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Das Dorfmobil: Mobilitit
im landlichen Raum

Mit Eigenmitteln der Universitit fiir Bo-
denkultur Wien zur Stimulierung von in-
terdisziplindren Forschungsthemen star-
tete 1999 das Forschungsprojekt MOVE
(Mobilitits- und Versorgungserfordernisse im
strukturschwachen lindlichen Raum als Fol-
ge des Strukturwandels). Daraus entstand vor
drei Jahren das Modellprojekt ,, Dorfmobil “
in der Gemeinde Klaus an der Pyhrnbahn
(Oberésterreich).

Hintergrund: Landlicher Raum im
Strukturwandel
Der Strukturwandel des lindlichen Raums
verdndert die Mobilitits- und Versorgungs-
sicherheit. Ursache und Wirkung bilden
hier einen Teufelskreis: Immer mehr Men-
schen sind mit eigenen Autos mobil. Da-
her werden die Angebote des 6ffentlichen
Nahverkehrs immer weniger nachgefragt.
Gleichzeitig werden Einrichtungen der
Nahversorgung wie Kaufhduser und Post-
dmter in kleineren Ortschaften geschlos-
sen, und Arbeitsplitze konzentrieren sich
immer mehr in den Zentren (Abbildung 1).
Als Konsequenz bekommen Personen in
peripheren Lagen, die selbst keinen Fiihrer-
schein haben und auf kein Auto zugreifen
konnen, Versorgungsprobleme. Betroffen
ist rund ein Drittel der Einwohner(innen)
lindlicher Gebiete, vor allem Minderjahri-
ge und Senior(inn)en.

Im Forschungsprojekt MOVE wurde in
fiinf Testregionen in Osterreich das Mobi-
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Forscher(innen) der BOKU zeigen, wie die
Nachhaltigkeit stidtebaulicher Projekte
iiberpriift werden und wie bedarfsorien-
tierter offentlicher Verkehr in lindlichen
Regionen funktionieren kann.

litits- und das Versorgungsverhalten der
lindlichen Bevolkerung untersucht. Dabei
wurden als Folge unerwiinschter wirtschaft-
licher und sozialer Effekte des Strukturwan-
dels zahlreiche Probleme identifiziert. So
miissen etwa Pendler bis zu 50 Prozent ih-
res Einkommens fiir Fahrtkosten ausge-
ben. Personen ohne Auto bekommen Ver-
sorgungsprobleme, und viele Menschen
reduzieren wegen der Mobilitdtsbeschrin-
kungen ihre sozialen Kontakte.

Eine Reihe von Lésungsmoglichkeiten
wurde auf ihre Zweckmifigkeit und Ak-
zeptanz bei der Bevolkerung iiberpriift. Da-
zu zdhlten unter anderem ein wochent-
licher , Bustag”, an dem das Angebot des
offentlichen Nahverkehrs verdichtet wird,
ein fahrender Kaufmann sowie das Dorf-
mobil. Das Dorfmobil wurde ausgewihlt,
um im EU-Projekt ARTS (Actions on the
Integration of Rural Transport Services) im
fiinften Forschungsrahmenprogramm der
EU-Kommission als Modellprojekt in der
Gemeinde Klaus an der Pyhrnbahn um-
gesetzt und evaluiert zu werden.

Dorfmobil: nachfragegesteuertes
Nachbarschafts-Sammeltaxi

Die Gemeinde Klaus besteht aus drei Orts-
teilen, in denen auf einer Fliche von 108
Quadratkilometern insgesamt 1200 Men-
schen leben. Bedingt durch die geringe
Bevolkerungsdichte von nur elf Einwoh-
ner(inne)n pro Quadratkilometer ist her-
kommlicher 6ffentlicher Verkehr in Teilen
des Siedlungsgebiets zu unwirtschaftlich
—und daher nicht vorhanden.
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Seit Dezember 2002 ist hier das Dorf-
mobil unterwegs, ein fiir sechs Personen
zugelassener Minivan, der von Mitglie-
dern des gemeinniitzigen ,Vereins zur
Forderung der Mobilitit in der Gemein-
de Klaus/Pyhrnbahn“ gefahren wird. Die
Betriebszeiten sind werktags, von Montag
bis Freitag, jeweils von sechs bis 19 Uhr.
Wer mitfahren will, meldet sich spitestens
eine halbe Stunde vor der gewiinschten
Abfahrtszeit telefonisch an und wird von
Tiir zu Tur gebracht. Die Fahrer(innen) sind
per Mobiltelefon erreichbar und koordi-
nieren die Fahrten. Pro Person und Fahrt
ist ein Fahrtkostenbeitrag von 1,50 Euro zu
leisten. Im Vergleich mit kommerziellen
Taxen ist der Fahrpreis giinstig, da die Fah-
rer(innen) des Dorfmobils keinen Lohn,
sondern lediglich eine geringe Aufwands-
entschidigung erhalten. Die Fahrtkosten-
beitrige tragen nur 27 Prozent der Kosten
des Dorfmobils. Zu je einem Drittel finan-
ziert sich das Dorfmobil durch Sponsoren
und Spenden sowie durch 6ffentliche Zu-
schiisse. Die restlichen sieben Prozent sind
Beitrige der Vereinsmitglieder.

