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1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

Der globale Klimawandel und der Umgang mit Ressourcen stellt sich zur Zeit als eine der groB-
ten Herausforderungen des 21. Jahrhunderts dar. In Hinblick auf Energie- und Ressourcen-
knappheit und Klimaschutz sind effiziente raumliche Strukturen, Gebdudetechnologien, Ver-
kehrssysteme und Energiesysteme der Schlissel. Innovationen und signifikante Beitrage fir eine
kinftig wesentlich verbesserte Ressourceneffizienz werden zu einem wesentlichen Teil aus der
Entwicklung von Agglomerationsraumen kommen.

Moderne, dynamische Regionen in Europa werden sich in den mit dem Smart City-Ansatz ver-
knlpften Strategien und Technologien intensiv auseinandersetzen und es ist absehbar, dass in
die Modernisierung der Verkehrs- und Energieinfrastruktur in den ndchsten Jahrzehnten Milliar-
den Euro investiert werden. Dadurch ist es — auch vor dem Hintergrund der globalen wirtschaft-
lichen Herausforderungen — entscheidend, dass in diesem Wettbewerb um Technologien und
Governance-Systeme die in Europa fihrenden Regionen — wozu die Vienna Region zahlt — an
der Spitze der Entwicklung stehen.

Es ist daher neben dem Klimaschutzziel auch die langerfristige Sicherung der 6konomischen
Basis und der Lebensqualitat fir die Bewohnerinnen der Ostregion ein zentrales Motiv, das Kon-
zept ,Smart City & Region” intensiv voranzutreiben. Gerade dieser Aspekt stellt aber auch das
Attraktive am Smart Region-Ansatz dar — die VerknUpfung der raumlichen Entwicklung, der
Siedlungs- und Geb&dudeentwicklung, mit der Erneuerung und dem Ausbau der technischen
Versorgungssysteme in den Bereichen Energie und Mobilitdt und den damit verbundenen tech-
nologischen, 6konomischen und organisatorischen Herausforderungen. Diese kénnen — bei
einer offensiven Auseinandersetzung — zur Triebkraft flr Innovationen werden, die der Region
und der Bevolkerung, den Unternehmen und 6ffentlichen Einrichtungen unmittelbar zu Gute
kommen. Die direkte Einbeziehung von Technologieunternehmen und Forschungseinrichtungen
stellt dabei einen wesentlichen Impuls dar.

Fur die Ostregion Osterreichs stellen sich dabei folgende Herausforderungen:

» Die Region ist in der Selbst- und AuBenwahrnehmung eine internationale Vorzeigeregi-
on, was Umweltaspekte anlangt — wie kann diese Starke vor dem Hintergrund steigen-
der Klimaschutzanforderungen weiterentwickelt werden?

» Und: wie kann dieser Beitrag zum Klimaschutz so gestaltet werden, dass dabei wirt-
schaftliche Impulse entstehen, die Wettbewerbsfahigkeit der Region gestarkt und auch
die AuBenabhéngigkeit bei der Ressourcenversorgung verringert und stabilisiert wird?

Mit dem SMART CITY & REGION-Pilotprojekt soll fir die PGO-Region aufgezeigt werden, wo sie
in Hinblick auf diese Entwicklungsdynamik steht, welche herausragenden Ansatze und Initiativen
derzeit laufen oder in Vorbereitung sind und welche Strategien zu einer weiteren Intensivierung
der Umsetzung verfolgt werden kdnnten. Alles dies in Hinblick auf die Fragestellung ,, welche
Ansatzpunkte kédnnen fir die Region in ihrer Gesamtheit — mit den in ihr vorhandenen sehr un-
terschiedlichen Ausgangslagen, Raumstrukturen und Dynamik — im umfassenden Sinn fir eine
ressourceneffiziente Entwicklung genutzt werden?”

Endbericht Februar 2013



Smart City & Region — Pilotstudie

2.  Definition des Ansatzes Smart City & Region

Ausgehend von ,Smart Homes”-Konzepten aus den 1990er Jahren (Erhéhung der Nutzer-
freundlichkeit von High-Tech Gebauden durch Gebdudeautomationssysteme sowie Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien) wurde der Begriff ,Smart City” urspringlich im Zu-
sammenhang mit dem urbanen Infrastrukturbereich sowie mit dem Bereich der Informations-
und Kommunikationstechnologien genutzt, um die Verwirklichung der Vision von Metropolen
mit optimal funktionierenden Infrastrukturen und Dienstleistungen unter der Nutzung techno-
logischer Innovationen zu benennen. In der Zwischenzeit wurde dieser Begriff vermehrt auch
von stadtischen Verwaltungen und Forschenden aufgegriffen, um umfassende stadtische Aktivi-
tdten zu beschreiben, in deren Fokus die Verringerung des Energieverbrauchs sowie die Senkung
des CO,-AusstoBes der Stadte steht, die darlber hinaus aber auch einen Beitrag zu einer Ver-
besserung der Lebensqualitat leisten kénnen (OIR/AIT, 2012).

2.1  Der Ansatz ,Smart City & Region”

Der Begriff ,Smart City” wird vielfach mit unterschiedlichen Themen und Schwerpunkten ver-
knlpft, oft abhangig davon welche Personen mit welchem fachlichen Hintergrund den Begriff
verwenden. Auch die rdumliche Abgrenzung ist von Fall zu Fall unterschiedlich, bisher orientiert
er sich jedoch meist an den Verwaltungsgrenzen der Stadte, in der diese Planungs- bzw. Umset-
zungskompetenz haben, nicht an den ,,gewachsenen” Grenzen von Agglomerationen.

Da Stadte funktional stark ihren Umlandregionen verknipft sind, muss jedoch bei einer systemi-
schen Betrachtung der Begriff ,,Smart City” jedenfalls auf die gesamte Stadtregion ausgeweitet
werden, zumal fir den Erfolg der Klima-, Energie- und Verkehrsstrategien eine Zusammenarbeit
bzw. eine Abstimmung zwischen Stadt und Stadtumland erforderlich ist.

Die vorliegende Studie legt daher den Fokus auf die ,funktionalen” Grenzen von Agglomeratio-
nen, die die Stadtumlandregion miteinschlieBen, und bezieht sich mit dem Begriff ,,.Smart City
& Region” raumlich — unter Berlcksichtigung der Unterschiede zwischen Stadt und Stadtum-
land (stadtregion+) sowie ladndlich gepragten Regionen — grundsatzlich auf die Ostregion
(=PGO-Region). Dies ist auch hinsichtlich der Kompetenzen fir Klima-, Energie- und Verkehrs-
strategien in der Ostregion zielfGhrend, die zum Uberwiegenden Teil auf Ebene der Bundeslan-
der liegen.

In den letzten Jahren wurden weltweit ,Smart City” Projekte begonnen, die sich auf Stadte (in
ihren Verwaltungsgrenzen), aber auch auf Stadtregionen beziehen. In Osterreich starteten ne-
ben Wien auch Graz, Linz, Salzburg, Klagenfurt, Innsbruck und die Stadtregion Rheintal/Bregenz
sowie eine Reihe weiterer, kleinerer Stadte bzw. Stadtkooperationen ,,Smart City” Projekte (siehe
folgende Abbildung zur Teilnahme an der Ausschreibung fur Smart Cities Projekte ,smart
energy, fitdset” Initiative fUr intelligente, urbane Regionen, 1. Call, Stand 01/2012. Im Rahmen
des 2.Calls wurden Vertiefungsprojekte gefordert, der 3. Call ist aktuell noch offen).

‘ Endbericht Februar 2013



Smart City & Region — Pilotstudie

Abbildung 1:  Erste Smart City Projekte in Osterreich (fit4set)
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Quelle: Klima- und Energiefonds (http://www.smartcities.at/assets/Uploads/Projekte/SmartcitiesStand012012.jpg)

Thematisch orientiert sich der Smart City & Region Ansatz, wie er in der vorliegenden Pilotstudie
Anwendung findet, unter anderem an den Arbeiten zum Projekt ,SmartCitiesNet”, im Rahmen
dessen eine Analyse zu Themen und Inhalten sowie Definitionen von Smart Cities durchgefihrt
wurde.Eine ,,Smart City & Region” sollte demnach eine Reihe von Eigenschaften erfillen (Abbil-
dung), die eine smarte Stadt(region) ausmachen und als UGbergeordnetes, langfristiges Ziel die
zukunftsfahige, postfossile (stadtische) Gesellschaft verfolgen (OIR/AIT, 2012). Die nachfolgend
beschriebenen ,smarten Eigenschaften” (Abbildung 2) unterscheiden sich nicht grundsatzlich
zwischen ,Smart Cities” und ,Smart Regions”. Gleichzeitig gibt es aber auch keine Patentrezep-
te. Vielmehr sind die daraus abzuleitenden Ansatze und notwendigen Schritte zur Umsetzung —
auf Basis der grundlegenden Prinzipien — je nach Gebietstyp und Voraussetzungen unterschied-
lich und mussen den jeweiligen lokalen Gegebenheiten entsprechend angepasst werden.

