerdiger Verkehrsflichen und Reduzierung der Oberflachenversiegelung,
*  Weitgehende Trennung von Verkehrs- und Wohnbereichen,

*  Schaffung neuer architektonischer Moglichkeiten zur Gestaltung des Stadtbildes,

*  Reduzierung der Umweltbelastung.
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Abb. 4: Komponenten des urbanen Raumes

3.1 Ein multifunktionales Gebiudemodul

Den Funktionsprinzipien stddtebaulicher Gestaltung entsprechend, kommt der Wechselwirkung
der Komponenten

*  Bauwerk/Architektur,
*  Transportwege,
*  Ver- und Entsorgung

eine besondere Bedeutung zu. Bei der Suche nach einer Rationalisierung dieser Wechselwirkun-
gen bieten sich technische Losungen an, in denen diese Komponenten integriert werden und als
modulare Bausteine Voraussetzungen fiir die Anlage flexibler Stadtstrukturen bieten. Ein solches,
hier vorgeschlagenes Bauwerk — StrassenHaus genannt — verkniipft die drei Komponenten Nutz-
raum, Transportwege sowie Ver- und Entsorgung in einem Modul miteinander, wird grundsitz-
lich oberirdisch errichtet und ist geeignet, urbane Strukturen den Gegebenheiten der Natur zu
entlehnen bzw. sich diesen anzupassen (Abbildung 5).

Schallschutz

Fahrbahn

Schwingungsdampfer

Leitungsgang

Nutzrdume

Fundament

Abb. 5: Bauwerksmodul StrassenHaus (Basisversion)
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Der obersten Ebene des Moduls ist die Funktion des Oberen Transportweges zugewiesen (OTW).
Dieser wird von einer dreidimensional schwimmend gelagerten Fahrbahnplatte gebildet, unter der
sich ein begehbarer Leitungsgang befindet. Der OTW ist als Einbahnstral3e fiir leichte Fahrzeuge
—PKW und leichte 6ffentliche Transportmittel — vorgesehen. Der begehbare Leitungsgang enthilt
alle Versorgungsleitungen des Moduls und kann weitere Transportmittel — z.B. unbemannte Car-
goCap-Transporter (CCT) fiir den Giitertransport — aufnehmen. Die verschiedenen Funktionsbe-
reiche des Moduls sind gegeneinander wiarme-, feuer- und schallisoliert.

Das Modul liefert Voraussetzungen, als ,Elementarzelle’ eines variablen Netzwerkes zu dienen,
das alle Funktionen eines urbanen Raums zu erfiillen vermag — sowohl ,an sich’ wie auch im Ver-
bund mit konventionellen Bauwerken'. Energetisch ist das StrassenHaus, insbesondere in seinen
variantenreichen Konfigurationen, den klassischen Einzelbauwerken {iberlegen und bietet die
Vorteile einer dezentralen Energieversorgung — u.a. auch fiir den Einsatz von Photovoltaik.

3.2 Eine neue Stadtmorphologie

Der modulare Charakter des StrassenHauses ist eine der grundsétzlichen Voraussetzungen, die hi-
erarchischen Zwiénge des Hippodamischen Systems zu vermeiden und — als zweites Charakteris-
tikum des ElCity-Konzepts — nichtorthogonale, kreuzungsfreie Stadtstrukturen (Abbildung 6)
auszubilden.

Hippodamisches System EICity-Stadtkonzept

— orthogonal (kreuzungsbehaftet) — nicht orthogonal (kreuzungsfrei)
— hierarchisch — nicht hierarchisch

— regulér — nicht regular

— zentralisiert (Agora) — dezentralisiert

— gerade Straflen — keine geraden Verkehrswege

Abb. 6: Vergleich orthogonaler (links) und nichtorthogonaler (rechts) Strukturierungsprinzipien

Das im linken Teil der Abbildung 6 dargestellte Stadtnetz weist die ,klassische’ orthogonale
Struktur auf. Viele Kreuzungen verhindern einen kontinuierlichen Verkehrsstrom. Die Hauptstra-
en ,ziehen den Verkehr an’ und bewirken eine weitere Verschlechterung der Verteilung der Ver-
kehrsstrome auf die verfiigbaren Verkehrsflichen. Zentrale, hochfrequentierte Objekte — z.B.