INSTITUT FUR
TECHNIKFOLGEN-
ABSCHATZUNG

Evaluierung des ersten Betriebsjahres

Im ersten Betriebsjahr war das Dorfmobil
an 250 Betriebstagen unterwegs und hat
auf 2640 Fahrten insgesamt 3 288 Fahr-
giste befordert. Dies ergibt im Schnitt 13,2
Fahrgiste pro Betriebstag. Eine durch-
schnittliche Fahrt pro Fahrgast war 7,5 Ki-
lometer lang. Inklusive Leer- und Service-
fahrten hat das Dorfmobil im ersten Be-
triebsjahr 31600 km zuriickgelegt. Daraus
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ABBILDUNG 1: Auswirkungen des Strukturwandels im ldndlichen Raum.

sind Kosten von rund 18000 Euro entstan-
den. Pro Fahrt ergibt dies — inklusive Leer-
und Servicefahrten — einen Mittelwert von
6,82 Euro, pro Fahrgast 5,47 Euro und 0,57
Euro je gefahrenem Kilometer.

Eine innerstidtische Taxifahrt gleicher
Linge kostet im nahe gelegenen Wels etwa
elf Euro. In lindlichen Gebieten fallen zu-
sitzliche Kosten fiir lange An- und Abfahr-
ten an. In Klaus selbst gibt es kein Taxiun-
ternehmen, das nichste Taxi aus der Nach-
bargemeinde hat einen Anfahrtsweg von
15 Kilometern.

Das Dorfmobil hat die Einwohner (in-
nen) von Klaus mobiler gemacht. 90 Pro-
zent der befragten Fahrgiste geben an, mit
dem Dorfmobil flexibler und unabhingi-
ger beim Zuriicklegen ihrer Wege zu sein,
rund die Hilfte kommt nun 6fter ,in den
Ort“ oder zu Bekannten. Vorher war dies
schwierig: Ehemalige Pkw-Mitfahrer(in-
nen) haben etwa 35 Prozent der Dorfmobil-
Fahrten in Anspruch genommen. Fiir 19

ABBILDUNG 2: Das Dorfmobil bringt einen Fahr-
gast vom Einkauf nach Hause.
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Prozent der Fahrten gaben die Passagiere
an, sie hitten diesen Weg ohne das Dorf-
mobil nicht zuriickgelegt. Dies betrifft vor
allem Wege, die sozialen Kontakten dienen.

Fazit

Das Dorfmobil ist zu einer Dauereinrich-
tung geworden. Es trigt fiir Personen in
peripheren Lagen, die tiber kein Auto ver-
fugen, wesentlich zur Versorgungssicher-
heit (Abbildung 2) und zur Sicherung so-
zialer Kontakte bei. Nicht zu unterschitzen
ist auch der Effekt der sozialen Kohision
in der Dorfgemeinschaft. Das Dorfmobil
stellt — unterstiitzt durch Freiwillige und
Sponsoren sowie 6ffentliche Zuschiisse —
eine kostengiinstige Losung von Versor-
gungs- und Mobilitidtsproblemen der Ge-
meinde Klaus dar, wie sie durch herk6mm-
liche Taxi- und 6ffentliche Verkehrssysteme
nicht erbracht werden kann.