Am ,Ende” dieser Entwicklung zu einer smarten Stadt & Region und einer zukunftsfahigen,
postfossilen Gesellschaft stehen hohe Lebensqualitat, Wohlstand und Sicherheit — bei gleich-
zeitig gegenlber der heutigen Situation geringerem Einsatz von Energie und Ressourcen und
unter (Uberwiegender) Nutzung erneuerbarer Energien. Diese Zielsetzungen erfordern das
Setzen einer Reihe von Einzel- und Zwischenschritten sowie viele neue Anséatze und damit einen
konsequenten Wandel der Stadte bzw. Stadtregionen in Richtung ,Smart City (& Region)”.

Die folgende Auflistung beschreibt Inhalte der Bezeichnung ,smart” im Kontext von ,,Smart City

& Region” und bildet damit die erforderlichen Ausprdgungen und Eigenschaften einer Smart
City & Region ab.

Endbericht Februar 2013 ‘
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Abbildung 2:  Smart ist ...

e Smart ist intelligent
Es entstehen innovative Ansétze. Neue Informations- und
Kommunikationstechnologien werden angewandt.

e Smart ist integrativ, vernetzt und systemiibergreifend
Durch intelligente Systemintegration und Vernetzung zwischen Themenbereichen
entstehen Synergien. Systemerweiterungen machen Interaktionen zwischen
Themenbereichen besser versténdlich. Systemubergreifend ist auch rdumlich zu
verstehen (z.B. Stadtumlandkooperationen).

e Smart ist effizient
Im Vergleich zu nicht integrierten Ansétzen wird eine deutliche Effizienzsteigerung
bzw. Energieverbrauchsreduktion (insbesondere fossiler Energie) erreicht. Mit dem
geringstmoglichen Ressourceneinsatz entsteht der grotmogliche
(gesamtgesellschaftliche) Nutzen.

e Smart ist effektiv
Im Vergleich zu nicht integrierten Ansétzen ergeben sich deutlichere Wirkungen. Die
héhere Effektivitat versteht sich hinsichtlich der Auswirkungen auf Indikatoren, die die
zukunftsfahige stadtische postfossile Gesellschaft charakterisieren.

e Smart ist adaptiv
Systeme passen sich an neue Bedingungen an, behalten dabei ihre Funktionalitaten
unter Beriicksichtigung der neuen Gegebenheiten.

Quelle: Saringer-Bory, Mollay, Pol et.al (OIR/AIT), Smart Cities Net, 2012

Die dafur notwendigen Veranderungen mit dem Ziel der Entwicklung in Richtung Smart Cities
bzw. Smart Regions kdnnen einer oder mehreren dieser Dimensionen zugeordnet werden und
betreffen unterschiedliche fachliche Themen, Arbeits- und Organisationsbereiche. Der Bogen der
wesentlichen Aspekte spannt sich im weitesten Sinne

» von der Anderung bestehender Strukturen der gebauten Umwelt (Siedlungs- und Nut-
zungsstrukturen, Verkehrs- und Leitungsnetze, etc.),

» Uber den Einsatz neuer Technologien (insb. Gebaude-, Energie-, Verkehrs- und Kom-
munikationstechnologien sowie Komponenten- und Systemforschung)

» bis hin zur Veranderung von daflr notwendigen Prozessen (dies umfasst:
Akteursprozesse in Politik und Wirtschaft, Akteursentscheidungen und Geschaftsmodel-
le, Prozessanalyse und -optimierung, Berlcksichtigung von Lebensstilen und gesell-
schaftlichem Wandel, Lebensqualitat und Nutzerinnenverhalten, etc.).

Abbildung 3:  Smart Cities — smart Regions

Strukturen

Technologien Prozesse

Quelle: Saringer-Bory, Mollay, Pol et.al (OIR/AIT), Smart Cities Net, 2012
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Die Gesamtheit dieser Dimensionen (Strukturen — Technologien — Prozesse) zeigt die breiten
Veranderungsnotwendigkeiten fir eine solche Entwicklung. Sie zeigt aber auch, dass eine Smart
City & Region Entwicklung nicht ,von oben verordnet” werden kann, sondern, dass hier auch
die Mitwirkung der Birgerinnen gefordert ist. Eine dahingehende Entwicklung zielt nicht nur
auf die (effiziente) Neugestaltung der Versorgung mit elektrischer Energie, Gas oder Warme,
oder die verstarkte Nutzung von e-Mobilitdt sondern sie bedeutet eine schrittweise, grundle-
gende Veranderung von Lebens- und Wirtschaftsumfeld(ern) und persénlichem Verhalten, die
erst in ihrer Gesamtheit eine solche Entwicklung ermdglichen.

2.2 Das ,Neue” des Smart City (& Region) Ansatzes

Vor dem Hintergrund von Verknappung und Preisanstiegen fossiler Energien und der Bedeutung
klimatischer Auswirkungen von Treibhausgasemissionen spielen der Einsatz erneuerbarer Ener-
gien und Energieeffizienz — auch im Zusammenhang mit der Entwicklung unserer Lebensumwel-
ten — eine zunehmend wichtige Rolle.

Erganzend zu bereits in der Vergangenheit vielfach genutzten Begriffen und Konzepten (wie
etwa Nachhaltige Stadtentwicklung, Green City) unterscheidet sich ,,Smart City” demgegentber
vor allem durch (vgl. Rhode, Loew, 2011):

» die Integration neuer Technologien und der erneuerbaren Energietrager (inkl. dezentra-
ler Energiegewinnung) sowie der Berlcksichtigung neuer Akteurlnnen im stadtischen
Energiesystem (z.B. ,Prosumer” — Akteure die sowohl Produzenten als auch Konsumen-
ten im Energiesystem darstellen, wie etwa bei Einspeisung von PV-Strom Privater)

» den Einsatz bzw. die Nutzung von Informations- und Kommunikationstechnologien
(IKT) als ein Losungsansatz fur stadtische Weiterentwicklung

» thematisch umfassende Behandlung stadtischer Entwicklung (nicht ausschlieBlich auf
Energie und Umwelt bezogen). So werden im Rahmen von Smart Cities Projekten etwa
auch Themen wie Mobilitdt, Governance und Lebensqualitit in die Uberlegungen mit
einbezogen. Dadurch kann der Smart City Ansatz (& Region) fir die Vernetzung und In-
tegration der verschiedenen Bereiche kinftig eine wichtige Rolle spielen, aber auch da-
fur genutzt werden, die Bedeutung gesellschaftlicher Veranderungen und des Beitrages
jeden/jeder Einzelnen im taglichen Leben (Nutzerverhalten) mehr in den Vordergrund zu
stellen.

Dabei stehen aber auch bisher bereits entwickelte und verfolgte Konzepte und Strategien fur
.Nachhaltige” Entwicklung (wie z.B. kompakte Stadt bzw. ausreichende Dichten, kurze und
attraktive Wege, Anbindung an &ffentlichen Verkehr, Nutzungsmischung, Durchgriinung und
Erreichbarkeit von Grinflachen, etc.) in ihrer Gesamtheit ebenso im Zentrum einer ,,Smart City &
Region” Konzeption und sind in die Uberlegungen miteinzubeziehen bzw. gemeinsam mit der
Anwendung moderner Technologien konsequent umzusetzen.

Aufgrund des potenziell glinstigen Einflusses zukunftsfahiger Investitionen und Aktivitdten im
Rahmen der ,Smart City (& Region)” Entwicklung auf die Wirtschaftskraft einer Stadt(region)
und der positiven Konnotation des Begriffs selbst, wird er zunehmend zusétzlich auch im Zu-
sammenhang mit der Wettbewerbsfahigkeit von Stadten und Stadtregionen verwendet. Zwar
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sollte dieser Aspekt gegentiber dem eigentlichen Ziel nicht im Vordergrund stehen, die gunstige
wirtschaftliche Entwicklung stellt aber einerseits eine wichtige Grundlage fur die zukunftsfahige,
postfossile Gesellschaft, insbesondere fir hohe Lebensqualitdt und Wohlstand dar, andererseits
kann der Umstand der positiven Besetzung des Begriffs — im Gegensatz zu subjektiv starker
Jverzichtsgepragten” Begriffen wie Nachhaltigkeit oder Umweltschutz — auch leichter bewusst-
seinsbildend eingesetzt werden.

Im Projekt SmartCitiesNet wurde ein Portfolio von insgesamt 18 integrierten Forschungsberei-
chen ausgearbeitet, die das (bisher bekannte) Forschungsportfolio zum Thema Smart Cities um-
fassend abdecken und ,Bausteine” fir die Entwicklung von/zu Smart Cities darstellen (vgl. Sa-
ringer-Bory, Mollay, Pol et.al. 2012).