1 siehe dazu das Video ,StrassenHaus-Varianten’:
http://www.leibniz-institut.de/page/index.php?lang=de&katID=39
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offentliche Parks, Versammlungsstitten oder Verwaltungsgebdude — generieren zusitzliche Ver-
kehrsstrome. In Abbildung 6 nicht darstellbar ist die hohe Flichenbelastung des konventionellen
urbanen Raumes. So werden in in der Bundesrepublik Deutschland allein 44 % der gesamten Sied-
lungsfliche von Verkehrsflichen beansprucht. Zudem durchziehen Ver- und Entsorgungslei-
tungen Uberwiegend unterirdisch unsere Siedlungsgebiete — dem jeweiligen Medium
entsprechend — auf unterschiedlichen Trassen.

Die im rechten Teil der Abbildung 6 erkennbare kreuzungsfreie Verkehrsfithrung weist gegeniiber
orthogonalen Verkehrsnetzen nicht nur eine 3fach hohere Verkehrsleistungen auf, sondern gestat-
tet eine in Raum und Zeit harmonischere Verteilung der Verkehrsstrome auf die insgesamt vor-
handenen Verkehrsflichen. Als Konsequenz ist der Transportenergieverbrauch, ebenso der
Ausstofl von Schadstoffen auf dem OTW um ca. 40 % geringer als auf ,normalen’ Straen. Die
erhohten Griinflichenanteile — bis zu 85 % der Stadtflache — und die damit verbundenen Moglich-
keiten der Schaffung erweiterter Betitigungsmoglichkeiten der Bevolkerung in der Natur beseiti-
gen Widerspriiche zwischen Stadt und Umland. Cityfarming, Wiederaufforstung u.d. erhalten
neue Dimensionen. Eine hohere stiddtische Lebensqualitit wird die Folge sein. [15]

In Abbildung 7 sind die unterschiedlichen Strukturierungsprinzipien beispielhaft gegeniiber ge-
stellt. Unverkennbar weist eine ElCity-Stadt trotz einer hohen Bevdlkerungsdichte eine ver-
gleichsweise geringe Fldchenbelastung auf, ermoglicht also auch eine mit Blick auf den
Klimawandel dringend notwendige Erweiterung der fiir das innerstédtische Klima zunehmend un-
verzichtbaren Griinflichen.

Konventionelles Multifunktionelles
Infrastrukturnetz ELCITY - Netz

Netze

- fiir PKW und &ffentlichen
Verkehr (OTW)

-von Parkhdusern

-von Umsteigestationen

- von Leitungen

- von Geschéften und Biiros

-’_‘j-- Verkehrsknoten
@ - Umsteigestation

@ - zentrales Parkhaus

o
o) s 1 on _
Lo v TN g, G0 o o @ - zentraler Park

Abb. 7: Vergleich der auf den o.g. Strukturierungsprinzipien gegriindeten Stadtstrukturen

3.3 Strukturvarianten fiir die Zukunft des urbanen Raumes

Die Nichtorthogonalitdt der ElCity-Stadtstrukturen erlaubt deren vergleichsweise flexible An-
und Einpassung in einen jeweiligen Bestand konventioneller Stadtstrukturen — sowohl bezogen
auf eine gewachsene Stadtmorphologie, als auch auf vorgefundene geografisch-geologische Be-
sonderheiten, einschlieBlich der Anbindung an herkémmliche, vorwiegend ebenerdige Hauptver-
kehrswege, wie Eisenbahn, Fernverkehrsstralen usw. (Abbildung 8). Biologischen Struktur- und
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Funktionsprinzipien vergleichbar, entstehen auf diese Art ,flieBende’ Substrukturen, die neuartige
Losungen fiir eine Ergdnzung und zugleich beherrschbare, zukunftstiichtige Erweiterung des ur-

banen Raumes bieten.