WEITERE INFORMATIONEN:

u Projekt Move (1999-2002):
www.boku.ac.at /verkehr/move.htm

u Projekt ARTS (2000-2004):
www.rural-transport.net/

= Dorfmobil Klaus Steyrling Kniewas (KSK):
www.gemeinde-klaus.at /gemeinde /DorfmobilWeb/
Startseite.htm

Kontakt Autor(innen): Dr. Michael Meschik |
E-Mail: michael.meschik@boku.ac.at

Dagmar Meth | E-Mail: dagmar.meth@boku.ac.at
Prof. Dr. Gerd Sammer |

E-Mail: gerd.sammer@boku.ac.at

Institut fiir Verkehrswesen der BOKU:
www.rali.boku.ac.at /verkehr.html

Zukunftsfihige
Stadterweiterungen

Nur 6kologisch , funktionierende” Stidte
bieten die Chance, natiirliche Landschaf-
ten zu erhalten und gleichzeitig die Lebens-
bediirfnisse der Bevolkerung zu sichern.!
Bei der Griindung neuer Stidte oder Stadt-
teile kénnen 6kologische Mafdnahmen am
konsequentesten umgesetzt werden, da
auf keine vorhandenen herkémmlichen
Energie-, Verkehrs- und Versorgungssyste-
me Riicksicht genommen werden muf.
Statt einer weiteren Zersiedelung im Um-
land der Grofstidte (,Speckgiirtel“) soll-
ten Stadtplaner(innen) neue, weitgehend
eigenstindige Siedlungseinheiten abseits
der Verdichtungsgebiete anstreben und
nach 6kologischen Prinzipien strukturie-
ren (Treberspurg 1995Db, 1999: 47-58).

Das Beispiel solarCity Linz-Pichling

Im Jahr 1990 beschlof die Stadt Linz eine
Stadterweiterung in Niedrigenergiebau-
weise und fiir den sozialen Wohnbau.

Im Siiden der Stadt Linz, im Raum
Pichling, entstand mit der solarCity ein eu-
ropaweit einzigartiges 6kologisches Stadt-
erweiterungsprojekt.

Roland Rainer erarbeitete 1992 ein
stidtebauliches Rahmenkonzept fiir den
Wohnbezirk Linz-Pichling: bis zu 6000
Wohnungen in vier Siedlungskernen mit
kompletter Infrastruktur sowie ein Gewer-
begebiet. Zwei Jahre spiter beschlofl die
Stadt Linz, mit vier gemeinniitzigen Lin-
zer Wohnbautrigern eine Mustersiedlung
von 630 Wohnungen in Niedrigenergiebau-
weise zu finanzieren.?

Fiir den zweiten Bauabschnitt mit rund
690 Wohnungen wurde 1996 ein interna-
tionaler Architektenwettbewerb ausge-
schrieben — und von Martin Treberspurg
gewonnen (Treberspurg 2004). Das siegrei-
che stidtebauliche Konzept wurde in Zu-

1 Wie dies mit technischen Manahmen erreicht
werden kann, ist im Detail bekannt und erprobt
(Treberspurg 1995 a).

2 Die Architekten Norman Foster, Richard Rogers,
Renzo Piano und Thomas Herzog (READ-Gruppe)
erhielten im Rahmen eines EU-Forschungspro-
jekts den Auftrag, die erste Baustufe zu planen
(Waechter-Bshm 2004).
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ABBILDUNG: Luftaufnahme solarCity.

sammenarbeit mit acht Genossenschaf-
ten verwirklicht (siehe Abbildung).

Die Stadt Linz legte Kriterien fiir die
solarCity fest: Niedrigenergiebauweise
mit einer Nutzheizenergiekennzahl von
maximal 40kWh/m? und die Verwendung
von Sonnenkollektoren zur Warmwasser-
erzeugung. Dartiber hinaus investierte sie
73 Millionen Euro in die Infrastruktur.

EU-Projekt ECOCITY

Im fiinften Forschungsrahmenprogramm
der EU-Kommiission war die BOKU inner-
halb des Schwerpunktthemas ,Cities of
Tomorrow* im Projekt ECOCITY beteiligt.
Ziel war es, Konzepte fiir eine nachhaltige
Stadtentwicklung zu erarbeiten (European
Commission 2005 a). Dafiir wurden sieben
Stadtentwicklungen? geplant und Empfeh-
lungen fiir nachhaltige Siedlungsentwick-
lung abgeleitet. Zudem wurde ein Schema
zur Evaluation der Planung entwickelt, das
die Planungsziele mit europaweit anwend-
baren Kriterien, Indikatoren und Bench-
marks verbindet. Evaluiert wurde wihrend
der Masterplanung. Wegen der begrenzten
Verfiigbarkeit von Daten in diesem frithen
Planungsstadium erwiesen sich von den
verfiigbaren Nachhaltigkeitsindikatoren
nur sehr wenige als tauglich. Die Mehrzahl
der Indikatoren mufdte daher neu entwik-
kelt werden.