Abbildung 4:  Forschungsportfolio (integrierte Forschungsbereiche) zu Smart Cities

Strategische Planung

1 Leitbilder fur Smart Cities

Datensysteme im stidtischen Kontexd

Performanceindikatoren fir Stidte und Stadtteile

Strategische integrative Raum-, Verkehrs- und Energieplanung
Stidtebau

5. Energetisch optimierte Bebauung und Stadtteilplanung

6. Funktionsmischung und Stadt der kurzen Wege

7. Stadtklima, Grinraum-Freiraumversorgung und Frschluftschneisen
Energietechnologien

8. Geb3udeintegration von Energicerzeugungstechnologien

9. Technologien zur kaskadischen Ressourcennutzung

10. Intelligente Energieverteilungsnetze

11. Energie- und Stoffspeicher

Mobilitat

12. Integrierte, multimodale Verkehrasysteme

13. Bedarfsgerechte Mohilitatsdienstleistungen

14, Altemative Antriebssysteme

15. Markteinfihrung altemativer Antnebssysteme

16. Bewusstseinsbildung und Mobilitatsmanagement

Endnutzer

17. Soziodemografischer Wandel und Nutzerinnenverhalten

18. Integrierte Politikinstrumente, Partizipation und bewusstseinshildende Maltnahmen

P L RS

Quelle: Saringer-Bory, Mollay, Pol et.al (OIR/AIT), Smart Cities Net, 2012

Die umfassende Behandlung unterschiedlichster Themen zeigt etwa auch das unten dargestellte
.Smart Cities Wheel” (Boyd Cohen, 2012), das Indikatoren fir die Beurteilung von Smart Cities
darstellt und dabei Aspekte zu den Themen (Schlisselkomponenten) Menschen/Wohnbevolker-
ung, Wirtschaft, Umwelt/Energie, Governance, Lebensumfeld und Mobilitat mit einbezieht.

Wie die Praxis in laufenden Projekten zeigt, ist gerade dieser interdisziplindre Ansatz der Uber-
greifenden Betrachtung unterschiedlicher fachlicher Themen — insbesondere auch die Einbezie-
hung von Energiethemen in die Stadtplanung und oértliche Raumplanung sowie die ganzheitli-
che Betrachtung stadt-/und gemeindeplanerischer sowie Energie-bezogener Aspekte — eine der
wesentlichen Neuerungen aber zugleich auch eine groBe Herausforderung fur die ortliche
Raumplanung und Stadtplanung, sowie die Regionalplanung, die Uber das heutige Ausmaf
hinaus eine intensive strategische und planerische Abstimmung innerhalb der gesamten Stadt-
region erfordert.
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Abbildung 5:  ,Smart Cities Wheel”, Indikatoren zu 6 Schlisselkomponenten
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Quelle: Boyd Cohen, 2012

2.3 Zusammenhang zwischen Raum, Siedlungsplanung, Mobilitat sowie
Energiegewinnung, -verteilung und -verbrauch

Fir den Smart City & Region Ansatz (wie oben beschrieben) sind raumliche Spezifika von groBer
Bedeutung. Wesentliche Zusammenhange bestehen einerseits zwischen raumlichen Eigenschaf-
ten und dem Energieverbrauch fir den Betrieb der gebauten Umwelt sowie fur die Mobilitat
(dazwischen) bzw. die Effizienz des notwendigen Energieeinsatzes, andererseits determiniert die
Raumnutzung und die Struktur der gebauten Umwelt auch die Moglichkeiten fur die Gewin-
nung erneuerbarer Energie.

Im Besonderen sind in Bezug auf Raum und (beeinflussbare) Raumstrukturen jedenfalls folgende
Aspekte zu berlcksichtigen:

» Die Moglichkeiten erneuerbarer Energieproduktion werden durch unterschiedliche
Aspekte der Raumcharakteristik verbessert oder auch eingeschrénkt (einerseits durch
topographische und geologische Gegebenheiten, aber auch durch baulich-strukturelle
und stadtmorphologische Strukturen, z.B. ermdglicht eine Optimierung der Gebaude-
orientierung verbesserte Potenziale zur Nutzung von Solarenergie, andererseits kann
Zersiedelung aufgrund von Abstandsregelungen zu bebauten/bebaubaren Flachen das
Potenzial der Nutzung von Windkraft maBgeblich vermindern).

» Die Stadtplanung und die 6rtliche Raumplanung beeinflussen durch Flachenwidmungs-
und Bebauungsplanung (sowie Vertragsraumplanung) den Energiebedarf und die Op-
tionen der Energieversorgung bzw. der energieeffizienten Energieverwendung
maBgeblich. Sie bestimmt etwa Bebauungsdichten, Flachenverbrauch, Nutzungen,
Grinflachenanteile und die Ausgestaltung von Gebauden und Freiflachen und damit
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z.B. die (wirtschaftlichen) Moglichkeiten zur Bereitstellung eines attraktiven 6ffentlichen
Verkehrssystems oder der Errichtung von Warmenetzen, die Beeinflussung des stadti-
schen Kleinklimas oder die Moglichkeit eine Stadt der kurzen Wege zu unterstitzen. Zu-
satzlich verursacht die Vorgabe von Entwicklungsméglichkeiten fir das stadtische
Wachstum — je nach Berlcksichtigung von Topographie, Kleinklima, Beschattung, etc. —
mafBgebliche Unterschiede im Energieverbrauch von Gebauden.

» Themenibergreifende, integrierte und gesamtheitliche Analyse und Planung ist insbe-
sondere fur die Nutzung von Synergien und die kaskadische Energie- und Ressour-
cennutzung von hoher Bedeutung (z.B. in Bezug auf Abwarmenutzung, die Nutzung
von Warme aus dem Kanal, die Herstellung von Biogas aus biogenen Abfal-
len/Klarschlamm oder die Wiederverwertung von stadtischen Ressourcen/,Urban mi-
ning” etc.).

» GroBe Herausforderungen stellen sich neben der Planung im Neubau aber vor allem in
Bezug auf die Veranderung und Optimierung bereits bestehender Strukturen (Stadt-
und Dorfumbau). Diese Strukturen bilden den weitaus gréBten Teil des Energiever-
brauchs ab. Verbesserungen und Modernisierung der Gegebenheiten vor Ort unter Be-
rlcksichtigung der bestehenden Strukturen und der Veranderungsmoglichkeiten sind
daher aus gesamtstadtischer bzw. gesamtheitlicher Siedlungssicht besonders wichtig.

Dabei ist insbesondere die Kostenintensitat und Langlebigkeit von Investitionen in die gebaute
Umwelt — sowohl Gebaude als auch Infrastruktur betreffend — zu bericksichtigen. Um Lock-Inn
Effekte zu vermeiden mussen Gebaude und Siedlungen in Neubau/Sanierung und Betrieb ener-
gieeffizient sein. Gleichzeitig ist es aber genauso wichtig auf die Attraktivitdt angebotener Sied-
lungsstrukturen und Gebaude zu achten, da un- oder untergenutzte Gebaude und Siedlungen
rasch besonders ,ineffizient” sind bzw. reduzieren die Effizienz des Gesamtsystems Siedlung
oder Stadt maBgeblich beeintrachtigen. Aus diesem Grund mdussen Investitionen in nachhaltige
bauliche Strukturen und Infrastrukturen — soweit méglich — sowohl effizient (auch finanziell) als
auch flexibel (z.B. hinsichtlich Nutzungen) geplant werden.

Regional bestehen starke Verflechtungen und Abhangigkeiten zwischen Stadt und Stadtum-
land/Region. Im Bereich der Mobilitat ist dieser Zusammenhang offensichtlich — beispielsweise
in Bezug auf die Verflechtungen zwischen Wohn- und Arbeitsort (Pendlerinnen) oder die Nut-
zung stadtischer Kultur- und Bildungsangebote oder Einkaufsméglichkeiten — und wird laufend
Optimierungsvorgangen unterzogen.

Dagegen wird die (potenziell mogliche) Verflechtung zwischen Stadt und Region hinsichtlich
Energiegewinnung/-umwandlung und —verbrauch — im Kontext eines regionalen Ausgleichs von
Energieangebot und —nachfrage — bisher wenig thematisiert. Klar ist aber, dass Stadte — und so
auch Wien — grundsatzlich von Energie,importen” (in die Verwaltungsgrenzen von Stadten) ab-
hangig sind (und auch in Zukunft bleiben werden). Vorteil eines regional ausgerichteten Ge-
samtenergiesystems mit hohen Anteilen von Produktion und Verbrauch innerhalb der Region
(GegenUber der Produktion erneuerbarer Energie an weiter entfernten Standorten) ware dabei
einerseits die Verringerung der benétigten Kapazitat von Langstreckentransportleitungen (Elekt-
rizitdt) sowie andererseits ein positiver Beschaftigungseffekt sowie die Unterstitzung regionaler
Wirtschaftskreislaufe fur die Region selbst.

Endbericht Februar 2013



Smart City & Region — Pilotstudie

2.4  Die Smart City & Region Wien

2.4.1 Raumliche Abgrenzung

Die Smart City & Region Wien umfasst in ihrer raumlichen Abgrenzung jedenfalls mehr als nur
die Stadt innerhalb ihrer Verwaltungsgrenzen, um den eingangs beschriebenen integrativen,
vernetzten und systemubergreifenden ,,smarten” Attributen gerecht zu werden. Dies gilt insbe-
sondere deshalb, weil Lebensstile und Nutzerlnnenverhalten, aber auch die Versorgungssysteme
(Energie, Verkehr, etc.) von Stadt und Region Uber die Verwaltungsgrenzen hinweg funktional
stark miteinander verknlpft sind.

Im Rahmen der Fachdialoge wurde das Gebiet der Stadtregion Wien (Stadtregion+) als radumli-
cher Schwerpunkt fur die Umsetzung einer Smart City Entwicklung diskutiert. Da die Klima-,
Energie- und Verkehrsstrategien in der Ostregion auf Ebene der Bundeslédnder definiert werden
und damit bedeutende Teile der Planungs- und Umsetzungskompetenz auf Bundeslanderebene
angesetzt sind, muss fur eine erfolgreiche Umsetzung des Smart City & Region Ansatzes die
gesamte PGO-Region (Bundeslander Wien, Niederésterreich und Burgenland, siehe Abbildung
unten in hellblau) bertcksichtigt werden.