PKW und LKW Verkehr

offene verkehrsfreie Gebiete

Verkehrsknotenpunkt

Wohn- und Gewerbegebaude

geschlossene verkehrsfreie
Gebiete

PKW-Netz Strassenhaus
- PKW Verkehr

- Parken

- Biiros

- Geschafte

Abb. 8: Beispiel fiir die Vernetzung orthogonaler (Hippodamischer) und nichtorthogonaler (ELCity-)Stadtstrukturen
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Abb. 9: , Zifferblatt-Modell“ einer solitdren ElCity-Stadtstruktur



LIFIS ONLINE R. Lipp [26.05.10]
www.leibniz-institut.de

Die in Abbildung 8 als Kollektiv gezeigten ElCity-Strukturen sind gleichermal3en als Solitéire re-
alisierbar, wie das Beispiel des sogenannten ,,Zifferblatt“-Modells belegt (Abbildung 9). Die Ge-
bdude sind auf einer kreisformigen Fliche mit einem Parkhausring verbunden. Wegen der
beschriebenen Spezifika des StrassenHauses kann innerhalb des Ringes auf jeglichen Kraftfahr-
zeugverkehr verzichtet werden; Zuginge zum Offentlichen Nahverkehr (OPNV) bestehen auf
dem OTW. Der bebaute Flidchenanteil betrdgt 25 %, stellt daher einen vergleichsweise geringen
Eingriff in die Umwelt dar. Das Modell 148t offen, ob es sich hierbei um einen mehrseitig durch-
lassigen, bewohnten Stadtteil oder einen rdumlich-funktionell weitgehend abgeschlossenen Kom-
plex (Universitit, Klinikum o.4.) handelt.

4. Neue Bauwerkstypen — Neue Losungen

Die konstruktiven Besonderheiten des StrassenHauses lassen ein Vielzahl und Vielfalt neuer Bau-
werkstypen zu, einschlieBlich spezieller Baukonstruktionen. Darunter sind drei Typen zu unter-
scheiden:

e Knotenbauwerke,
*  Streckenbauwerke,
e Sonderbauwerke.

Knotenbauwerke sind multifunktionelle Bauwerkskomplexe — Flugplétze, Bahnhofe, Supermérk-
te usw. — an oder in denen im Allgemeinen mehrere Verkehrswege und -arten zusammen treffen.
Die Anbindung an derlei hochfrequentierte Ziele hat die Gestaltung spezifischer AnschlufSbau-
werke zur Folge. Im Rahmen des EICity-Konzepts wurden dazu u.a. neue, bauwerksintegrierte
Konstruktionen fiir Auf- und Abfahrten mit einem Leistungsvermdégen von 800 PKW/h und
55 sec. Auffahrzeit entwickelt. [15] Abbildung 10 zeigt das Modell eines solchen Komplexes.

Abb. 10: Modell eines ElCity-Multifunktionskomplexes
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Streckenbauwerke bilden sich entlang von Verkehrswegen aus. Charakteristisch fiir diesen Typus
ist die Verbindung von Wegefiihrung, Parken/Halten und Bauwerken mit spezifischen Funkti-
onen. Die EICity-Tankstelle und das ElCity-Motel sind dafiir Beispiele. Im weitesten Sinne dem
McDrive-Prinzip folgend, lassen sich entlang der Verkehrswege unterschiedliche Funktionsbau-
werke — flir Kleinproduktionsstitten, Dienstleistungseinrichtungen, Gaststétten u.4. — anordnen,
die zu einer Entflechtung konventioneller Ballungsraume beitragen. Die damit verbundene De-
zentralisierung ausgewihlter urbaner Funktionen verlangt neue, intelligente logistische Losungen
zur Optimierung der Nutzungsstrategien; der Aufbau und Einsatz computergestiitzter Verkehrs-
leitsysteme bietet dazu entsprechende Voraussetzungen.

Sonderbauwerke sind einem besonderen Zweck dienende Konstruktionen, die mit dem Strassen-
Haus verbunden sind — beispielsweise Parkhduser, hochwassergeschiitzte Strand- und Ufer- oder
lawinengeschiitzte Hangbebauungen (Abbildung 11).