Das ECOCITY-Evaluationsschema (Eu-
ropean Commission 2005 b) besteht tiber-
wiegend aus mefRbaren Indikatoren und
integriert die Sektoren Stadtstruktur, Ver-
kehr, Energiemanagement und Stoffma-
nagement sowie soziale und ckonomische
Aspekte. Die Evaluation soll die Grundlage

3 In Barcelona, Umbertide, Gyér, Trnava, Bad Ischl,
Tubingen und Tampere.

LUFTBILD SOLARCITY IM INTERNET

Ein gréReres Luftbild der solarCity sowie
ein Grundrifd sind abrufbar im Internet:
www.oekom.de/gaia/gaia_2_05_boku.

fuir eine transparente Qualititssicherung
bilden. Damit kénnen Planungen zertifi-
ziert oder etwa ein Qualititslabel fiir Pla-
nungen und ausgefiihrte Projekte verge-
ben werden.

Zertifizierung stidtebaulicher Planungen
Die Ergebnisse zeigen, daf stidtebauliche
Planungen wissenschaftlich evaluiert und
zertifiziert werden miissen, um die ge-
wiinschten Stadtqualititen zu erreichen.

Die Evaluation dient Planer(inne)n als
Selbstiiberpriifung, gewihrleistet den poli-
tisch Verantwortlichen einen langfristigen
Projekterfolg und bietet eine Qualititssi-
cherung fiir die zukiinftigen Bewohner (in-
nen), die in einem nachhaltigen Planungs-
prozefl immer mit eingebunden werden.

Um ein Qualititszertifikat fiir Stadt-
planungen zu etablieren, miissen die For-
schungsergebnisse in der Praxis an beste-
henden , Best-Practice-Siedlungen“ — wie
etwa der solarCity — getestet werden. Da-
mit konnen Politiker(innen), Planer(in-
nen) und andere Interessierte jederzeit
die Umsetzung des Qualititslabels in der
Praxis ,begehen® und ,erleben. Die Eva-
luierung der solarCity umfaft die Erhe-
bung der Zufriedenheit der Bewohner,
das Management von Bodenfliche, Ener-
gie, Wasser, Bodenaushub und Baumate-
rialien sowie Kriterien der Stadtstruktur
und des Verkehrswesens. Fiir die Linzer
Politiker(innen) hitte die Zertifizierung
zudem den Vorteil, die Qualitit der ge-
troffenen Entscheidungen nachweisbar
zu machen.

Literatur

European Commission. 2005 a. ECOCITY basic
book. Project ECOCITY — Urban development
towards appropriate structures for sustainable
transport. Fifth Framework RTD Programme.
City of tomorrow. Contract number: EVK-CT-
2001-00056. Brussels: European Commission.

European Commission. 2005b. ECOCITY hand-
book. Project ECOCITY — Urban development
towards appropriate structures for sustainable
transport. Fifth Framework RTD Programme.

BOX: Okologische

Stadterweiterungen

Freiburg wuchs in den vergangenen
Jahren um das ,Modellquartier Vauban*
(Jeschek 2001) und um den Stadtteil
»Rieselfeld“ (Humpert 1997). In Hanno-
ver Kronsberg wurde am Messezentrum
ein Wohnquartier mit 3000 Wohnungen
fur die Mitarbeiter(innen) der EXPO 2000
errichtet (Landeshauptstadt Hannover
2000). Nahe der Miinchner Messe wurde
die ,,Messestadt Miinchen-Riem* gebaut.?

WEITERE INFORMATIONEN:

= Vauban: www.vauban.de

= Freiburg Rieselfeld:
www.rieselfeld.freiburg.de

= Hannover Kronsberg: www.sibart.org

= Miinchen-Riem: www.messestadt-riem.com

u solarCity Linz-Pichling: www.linz.at/solarcity

a Siehe auch die Ergebnisse der Fachtagung
Evaluierung der Messestadt Riem
10.-11.05.2005 in Miinchen-Riem.
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