In den Analysen bericksichtigt das vorliegende Pilotprojekt daher weitgehend die gesamte PGO-
Region, wobei jedoch soweit moglich auf charakteristische rdumliche Unterschiede und Spezifi-
kationen eingegangen wird, wie sie es etwa zwischen der dichter besiedelten Stadtregion+
(mittelblau) und anderen Regionen gibt.

Abbildung 6:  Smart Cities — Smart Region

Die Ostregion (=PGO-Region, hellblau) besteht aus den
Bundeslandern Wien, Niederosterreich und Burgenland.

Die Stadtregion+ (mittelblau) erstreckt sich tber Wien
und 17 Osterreichische Bezirke und Statutarstadte:

Burgenland: Eisenstadt, Eisenstadt-Umgebung, Matters
burg, Neusiedl am See und Rust;

burg, Maédling, Tulln, Wien-Umgebung und Wiener

— Neustadt sowie Teile von Ganserndorf, Hollabrunn 5
Mistelbach, St. Polten-Land und Wiener Neustadt-

\,r)\’\f(
{\ Niederdsterreich: Bade| . Bruck an der Leit a, Korne )

nd

Quelle der Abbildung: Zech, Sybilla; Fassmann, Heinz;
Schaffer, Hannes; et.al., 2012
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2.4.2 Was die Smart City & Region Wien/NO/Bgld ausmacht — Blick in die Zukunft

Im Folgenden wird skizziert, wie sich das Umsetzen des Smart City & Region-Ansatzes kinftig in
der Region auswirken kann — dies wird hier als Vision 2030 beschrieben:

Die Smart City & Region ist intelligent, informiert und voll vernetzt

Smart Metering-Informationen und Steuerungsmaglichkeiten fur dezentrale Einheiten sind in ganze
Plattformen integriert. Die Steuerung von Raumwarme, Kihlung und Haushaltsgeraten erfolgt opti-
miert in Hinblick auf die tarifliche Situation im Tagesablauf. Die Ruckkoppelung zu den Energiesys-
tem-Anbietern erfolgt in Echtzeit und bei nahezu vollstadndiger Datensicherheit.

In der gesamten Region werden neue Informations- und Kommunikationstechnologien angewandt:
Mobilitatsplattformen bieten ein regionsweites, personalisiertes Service (Routenwahl, Kauf von Ti-
ckets, Information tber OV-Verspatungen und Staus im StraBennetz, Preisvergleiche etc.), durch
welches 6ffentliche Verkehrsmittel fur Wege fir Fahrten in und zwischen dicht besiedelten Gebieten
attraktiver geworden sind als private Pkw-Nutzung.

Die Smart City & Region ist systemuUbergreifend integrativ

Die Energiestrategien der Bundeslénder sind aufeinander und mit der ressourcenschonenden Raum-
planung abgestimmt. Die effiziente Versorgung auf Basis von erneuerbaren Ressourcen, die auf lokale
Besonderheiten Rucksicht nimmt, wird dadurch erméglicht.

Die Entwicklung der Energienetze ist in Hinblick auf Energieeffizienz und maximale Nutzung von
erneuerbaren vor Ort optimiert worden. Darlber hinaus ist ein Monitorsystem erarbeitet, das die
Entwicklung auf lokaler Ebene erfasst und daraus Ergebnisse fir die Gesamtregion ableiten kann.

In der gesamten Ostregion werden energieeffiziente Siedlungsstrukturen umgesetzt, die Neuauswei-
sung von Bauland ,auf der griinen Wiese” ist stark reduziert worden und bestehende Strukturen in
geeigneter Lage werden gezielt nachverdichtet.

Die Bevolkerung und die Gemeinden werden laufend Uber die Folgekosten der Siedlungstatigkeit -
/planung (Infrastrukturinstandhaltung, Mobilitdtskosten, etc.) informiert — was stark zur Akzeptanz
der MaBnahmen beitragt.

Die Verkehrsstrategien der Bundeslander sind integriert und werden in enger Abstimmung laufend
umgesetzt. Strategisch werden MIV-Einschrankungen in einem Teil der Region Zug um Zug mit Ver-
besserungen der OV-Qualitat in den wichtigsten Quell- bzw. Zielregionen eingesetzt.

Planungsexperten und -verantwortliche arbeiten in einem gemeinsamen konzeptiven Rahmen an der
gemeinsamen Strategieentwicklung und schrittweisen Umsetzung der Smart City & Region Vision.
Wechselnde Innovationsthemen und Forschungsergebnisse (in den Bereichen Energie & Raumpla-
nung, Mobilitdt) werden kontinuierlich bearbeitet.

Die Smart City & Region ist effizient und effektiv

Die Themen Energieverbrauch und Energieeffizienz sind nicht nur in der Planung und Verwaltung
etabliert, auch die Burgerinnen und Blrger gestalten ihr Verhalten energieeffizienter und achten
darauf, fir den verbleibenden Ressourcenverbrauch vornehmlich erneuerbare Energien einzusetzen.
Da der personliche Energieverbrauch regelmaBig von den Bulrgerinnen und Burgern selbst Gberprift
wird, tageszeitabhangige Tarife Angebote in Anspruch genommen werden und der eigene Energie-
verbrauch mit anderen Personen verglichen werden kann ist seine Gestaltung und Optimierung zu
einem selbstverstandlichen Verhaltensparameter geworden. RegelmaBig und personenbezogen wird
Uber MaBnahmen zur persénlichen Energieeffizienzsteigerung informiert.
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Die Smart City & Region ist lokal angepasst

Je nach Aktionsraum werden unterschiedliche Strategien umgesetzt: Stadtisch gepragte, lokale Zen-
tren haben durch Innenverdichtung und Verbesserung der Versorgungsstrukturen eine starke Auf-
wertung erfahren. Attraktive FuB- und Radwege haben zusatzlich dazu gefiihrt, dass der Anteil der
FuB- und Radwege gestiegen ist. Durch die Verdichtung wurde zudem die Bedienung durch den
offentlichen Verkehr glnstiger, was zu einer Angebotsausweitung gefihrt hat.

Bewohner dichter, stadtisch gepragter Rdume legen ihre Wege fast ausschlieBlich zu FuB, mit dem
Rad oder den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlick, da die Nahversorgung, Freizeiteinrichtungen und
das Verkehrssystem auf kurze Wege hin ausgerichtet sind. Der Motorisierungsgrad ist deshalb und
aufgrund der gut verfigbaren Carsharingprodukte (mit E-Fahrzeugflotte) stark zurlck gegangen.
Bewohnerinnen peripherer Regionen bilden Fahrgemeinschaften oder nutzen E-Fahrzeuge aus Car-
sharing Pools, Fahrrader (bzw. E-Bikes) sind zunehmend beliebt, um zum nachsten regionalen Zent-
rum oder Bahnhof zu gelangen.

Das Energieversorgungsnetz ist auf den Energieverbrauch der Gebaude abgestimmt und wird durch
lokale Solaranlagen (thermisch und elektrisch) erganzt. Burgerkraftwerke und gewerbliche Anbieter
liefern Strom aus Photovoltaik auf groB3flachigen Betriebsgebauden, Lagerstatten, Parkflachen u.a. Je
nach Lagegunst erzeugen Windkraftanlagen in der Nahe Strom, der in das Gesamtnetz eingespeist
wird oder es werden lokale Biomassekraftwerke bzw. Kleinwasserkraftwerke genutzt.

Die Gebaude haben weitgehend Niedrigenergie und Passivenergiestandard, altere Gebaude werden
laufend saniert und fir neue Wohnformen adaptiert. Der durch die hauseigenen Photovoltaik-
Anlagen erzeugte Strom steht z. B. fur die Versorgung der E-Fahrzeuge zur Verfligung.

Die Smart City & Region ist attraktiv — fir Bewohnerlnnen und international

Der Weg hin zur postfossilen Gesellschaft ist bereits ein gutes Stlick weit gegangen. Die Bundeslan-
der-Ubergreifend entwickelten MaBnahmen der gemeinsamen Klimastrategie waren erfolgreich.

Die Zufriedenheit der Bewohnerlnnen der Region mit diesen laufenden Neuerungen ist sehr hoch. Die
Bevolkerung hat ihr Verhalten bereits zu groBen Stiicken an die neuen Bedingungen der postfossilen
Gesellschaft angepasst und ist inzwischen stolz auf die erreichten Ziele. Die smarte City & Region
Wien/NO/Bgld ist international zu einem Begriff geworden, der die wirtschaftliche Entwicklung der
Region beginstigt und fir viele Unternehmen der Region zu einem Referenzstandard geworden ist.
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3.  Eckpunkte zur Beschreibung der aktuellen Situation und
Strategien fir die kiinftige Entwicklung in der Region

3.1  Energie und Klimawandel

3.1.1 Hauptergebnisse aus vorliegenden Studien

Potenziale fiir die Nutzung erneuerbarer Energie

In Bezug auf Erneuerbare Energien weist die Smart City & Region Wien eine Vielzahl unter-
schiedlicher — teilweise bereits genutzter — Potenziale auf. In der Studie ,Raum und Energiepo-
tenziale in der Ostregion” (Schaffer et.al., 2007) wurde die Ausgangssituation der Region hin-
sichtlich der Energieproduktion durch erneuerbarer Energien im Detail untersucht. Dabei wird
auch auf die Sonderstellung der Ostregion innerhalb Osterreichs hingewiesen.