.::- N
BRI
i

Abb. 11: Vorschlag zur Uferbebauung auf der Grundlage eines modifizierten StrassenHauses

5. Neue Verkehrskonzepte
5.1 Individualverkehr

Mobilitdt gilt heute als wichtiger Gradmesser urbaner Lebensqualitit. Dabei dominiert nach wie
vor die Strafle gegeniiber der Schiene, der Individualtransport gegeniiber dem Massentransport,
obwohl ,die Strae’ gegeniiber ,der Schiene’ eine erheblich geringere Effektivitit aufweist. Die
Griinde sind:

*  Orthogonale Stralennetze vermindern die Leistungsfahigkeit des Transports auf der Stral3e
um mindestens 50 % (Fahrtrichtungsénderungen, Bremswirkung der Stralenkreuzungen).

* Die Hierarchie dieser Stralennetze (vielspurige breite Magistralen, enge Gassen) flihrt auto-
matisch zu einer Ungleichverteilung der Verkehrsstrome (vielspurige Stralen ,ziehen den
Verkehr an’).

Zudem wird der Transport auf der Stralle gegeniiber dem auf der Schiene — mit Blick auf die Si-
cherheit der Verkehrsteilnehmer — durch zusitzliche Risiken belastet. So enthilt allein eine her-
kédmmliche StraBBenkreuzung bis zu 32 Konfliktpunkte (Abbildung 12).

Fiir den Individualverkehr ist charakteristisch, dass mit einer Erh6hung der Geschwindigkeit iiber
ca. 50 km/h die Leistungsfahigkeit konventioneller Verkehrsnetze sinkt. Also konkurrieren das 6f-
fentliche Interesse an hoher Leistungstiahigkeit und dasjenige des Individuums an kurzen Reise-
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Schienentransport StralRentransport
100 % ~ - . —— - 100 %

- nicht orthogonal - orthogonal
- nicht hierarchisch - hierarchisch

- verbundene Bewegung - individuale Bewegung
/k l\ — 1 35%
_——
| >: -
- 1 Konfliktpunkt -X k - 32 Konfliktpunkte
!
- Effektivitat 100 % - Effektivitat 35 %
0 Lt 0

Abb. 12: Vergleich von Schienen- und Strassentransport

zeiten. Wihrend die mittleren Geschwindigkeiten im groBstiddtischen Individualverkehr mit 10-
28 km/h weit von diesem Optimum entfernt sind, bietet das kreuzungsfreie ElCity-Konzept Vor-
aussetzungen, sich diesem Optimum weitgehend zu nihern, weil

* infolge der oberirdischen Anordnung des Verkehrsweges (siche Abbildung 5) gegeniiber kon-
ventionellen Verkehrswegen zahlreiche Zu- und Abfahrten eingerichtet werden kénnen,

»  Start und Ziel unmittelbar unter oder am Verkehrsweg angeordnet sind. Im ElCity-Stadtkon-
zept sind deshalb vorwiegend zweispurige Einbahnstraffen mit beidseitigen Zu- und Ab-
fahrten vorgesehen.

Neben der Kreuzungsfreiheit tragen beide Aspekte entscheidend zu einer , Verfliissigung’ der Ver-
kehrsstrome und damit zu einer Harmonisierung bzw. ,Wohlproportionierung’ der Verteilungs-
leistungen der Verkehrsnetze bei.

5.2 Offentlicher Verkehr

Fiir die innerstidtische Mobilitit ist der Offentliche Nahverkehr (OPNV) ein entscheidender Fak-
tor. Seine Gestaltung hat fiir eine Stadt nicht nur wirtschaftliche und logistische Bedeutung, son-
dern reicht weit in deren soziales Gefiige. Die tradierten ebenerdigen Transportmittel sind ldngst
an ihre Leistungsgrenzen angelangt. Der Bau neuer Verkehrswege, neuer Kreuzungen und die Er-
hohung der Verkehrsdichten sind von wachsenden Sicherheitsproblemen, sinkendem Komfort
und zunehmender Unwirtschaftlichkeit begleitet. Zur Losung der innerstddtischen Mobilitéts-
probleme wird daher weltweit die Entwicklung zukunftsfahiger 6ffentlicher Verkehrsmittel als
Schliisselaufgabe angesehen.

Die Entwicklungen neuartiger Fahrzeugtypen fiir den OPNV lassen Tendenzen zu neuartigen An-
triebssystemen und Intelligten Logistikkonzepten erkennen. Diesen Tendenzen folgend, wird u.a.
am Leibniz-Institut fiir Festkorper- und Werkstoftforschung (IFW), Dresden, auf der Grundlage mo-
derner Supraleiter ein preis-/leistungsoptimiertes Schwebe- und Fiihrungssystem entwickelt. [15]
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Kabinentransporter, die diesem Prinzip folgen, konnen problemlos als ,E[City-Maglev’ (Maglev
— magnetic levitation) in den OTW des StrassenHauses integriert werden und konventionelle
Fahrzeugtypen — wie Strassenbahn, Auto- und Trolleybus — ersetzen (Abbildung 13).

| SIS i §

& u L E B

Abb.13: Integration des EICity-Maglev in den OTV eines Strassenhaus-Moduls

Merkmale eines ElCity-Maglev sind:

*  GroBe Antriebsleistung und Beschleunigung (vorzugsweise Linearmotor, geringes Gewicht);

» erhohte Manovrierleistung (automatische Konvoibildung, automatisches Rangieren);

» wirtschaftliche Herstellung (analog zur PKW-Fertigung) und kostengiinstiger Betrieb (ver-
schleiBarmer Antrieb, leichte Kabinen, wartungsfreie Weichen);

» erhohte Sicherheit (automatisierte Fahrzeugfiihrung, kreuzungsfreier Fahrweg);

» intelligente Logistik (Ruflogistik, individuelle Richtungswahl);

*  hoher Komfort (moderne Kabinen, erschiitterungsfreies Fahren);

* universeller Einsatz fiir Personen und Gitertransport;

*  Umweltfreundlichkeit (keine Abgase, geringe Laufgerdusche).

6. ,Symbiotische’ Stadtstrukturen — das Beispiel Moskau

Wie bereits in Abschnitt 3.3 beschrieben und in Abbildung 8 skizziert, eignet sich das EICity-Kon-
zept in besonderer Weise zur Symbiose ,alter’, orthogonal angelegter und ,neuer’, nichtorthogonal
angelegter Stadtstrukturen — insbesondere dann, wenn ,Hippodamisch’ gewachsene urbane Réu-
me iiber ausreichend unbebaute Flachen, Zerkliiftungen, radiale Korridore usw. als geeignete Fla-
chenreservoire aufweisen. Besteht als Folge der rasant zunehmenden Urbanisierung ein erhohter
Investitionsdruck sowohl zum Ausbau der Nutz- als auch zur Regenerierung der Verkehrsflachen,
bietet sich eine derartige Symbiose an.

Moskau weist mit Blick auf die (Verkehrs-)Infrastruktur und daraus resultierender Probleme bei
der Bewiltigung von Verkehrsstaus und Umweltbelastungen bedeutende Defizite auf. Die durch
Verkehrsstaus verursachten Kosten betragen taglich (!) etwa 18 Mio. Euro; der tdgliche CO,-Aus-
stof3 liegt bei 7.000 t. [15] Pro Jahr werden 300.000 PKW neu zugelassen. [16]

Fiir den Groflraum Moskau sind von der Peripherie bis weit zur Stadtmitte reichende Trassen fiir
Hochspannungsleitungen und Schienenwege charakteristisch. Mit einer Langenausdehnung von
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etwa 1.700 km bieten diese ,Schneisen’ ein Flichenreservoir, das sich zur Errichtung von Stras-
senHaus-Trassen eignet und sich daher einerseits fiir eine Modernisierung der (Innen-) Stadtstruk-
tur anbietet, andererseits Moglichkeiten einer peripheren Expansion in Gestalt von
Satellitenstadten nach dem Modell der ,Zifferblattstadt’ (vgl. Abbildung 9) eréftnet.