In der Ostregion befinden sich groBe Energieproduzenten mit zu erwartenden Energielber-
schissen (siehe auch zu kurzfristig angesetzten Stromautarkieplanen des Burgenlands und Nie-
derosterreichs im nachfolgenden Abschnitt) und die Stadt Wien als groBe Energieabnehmerin in
einer Region. Diese raumliche Nahe von Energieproduzenten und —abnehmern zieht besonders
gunstige Voraussetzungen fir einen verstarkten regionalen Ausgleich nach sich.

Auch hinsichtlich nicht flachendeckend verfligbarer, erneuerbarer Energien ist die Ostregion in
einer bevorzugten Lage. Die Potenziale der Windnutzung sind in der Region bereits gut ausge-
baut (z.B. Parndorfer Platte, Weinviertel), weisen aber dennoch kinftig noch weitere betracht-
liche Ausbaupotenziale auf. Dagegen werden vorhandene geothermische Potenziale in der Re-
gion zur Zeit noch weniger genutzt. Hier bestehen kiinftige Potenziale wo sich ausreichende Be-
bauungsdichten mit geothermischen Gunstlagen Uberschneiden. Dies ist etwa am Nordostrand
Wiens bis ins Weinviertel' sowie in nérdlich von Wien gelegenen Teilen des Weinviertels der Fall.

Die folgende Abbildung zeigt die Situation der Energieproduktion durch erneuerbare Energien
in der Ostregion. Niederosterreich weist eine hohe Anzahl von Biomassefernwarmewerken und
Biogaskraftwerken sowie zahlreiche Wasserkraftwerke (vor allem auch Kleinwasserkraft) auf. Da-
riber hinaus stieg die Bedeutung der Windkraft in Niederdsterreich, insbesondere Weinviertel.
Im Burgenland ist die Dichte von Biomasse- und Biogaskraftwerken deutlich geringer, hier
Uberwiegt die Windkraft mit dem Schwerpunkt auf dem Nordburgenland (Parndorfer Platte).

' 7zwar wurde die Geothermiebohrung in Wien Aspern aufgrund geringer Fiindigkeit vor kurzem abgebrochen, ein

neuer Versuch nach Analyse aller vorliegenden Erkenntnisse ist aber nicht endgultig ausgeschlossen.
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Abbildung 7:  Energieproduktion durch erneuerbare Energien in der Ostregion
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Wahrend die Geothermischen Gunstlagen in Niederosterreich an einigen Standorten auch auf
hohere Bevélkerungsdichten bzw. groBere Gemeinden treffen und damit potenziell glnstige
Voraussetzungen fir die Nutzung diese Energiepotenziale bestehen, liegen die geothermisch
nutzbaren Bereiche im Burgenland (sowohl im Seewinkel als auch im Studburgenland) aufgrund
fehlender potenzieller Abnehmerinnen unginstig fir eine Fernwarmenutzung (folgende Abbil-
dung).
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Abbildung 8:  Geothermische Hoffnungsgebiete und Gemeinden mit Gber 5.000 Personen Wohnbevélkerung
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Quelle: Schaffer et.al. 2007, Raum und Energiepotenziale in der Ostregion

Die folgende Abbildung stammt aus der Forschungsstudie ,,REGIO Energy” (Stanzer et.al. 2010)
und zeigt das Potenzial der Bezirke fiir eine Selbstversorgung im Bereich Strom (bis 2020).

GemaB dieser Studie kann die Ostregion bis 2020 bezirksweise einen Selbstversorgungsgrad von
Uber 300% erreichen. Dabei zeigen sich in der regionalen Verteilung deutlich die Schwerpunkte
mit Windgunst durch hohe Anteile erneuerbarer Energieerzeugung durch Windkraft sowie gro-
Be Wasserkraftstandorte. Der potenzielle Anteil von Photovoltaik wird bis 2020 noch sehr gering
eingeschatzt, langfristig kann dieser Anteil aber auch eine maBgebliche GréBe einnehmen.
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Abbildung 9:  Potenzial fur Strom-Selbstversorgungsgrad 2020
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In Bezug auf die potenzielle Warme-Selbstversorgung wird aus der folgenden Abbildung eine
deutlich geringere Mdglichkeit fur die Abdeckung des Warmebedarfs durch erneuerbare Ener-
gien deutlich. Aufgrund der lokalen Biomasseverfligbarkeit und eines erhdhten Einsatzes von
Warmepumpen weisen hier vor allem die landlichen Regionen Potenziale fir eine weitgehende
Selbstversorgung auf, wahrend gerade Wien und die umliegenden Bezirke auch mittelfristig
ergédnzend noch zu einem maBgeblichen Anteil auf fossile Energie angewiesen sein werden.

Abbildung 10: Potenzial fur Warme-Selbstversorgungsgrad 2020
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Koordination von Planungen und Zielsetzungen durch regionale Energieregionen

Regionale Zusammenarbeit und Koordination von Akteurinnen und Aktivitdten in Energieregio-
nen wurde bereits in vielen Regionen begonnen. Vor allem in Niederdsterreich erfolgte der Start
regionaler Umsetzung in Form von Klima- und Energiemodellregionen (KLIEN-geférdert) sowie
Leader-Regionen, die ein Energiekonzept erstellten. Weite Teile Niederdsterreichs weisen damit
bereits Koordinationsaktivitdten auf. Darlber hinaus erfolgt verstarkte Koordination und Berlick-
sichtigung energetischer Zusammenhange auch auf kommunaler Ebene (Climate Stars und e5-
Gemeinden, siehe folgende Abbildung).

Abbildung 11: Regionale und kommunale Aktivitdten in Niederésterreich (Klima- und Energiemodellregionen,
Leader-Regionen mit Energiekonzept, Climate Stars und e5-Gemeinden)
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Quelle: NO Energiebericht 2011

Im Burgenland werden zur Zeit verstarkt kommunale Aktivitdten unterstltzt. Im Rahmen des
Projekts ,,EKKO — Energieeffiziente Gemeinden” erstellen Kommunen ihre Energiekonzepte mit
externen Experteninnen. Dabei werden Sparpotentiale und der vorhandene Ressourcen zur Ener-
gieproduktion analysiert. Aufbauend auf diesen Erkenntnissen wird eine kommunale Energie-
strategie mit einem zeitlichen Horizont von ca. 10 — 15 Jahren entwickelt. Die Gemeinden erar-
beiten dabei auch wichtige Grundlagen flr einen Beitritt zum e5-Programm. Inzwischen haben
burgenlandweit bereits Gber 50 burgenlandische Gemeinden an EKKO teilgenommen.

In einem néachsten Schritt sollen die Gemeindestrategien auf eine regionale Ebene gehoben wer-
den, da lokale Ergebnisse auf Basis der in einheitlicher Weise entwickelten Gemeindestrategien
auch in das neue Landesenergiekonzept eingearbeitet werden sollen.
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Landesgrenzen-Uberschreitende Aktivitaten laufen derzeit bereits durch das Energieversorgungs-
unternehmen Wienenergie, dessen Versorgung mit Elektrizitdt weit Uber die Stadtgrenzen
Wiens hinausreicht. In einzelnen Nachbargemeinden Wiens werden Niederdsterreichische Haus-
halte durch Wienenergie auch mit Fernwarme oder Gas versorgt.

Abbildung 12: Versorgungsgebiete von Wienenergie Strom und Gas
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Quelle: Website Wienenergie

Nicht nur in der Versorgung, sondern auch im Bereich der Energiegewinnung werden von Seiten
Wiens bzw. des Wiener Landesenergieversorgers Wienenergie Landesgrenzen-Uberschreitende
Aktivitdten — bisher zu einem relativ kleineren Teil auch innerhalb der Ostregion — gesetzt (fol-
gende Abbildung).
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Abbildung 13: Versorgungsgebiet und Kraftwerksstandorte von WienEnergie

B e L P L
L X iy
i T bt St o R b e

[T s P
¥ia el
elriebadihining;

m,amr;rm TR |

Quelle: Website Wienenergie (http:/www.nachhaltigkeit.wienerstadtwerke.at/oekologie/energieerzeugung-
bereitstellung/energieerzeugung-bereitstellung.html, Download 5.1.2013)
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3.1.2 Energiekonzepte und Klimastrategien der Bundeslander in der Ostregion

Auf Bundeslanderebene bestehen bereits landesinterne Zielsetzungen und Visionen fur die kinf-
tige Entwicklung in Bezug auf Energie- und Klimastrategien. Die nachfolgende Darstellung fasst
wesentliche Inhalte in geraffter Form zusammen.