Der Stadt Moskau wird daher vorgeschlagen, im Rahmen eines E/City-Masterplanes, die Ortho-
gonalitdt und Hierarchie des vorhandenen Verkehrswegenetzes nicht durch Neuinvestitionen fort-
zuschreiben, sondern durch ein nichtorthogonales, kreuzungsfreies Verkehrswegenetz auf der
Basis von StrassenHaus-Modulen zu erginzen. Dieses zusitzliche Netz wire in der Lage, ca. 40 %
des PKW-Verkehrs der Stadt aufzunehmen. Ziel ist es dabei, im Zuge der Entlastung des inner-
stadtischen Stralenverkehrs Stadtflichen zu ,entsiegeln’, den Anteil der Griinflachen entschei-
dend zu erhohen und verkehrsfreie Zonen zu schaffen (Abbildung 14).

Abb. 14: Vorschlag zur Umgestaltung einer Trasse fiir Hochspannungsleitungen nach dem ElCity-Konzept

Die Realisierung des ElCity-Masterplanes hitte fiir den Groraum Moskau folgende wesentliche
Effekte:

*  Weitgehende Auflosung von Verkehrsstaus, entsprechende Verminderung der Umweltbelas-
tung und Erhéhung der Verkehrssicherheit.
*  Modernisierung und Vereinfachung der Infrastruktur auf dem Gebiete der Ver- und Entsor-

gung.
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*  Ersatz des unkontrollierten Wachstums innerhalb der Stadt und {iber die derzeitigen Stadt-
grenzen hinaus durch modulare, flexibel planbare Bauwerke bw. Bauwerksnetze.

*  Verminderung der z.Zt. fiir die Modernisierung der Stadt geplanten Budgetmittel um mindes-
tens 40 %.

7. Finanzierung

Die Bauwerkskomponenten des ElCity-Konzeptes sind in dem Abbildung 15 schematisch darge-
stellt: Der Obere Transportweg (OTW) mit Schallschutzwand, Absaugvorrichtungen fiir die Fahr-
zeugabgase, Beleuchtung und Verkehrsleiteinrichtungen (1), der begehbare Leitungsgang fiir alle
Versorgungsleitungen (2), Nutzrdume fiir diverse Anwendungen (3) sowie Auf- und Abfahrten (4).

Abb. 15: Funktionskomponenten des StrassenHauses

Die Herstellungskosten derart hochintegrierter Funktionskomplexe liegen deutlich unter denen
herkdmmlicher, d.h. separat angelegter Stra3en, Leitungstrassen und Nutzgebdude. Zudem sind
die ErschlieBungs- Planungs- und Instandhaltungskosten fiir diese Komplexe vergleichsweise ge-
ring. Und schlieBlich ergeben sich — wegen der Beschrankungen auf den Verkehr leichter Fahr-
zeuge — zusitzliche Einsparungen durch eine etwa 10 %ige Verringerung des Fahrbahnquer-
schnitts auf dem OTW. Insgesamt liegen die Kosten somit mindestens 30 % unter den Kosten fiir
die geannten Einzelbauwerke. Von Einsparungen bebauter Grundstiicksfliche ganz abgesehen.
,Das Ganze ist mehr als die Summe seiner Teile.” — dieser Ausspruch des Aristoteles hat auch hier
seine Giiltigkeit. [17]

Eine Verflechtung von Bauwerken, die im Allgemeinen von der 6ffentlichen Hand finanziert wer-
den — Straflen, Briicken usw. —mit von privater Hand errichteten und betriebenen Bauwerken, ver-
langt nach neuen Finanzierungsmodellen — beispielsweise auf der Grundlage von Public Privat
Partnerships. Diese Partnerschaften konnen sich fiir alle beteiligten Investoren als niitzlich erwei-
sen: Der private Investor kann eine ideale Anbindung an ,sein’ Objekt verlangen; fiir die 6ffent-
liche Hand ist eine Senkung der Infrastrukturkosten pro Einwohner zu erwarten, da Teile der
Infrastruktur in das Bauwerk StrassenHaus integriert sind. Und u.U. kann die Nutzung des OTW
sogar als Mautstraf3e und damit zusitzliche Einnahmequelle dienen.
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8. Fazit

* Der vorliegende Beitrag behandelt die Krise des urbanen Raumes, die besonders deutlich in
Megacities und vergleichbaren stiadtischen Ballungsgebieten zu Tage tritt. Die historisch ge-
wachsenen Stédte erfiillen 1dngst nicht mehr die Anforderungen des urbanen Lebens im 21.
Jahrhundert; traditionelle Konzepte fiir den Stadt-Neu- und -Umbau sind ungeeignet, diesen
Anforderungen zu entsprechen.

* Im ganzheitlich angelegten Konzept EICity wird der ,Organismus Stadt’ konfiguriert durch
variantenreich miteinander verbundene Bauwerks-Grundmodule — StrassenHaus genannt —,
welche die Grundfunktionen Transport, Ver- und Entsorgung in den 6ffentlichen bzw. priva-
ten Nutzraum integrieren. Das in einem konformen Wachstum nahezu unbegrenzte Modul
StrassenHaus kann sich weitgehend stérungsfrei einer vorgefundenen Landschaft anpassen
(Neubau) oder als nichtorthogonales Netz — kreuzungsfreies Verkehrsnetz —vorgegebene
Stadtstrukturen durchdringen (Rekonstruktion).

*  Das StrassenHaus nach ElCity erh6ht die Leistung aller stddtebaulich relevanten Komponen-
ten und senkt zugleich die Kosten ihrer Errichtung. Durch Verringerung der bebauten Stadt-
flachen stehen groBe Bereiche fiir Griinflichen, Cityfarming, Sport- und Freizeitanlagen u.4.
zur Verfiigung, was zu einer wesentlichen Erhohung der Lebensqualitit der Stadtbevilkerung
fiihrt.

*  Das kreuzungsfreie Verkehrsnetz nach ElCity ermdglicht u.a.

— die volle Ausschopfung der moglichen Verkehrsleistung des Individualverkehrs,

— die Erhohung der Leistungsfihigkeit, Attraktivitdt und des Komforts des Offentlichen
Verkehrs,

— die Senkung des Energieverbrauchs und Schadstoffausstof3es um ca. 40 %,

— die Senkung der Energieverluste, den Einsatz regenerierbarer Energien und die Forde-
rung einer dezentralen Energieversorgung,

— den partiellen Ersatz 6ffentlicher Budgetmittel durch Public Private Partnerships.

»  Das ganzheitliche Stadtkonzept E1City bietet somit Mdglichkeiten u.a.
— des Umbaus bestehender Stadtstrukturen,
— der Errichtung neuer Stidte bzw. Siedlungsgebiete,
—  der umweltvertraglichen Rekonstruktion bzw. die Einrichtung von Industrie- und Gewer-
begebieten,
— der Bebauung von Kiisten- und Gebirgsregionen.

Zur Uberwindung der Krise des urbanen Raumes bietet der vorliegende Beitrag einen groben
Uberblick von Lésungsvorschligen, dem eine Reihe konkreter wissenschaftlicher Untersu-
chungen zu Grunde liegen. Diese Vorschlédge sind zunéchst technischer und 6konomischer Natur,
entbehren also noch weitgehend der Untersuchung ihrer weitreichenden, vielzidhligen und vielfal-
tigen theoretischen wie praktischen Konsequenzen fiir die potentiellen Nutzer des ElCity-Stadt-
konzepts. Das unverkennbar interdisziplindr angelegte Konzept steht am Anfang seiner
Realisierung, bietet mithin Ansdtze fiir disziplin- und fachiiberschreitende, vorausschauende
(Technikfolgen-)Untersuchungen, fordert also zu einer koordinierten Mitwirkung von Vertretern
der Natur- und Technikwissenschaften sowie der Geistes- und Sozialwissenschaften heraus.
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