Wien

Strategische Dokumente: Klimaschutzprogramm der Stadt Wien, Fortschreibung 2010-2020
(KIiP 11), Stadtisches Energieeffizienzprogramm Wien (SEP 2006), der Renewable Action Plan
Wien (RAP) sowie der Versorgungssicherheitsplan sind aktuell in Ausarbeitung, dariber hinaus
erfolgt gerade eine Evaluierung des SEP 2006

Als zentrales Klimaschutzziel wurde im Wiener Klimaschutzprogramm KIiP Il ein Minus von
21% Treibhausgasemissionen pro Kopf im Jahr 2020 im Vergleich zu 1990 festgelegt. Dabei
wurden nur die Emissionen jener Sektoren betrachtet, die mit politischen MaBnahmen der Stadt
bzw. des Landes Wien verandert werden konnen (der Kleinverbrauch, die Industrie, der Abfall-
bereich und die Landwirtschaft zur Ganze; die Verkehrs-Emissionen im Wiener StraBennetz so-
wie in der Energieversorgung die Emissionen der Anlagen, die nicht dem Instrument des Emis-
sionshandels unterliegen). Das KIliP ist mit insgesamt 37 MaBnahmenprogrammen und 385
Einzel-MaBnahmen sehr umfassend. Folgende finf Handlungsfelder werden darin ange-
sprochen:

» Energieaufbringung

» Energieverwendung

» Mobilitdt und Stadtstruktur

» Beschaffung, Abfallwirtschaft, Land- und Forstwirtschaft, Naturschutz

» Offentlichkeitsarbeit
Zusatzlich zum Ubergeordneten Klimaschutzziel wurden folgende Ziele bzw. Strategien als Bei-
trag zum Erreichen des Klimaschutzziels festgelegt:

» Erhéhung des Fernwéarme-Anteils auf 50% (durch kontinuierliche Ausbauplanung, den
Ausbau der Netze sowie durch Effizienzsteigerungen und den Einsatz erneuerbarer
Energietrager)

» Weitere Forcierung der thermischen Gebaudesanierung (durch Anpassung der Forder-
bestimmungen und Verscharfung ordnungsrechtlicher Vorschriften, z.B. hinsichtlich
Grenzwerten)

» Ausbau des offentlichen Verkehrs, Reduzierung des Pkw-Verkehrs und Forcierung des
Umweltverbundes unter Einbeziehung von &ffentlichem Verkehr, Radverkehr und FuB-
gangerlnnenverkehr

» Mehr als Verdopplung der durch erneuerbare Energietrager bereitgestellten Menge an
Endenergie gegenlber 1990 (Nutzung verschiedener Formen von erneuerbaren Ener-
gietrdgern sowohl im Stadtgebiet, aber auch auBerhalb Wiens).
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» Erstellung eines Versorgungssicherheitsplans fur Energie (inkl. Definition konkreter Maf3-
nahmen zur Senkung des Energiebedarfs durch Erhéhung der Endenergieeffizienz und
zur Steigerung der Nutzung von erneuerbarer Energie)

Der aktuelle Fortschrittsbericht Gber die Umsetzung des Klimaschutzprogramms (KIiP) der Stadt
Wien (Osterreichische Energieagentur, 2012) stellt dem KIiP ein positives Zeugnis aus. GemaB
der Ergebnisse der Evaluierung sind die von der Stadt Wien beeinflussbaren THG-Emissionen von
1990 bis 2009 absolut von 6,1 Mio. auf 5,5 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente gesunken (-11%).
Aufgrund der gleichzeitig gestiegenen Bevolkerungszahl ist die Verringerung der THG-
Emissionen pro Kopf noch héher (-21%, siehe folgende Abbildung)?.

Die Studienautoren gehen davon aus, dass ohne KliP-MaBnahmen im gleichen Zeitraum um
rund die Halfte mehr Emissionen ausgestoBen worden waren (ca. 8,5 Mio. Tonnen CO,-Aquiva-
lente, +39% gegenlber 1990).

Abbildung 14: Emissionsentwicklung Wiens (von Wien beeinflussbare Emissionen) bezogen auf Einwohnerlnnen
auf Basis des Emissionskatasters (Emikat) ohne EH-Betriebe und Bundeslander-Luftschadstoff-
Inventur (BLI)
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Quelle: Energieagentur, 2012

Darlber hinaus war das Klimaschutzprogramm der Stadt Wien nicht nur hinsichtlich der Reduk-
tion von Treibhausgasen erfolgreich, sondern auch hinsichtlich der durch die MaBnahmen aus-
gelosten volkswirtschaftlichen Effekte. Im Zeitraum 1999 bis 2009 wurde dadurch ein Investiti-
onsvolumen von fast 15 Mrd. Euro ausgeldst, der Wertschopfungseffekt betrug rund 14 Mrd.
Euro, im Jahr 2009 konnten damit rund 58.000 Arbeitsplatze gesichert werden.

2 Bei Vergleich dieser Kennzahlen mit anderen Regionen ist in Bezug auf die Hohe der Treibhausemissionen pro Kopf

jedoch die zuvor erwéhnte Einschrankung (Betrachtung die Emissionen jener Sektoren, die mit politischen MaBnah-
men der Stadt bzw. des Landes Wien verdndert werden kénnen) zu beachten. Die gesamten Treibhausgasemissio-
nen der Stadt Wien (insgesamt sowie pro Kopf) liegen demgemal3 hoher.
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Das Stadtische Energieeffizienzprogramm Wien (SEP) enthalt darliber hinaus eine Reihe von
MaBnahmen und Instrumente zur Steigerung der Energieeffizienz sowie eine Gegenliberstellung
zwischen einem ,,business as usual”-Szenario und einem Einsparszenario, in dem die Wirkungen
der MaBnahmen und Instrumenten unter besonderer Berlcksichtigung des Sektors der Haus-
halte wissenschaftlich abgeschétzt wurden.

Der energetische Endverbrauch Wiens betrug im Jahr 2003 rund 135.040 TJ (37.511 GWh) und
teilt sich auf die einzelnen Sektoren wie folgt auf (Quelle SEP):

»  34% private Haushalte mit 46.436 T)

»  31% Verkehr mit 41.495 TJ

> 24% o6ffentliche und private Dienstleistungen mit 32.068 T

» 12% produzierender Bereich und Landwirtschaft mit 15.040 T)

Wahrend der Endenergiebedarf im Zeitraum 1993 — 2003 noch in allen Bereichen stieg (+24%)
— mit hohen Zuwachsen in den Sektoren Verkehr (+34%) und private Haushalte (+28%) — wei-
sen aktuelle Statistiken auf eine Verlangsamung dieser Entwicklung hin, in den Jahren nach
2003 ist der Endenergiebedarf in Wien nur noch in geringerem Ausmaf3 gestiegen (2003-2010:
+3%, Quelle Statistik Austria®). Damit zeichnet sich eine etwa dem SPAR-Szenario des SEP ent-
sprechende Entwicklung seit 2003 ab, da in diesem auf der Umsetzung des MaBnahmenkata-
logs basierendem Szenario von einem reduzierten Zuwachs des energetischen Endverbrauchs
(weitere +7% bis 2015) gegeniber einem BAU-Szenario (+12%) ausgegangen wurde.

Abbildung 15: Endenergieverbrauch nach Sektoren im SPAR-Szenario 1993-2015
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Quelle: SEP auf Basis Energieverbrauchsentwicklung gem. Statistik Austria bis 2003

3 Allerdings ist dabei auch von betrachtlichen Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise auszugehen.
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Niederdsterreich

Strategische Dokumente: Niederdsterreichisches Klimaprogramm 2009-2012, NO Energiefahr-
plan 2030

Die Grundausrichtung des NO Klimaprogramms 2009-2012 (das eine Fortsetzung des Klima-
programms 2004-2008 darstellt) lautet ,Ein Programm zur Férderung eines neuen, nachhalti-
gen Lebensstils in Niederdsterreich”. Dabei basiert das Programm auf den folgenden sechs
Schwerpunkten (in der nachfolgenden Abbildung farblich gekennzeichnet), denen jeweils zwei
spezifische Zielsetzungen zugeordnet sind. Insgesamt umfasst das Programm den beabsichtig-
ten Einsatz von 44 MaBBnahmen sowie 251 Instrumenten zum Zwecke des Klimaschutzes.

Abbildung 16: Schwerpunkte und Ziele des NO Klimaprogramms 2009-2012

SANIEREN UND BAUEN Ziel I: Senkung des Heizenergiebedarfs im Neubau und im
Gebédudebestand (Wiohngebiude).

Ziel 2: Verminderung des Heizenergieverbrauchs der Haushalte im
unsanierten Bestand durch Veranderung des Nutzerinnenverhaltens.

Anzahl der MaBnahmen / Instrumente: 9 / 49

ENERGIEERZEUGUNG Ziel 3: Steigerung der erneuerbaren Energietriger um 3 % pa.

UND -VERBRAUCH
Ziel 4: Stabilisierung des Energieverbrauchs ab 2009.

Anzahl der MaBinahmen / Instrumente: / / 47

MOEBILITAT Ziel 5: Reduktion des motoriserten Individualverkehrs um | % jahrlich,

UND RAUMORDNUNG
Ziel 62 Reduktion der fossilen Treibstoffe um | % jahrlich.

Anzahl der MaBnahmen / Instrumente: / / 68
LAND- UND Ziel 7: Verbesserung der Wirkung von land- und forstwirtschaftlichen
FORSTWIRTSCHAFT, Flichen als Kohlenstoffspeicher,

ERNAHRUNG UND : - ;
NACHWACHSENDE Ziel 8: Erhithung der nachhaltigen Produktion von nachwachsenden

ROHSTOFEE Rohstaffen und deren klimarelevante MNutzung

Anzahl der MaBinahmen / Instrumente: |0 / 39

Ziel 9: Reduktion der Methanemissionen.

Ziel 10: Reduktion des Rohstoffeinsatzes in der NO Violkswirtschaft und
Vermeidung von Abfillen durch die Optimierung der Stoffstriime.

Anzahl der MaBnabhmen / Instrumente: 8 / 28

GLOBALE Ziel 11: Verantwortungsbewusstes Konsumieren und nachhaltiges
VERANTWORTUNG Wirtschaften in Miederfisterreich.

Ziel 12: Glabale Partnerschaften in der EINEN Welt stirken.

Anzahl der MaBinahmen / Instrumente: 3 / 20

Quelle: Klimaprogramm 2009-2012, Kurzfassung

Als Ubergeordnetes Ziel des Klimaprogramms hinsichtlich einer Reduktion der Treibhausgase
wird auf die Klimaschutzpolitik des Landes verwiesen, die einen friihzeitigen Beitritt zum Klima-
bindnis im Jahr 1993 bewirkte. Damit bekannte sich Niederdsterreich zu einer Verminderung
der CO,-Emissionen um 50% bis zum Jahr 2030. Dartiber hinaus wird im Klimaprogramm auf
die Berlicksichtigung nationaler und internationaler Vorgaben hingewiesen (wie z.B. die EU 20-
20-20 Ziele, die Klimastrategie Osterreichs zur Erreichung der Kyotoziele, etc.).
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Abbildung 17: Treibhausgasemissionen NO — 1990-2010 und Emissionsanteile der Sektoren
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Quelle: Klimabericht 2009-2012

Im Klimabericht 2009-2012 wurde die Entwicklung der vergangenen Jahre evaluiert. Insgesamt
stiegen die Treibhausgasemissionen in Niederdsterreich zwischen dem Kyoto-Basisjahr 1990 und
dem Jahr 2010 um 2,3 Mio. Tonnen CO,eq (+8%), im inlandischen StraBenverkehr (ohne Tank-
tourismus) haben sie um 19% zugenommen.

Waéhrend die Emissionen zwischen 1990 und 2000 stagnierten ist ab dem Jahr 2001 bis etwa
2005 ein deutlicher Anstieg zu erkennen, in der anschlieBenden jlingeren Vergangenheit (seit
2006) zeigt sich ein deutlicher Emissionsriickgang, wobei hier auch auf die Wirtschaftskrise im
Jahr 2009 hinzuweisen ist.

Der NO Energiefahrplan 2030 legt ambitionierte Ziele fiir die kiinftige Entwicklung Nieder&ster-
reichs fest. Niederosterreich hat sich zum Ziel gesetzt, in Europa und weltweit im Spitzenfeld vo-
ranzugehen und damit die drei Saulen der zukiinftigen NO-Entwicklung weiter zu starken:

» Mehr Sicherheit durch mehr Unabhéngigkeit

» Bessere Wettbewerbsfahigkeit durch mehr Innovation

» Hohere Lebensqualitdt durch nachhaltigen Lebensstil
Quantitativ ist darin festgehalten, dass Niederdsterreich bis 2020 einen Anteil erneuerbarer Ener-
gieversorgung von 50% anstrebt (zuletzt knapp 30 Prozent). Bis 2050 soll der gesamte Bedarf

an Endenergie aus heimischer, erneuerbarer Produktion stammen. Dazu muss der Endenergiebe-
darf gleichzeitig bis 2050 halbiert werden.

Hinsichtlich der Stromerzeugung im Land verfolgt Niederdsterreich weiters das Ziel, ab 2015
mehr Strom aus erneuerbarer Energie im Land zu erzeugen als verbraucht wird. Damit kdnnte
sich Niederosterreich in absehbarer Zeit zu einem Nettoexporteur im Stromsektor entwickeln (in
Bezug auf die Jahresbilanz).
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Abbildung 18: Quantitative Ziele fir Niederosterreichs Endenergieverbrauch und die Aufbringung aus erneuerba-
ren Energietragern bis 2050
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Quelle: NO Energiefahrplan 2030 (bis 2009 historische Daten, ab 2009 Zielpfade gemaB NO Energiefahrplan)

Zu den sehr ambitionierten, quantitativen Zielen fur den Endenergieverbrauch in Niederdster-
reich ist allerdings anzumerken, dass sich das rechnerische Gerust fiir den NO-Energiefahrplan
zur kunftigen Entwicklung des niederdsterreichischen (End-) Energieverbrauchs ab 2009 nicht
auf die Abschdtzung der Auswirkung gesetzter MaBnahmen stitzt, sondern im Wesentlichen
durch die politischen Vorgaben determiniert wird (2050: EU-Vorgabe hinsichtlich der drasti-
schen Reduktion der Treibhausgasemissionen sowie 2020: Vorgaben der niederdsterreichischen
Politik hinsichtlich eines 50-Prozent-Anteils Erneuerbarer Energien am NO-Energieverbrauch in
2020). Diese beiden Vorgaben wurden als Eckpunkte der Entwicklung des niederosterreichi-
schen Gesamtenergieverbrauchs und der Energieaufbringung bis 2020 und im Zeitraum 2020
bis 2050 Gbernommen (siehe auch Anhang zum NO Energiefahrplan 2030: Erlauterungen zu
den quantitativen Annahmen fir den NO-Energiefahrplan).

Burgenland

Strategische Dokumente: Burgenlandisches Energiekonzept 2003, Energiestrategie Burgenland
(Stand Marz 2012)%, Klimaschutzprogramm Burgenland 2011 (KliB 2011)

Das Klimaschutzprogramm Burgenland 2011 enthélt eine Evaluierung der MaBnahmen, die in
den Jahren 2009 und 2010 gesetzt wurden, berlicksichtigt aber zusatzlich auch die Ergebnisse
der KliB-Evaluierung 2004 und 2008.

Dabei beziehen sich die MaBnahmen auf die Bereiche Energiewirtschaft, Wohnbau, Abfallwirt-
schaft, Verkehr, Landwirtschaft und Raumplanung.

Zum Energiebereich liegt im Burgenland derzeit nur das Energiekonzept aus dem Jahr 2003 schriftlich vor. Die aktu-
elle Energiestrategie wurde bislang noch nicht als Dokument veroffentlicht. Da aber gerade im Energiebereich in den
letzten Jahren massive Verdnderungen in sehr kurzer Zeit zu beobachten waren (z.B. zu Technologien, Potenzialen,
Realisierbarkeit und Kosten von Projekten fur erneuerbare Energien, EnergieeffizienzmaBnahmen sowie Vorlage neu-
er Rechtsgrundlagen), wird im vorliegenden Bericht in der Hauptsache auf verfliigbare aktuelle Informationen zur in
Ausarbeitung befindlichen Energiestrategie Burgenland zurtickgegriffen.
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Ein Vergleich der Daten aus der Bundeslander Lufttschadstoff-Inventur (BLI) zwischen dem Bur-
genland und Osterreich insgesamt zeigt, dass im Jahr 2007 im Burgenland (mit rund 3,4% der
Osterreichischen Bevolkerung) etwa 2,2% der dsterreichischen Treibhausgasemissionen entstan-
den. Damit liegt der THG-AusstoB pro Kopf mit 6,7 Tonnen CO2eq. deutlich unter dem ésterrei-
chischen Durchschnitt, was allerdings vorwiegend durch die landliche und wenig industrielle
Pragung des Burgenlandes zu erkléren ist.

Die Entwicklung der CO2-Emissionen im Burgenland zwischen 1990 und 2007 zeigt seit dem
Jahr 2005 einen Abwartstrend. Sehr hohe Anteile sind aus den Sektoren Verkehr und Kleinver-
braucher zu verzeichnen.

Abbildung 19: Entwicklung der CO,-Emissionen im Burgenland 1990-2007
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Quelle: KIiB 2011 (aus Bundeslanderinventur BLI, Umweltbundesamt 2010)

GemaB Bundeslanderinventur des Umweltbundesamtes (2010) ist auch bei Betrachtung der
gesamten Treibhausgas-Emissionen des Burgenlandes von 2005 bis 2008 ein leichter aber steti-
ger Abwartstrend erkennbar (2004: 2,024 Mio. t CO,eq., 2008: 1,875 Mio. t CO,eq).

Dabei wurden in den groBten Sektoren zwischen 2004 und 2008 auch die wirksamsten Treib-
hausgasreduktionen erzielt. Wéahrend die Reduktion von rund 10% im Sektor Verkehr vor allem
auf die verpflichtende Beimengung von Biokraftsoffen und auf einen Rickgang der Kraftstoffex-
porte im Betrachtungszeitraum zurlckzufihren ist, wurde der hohe Riickgang der Emissionen
aus dem Kleinverbrauch (-21%) durch einen betrachtlichen Zuwachs an Biomasse basierter
Waérmeenergie im Wohnbau, durch thermische Sanierungen und zahlreiche Installationen von
Alternativenergieanlagen erzielt werden.

Mit der Energiestrategie Burgenland strebt das Burgenland in den ndchsten Jahren bereits die
Energieautonomie in Bezug auf elektrischen Strom an (2013/2014), langfristig soll das Land
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vollstandig energieautonom werden (in Bezug auf die Jahresbilanz). Als weitere Ziele sind fest-
gehalten:

»  Wertschépfung im Burgenland durch Nutzung eigener Ressourcen

» Implementierung von neuen Geschaftsfeldern mit neuen Technologien

» Vermeidung von Konflikten mit der Lebensmittelproduktion

» Implementierung der Energiestrategie auf regionaler, lokaler und privater Ebene
Ein wesentliches Element der Energiestrategie ist die Umsetzung im Rahmen von EKKO. Im
Rahmen dieses Programms werden fir eine Vielzahl an burgenlandischen Gemeinden Energie-
sparpldne und Produktionspldne fur die Nutzung vorhandener Ressourcen entwickelt. Zusatzlich

erhalten die teilnehmenden Gemeinden einen kurz-, mittel- und langfristigen Umsetzungsplan
der spezifisch fur die Situation in der Gemeinde erarbeitet wurde.

Der Weg zur Energieautonomie flihrt dabei sowohl Gber Reduzierung des Energieverbrauchs
(ca. -10% bis -20% des aktuellen Energieverbrauchs) als auch Gber erhéhte erneuerbare Energie-
produktion.

Abbildung 20: Langfristiger Ausblick — Strategie zu Energieverbrauch und -produktion im Burgenland, schrittwei-
se Entwicklung bis 2050
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Quelle: Binder, 2012

Durch die Umsetzung der Energiestrategie sollen bis 2020 rund 55% des Burgenlandischen
Energiebedarfs aus Erneuerbaren Quellen — der GroBteil aus Windkraftanlagen — kommen. Bis
2050 wird eine (bilanzielle) Energieautarkie durch erneuerbare Energieanlagen angestrebt. In Er-
ganzung zu Wind sollen dann auch Photovoltaik, Bioreststoffe, Abfall und landwirtschaftliche
Ressourcen einen mafBgeblichen Anteil zur Energieproduktion im Burgenland beitragen.

3.1.3 Schlussfolgerungen zum Thema Energie in der Smart City & Region Wien

Die Analyse der Landesenergiekonzepte und —strategien in den drei Bundeslandern, die die Ost-
region bilden, erlaubt folgende erste Schlussfolgerungen:

» Alle Bundesldnder weisen in ihren Strategien relativ ambitionierte Ziele in Bezug auf
die Gewinnung erneuerbarer Energie aus. Mit der Wasserkraft, der Windkraft und der
Biomasse, sowie neuen Windkraftwerken strebt Niederdsterreich bis 2015 die (bilanziel-
le) Stromautarkie an, im Burgenland soll diese vor allem durch den Ausbau der Wind-
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kraft bereits im laufenden Jahr erreicht werden, eine weitere Ausweitung der Wind-
kraftkapazitaten ist geplant. In beiden Bundesldndern wie auch in Wien bestehen er-
ganzend in unterschiedlichem AusmafB noch Potenziale fir den verstdrkten Einsatz der
Gbrigen erneuerbaren Energietrager (z.B. auch Photovoltaik).

» Parallel zum Ausbau der erneuerbaren Energie soll die bislang jahrliche Steigerung des
Energieverbrauchs durch EffizienzmaBnahmen (in allen Sektoren) reduziert bzw. sogar
umgekehrt werden. Hier liegt der Schwerpunkt Wiens mit dem Stadtischen Energieeffi-
zienzprogramm, aber auch das Burgenland und Niederosterreich verfolgen notwendi-
gerweise gleichzeitig mit dem Ausbau erneuerbarer Energien auch Effizienzziele. Mittel-
bis langfristig sollen gemaB der Zielsetzungen Energieverbrauchseinsparungen in Nie-
derosterreich® und dem Burgenland erzielt werden.

» MaBnahmen im Bereich der (erneuerbaren) Warmeversorgung wirken sich in der Regel
Uberwiegend lokal aus (am Standort oder innerhalb einer Siedlung). Kooperationen in-
nerhalb der Ostregion werden sich daher kaum auf gemeinsame teilregionale Nutzung
sondern vor allem auf den Austausch von Erfahrungen und Lernen von innovativen An-
satzen beschranken.

» Mit Ausnahme vom Wiener Klimaschutzprogramms beinhalten die Landesstrategien bis-
her keine Aussagen zu raumlich groBeren Zusammenhangen oder zur Zusammenar-
beit mit anderen Bundeslandern. Hier wird in den Zielen auch auf die Erneuerbare
Energieerzeugung auBerhalb Wiens eingegangen (mehr als Verdoppelung der Erneuer-
baren Produktion durch Nutzung verschiedener Formen von erneuerbaren Energietra-
gern sowohl im Stadtgebiet, aber auch auBerhalb Wiens).

» Aufgrund der grenziberschreitenden Versorgungsgebiete von Wienenergie, die das
Stadtumland von Wien umfassen und teilweise noch weiter in das Bundesland Nieder-
osterreich reichen, ist aber jedenfalls hier dennoch von ,grenziberschreitender” Pla-
nung (durch das Energieversorgungsunternehmen selbst) auszugehen.

» Obwohl in zwei der drei Bundeslander bereits heute — vor allem je nach Windverhaltnis-
sen — zeitweise deutliche StromUberkapazitdten produziert werden, deren Haufigkeit
durch den weiteren Ausbau insbesondere der Windkraft kinftig voraussichtlich noch
weiter steigen wird, wurden bislang in den Strategien noch keine Uberlegungen fiir
starker regional orientierte Ansatze formuliert®.

Zusammenfassend zeigt sich hohes Potenzial fir die Gewinnung erneuerbarer Energie innerhalb
der Region auf der einen Seite, andererseits aber noch kaum die Stadtregion oder die Ostregion
umfassende Strategien. Hier ist auch aus strategisch planerischer Sicht noch von Verbesserungs-
potenzial auszugehen, das durch kinftige landeribergreifende Ansétze und Konzepte sowie Pi-
lotprojekte gehoben werden kénnte.

Dabei ist allerdings fur Niederosterreich auf sehr ambitionierte Ziele hinzuweisen, die auch aufgrund von Unter-
schieden in der Herangehensweise an die Entwicklung der quantitativen Abschatzung bis 2050 zustande kommen.
Dies soll nicht als Kritik an der (sinnvollerweise) fehlenden Zielsetzung einer tatsachlichen (nicht nur bilanziellen)
Stromautarkie innerhalb eines Bundeslandes, der Ostregion oder Osterreichs verstanden werden. Vielmehr stellt sich
die Frage, ob beispielsweise ein Schwerpunkt regionaler Strategien dahingehend formuliert werden kénnte in einzel-
nen (Forschungs-) Projekten Ansétze zur teilweise regionalen Nutzung dieser Uberkapazitdten — auch im Sinne re-
gionaler Wertschopfung — zu entwickeln (z.B. durch besondere Unterstitzung von Forschung und Pilotprojekten im
Bereich der Stromspeicherung).
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3.2  Mobilitat

3.2.1 Hauptergebnisse aus vorliegenden Studien

Treibhausgasemissionen im Verkehr

Osterreichweit entfallen auf den Bereich ,Verkehr” etwa 27% der jahrlich emittierten rund 85
Mio. t. CO,-Aquivalent. Insgesamt stiegen die Treibhausgasemissionen im Bereich Verkehr (inkl.
Treibstoffexporte) von 1990 bis 2010 um 60%. Ausschlaggebend daflr sind die seit 1990 ge-
stiegene Fahrleistung, der gestiegene Anteil des StraBenverkehrs innerhalb des Personenver-
kehrs, aber auch der ,Tanktourismus”. Diese erhéhenden Faktoren konnten durch den Einsatz
von Biokraftstoffen und der hoheren Energieeffizienz der Verkehrsmittel nur geringfligig gemin-
dert werden.’

Abbildung 21: Personenverkehr: Komponentenzerlegung der CO,-Emisisonen und Modal Split Verkehrsleistung
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Verkehrsangebot und Verkehrsmittelwahl in der Ostregion

Innerhalb der Ostregion stehen unterschiedliche Verkehrsmittel zur Verfigung, deren Disponi-
bilitdt und Qualitat regional unterschiedlich ist — abhdngig von der Topologie, der Siedlungs-
dichte, der aktuellen Verkehrsnachfrage und anderen, z. B. historischen Faktoren.

Das StraBennetz ist sehr gut ausgebaut und wird stetig erweitert. Hinsichtlich des OV-Angebo-
tes muss regional starker differenziert werden: Wahrend in Wien und entlang der OV-Achsen
das Angebot attraktiv und die Nachfrage entsprechend hoch ist, sind die Rahmenbedingungen
fur OV-Leistungen abseits der OV-Achsen, die meist durch disperse Siedlungsstrukturen und
funktionale Trennung gekennzeichnet sind, weniger glinstig. Wirtschaftlich durchhaltbare und
gegenUber dem Pkw attraktive OV-Leistungen kénnen hier kaum angeboten werden; der Pkw ist
in der Regel das favorisierte Verkehrsmittel.

7 Umweltbundesamt (2012): Klimaschutzbericht 2012
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Die Nutzung des Pkws ist direkt mit dem Pkw-Besitz verbunden. Am hochsten ist der Motorisie-
rungsgrad in Osterreich 2011 im Burgenland mit 618 Pkw/1.000 Einwohner, an zweiter Stelle
liegt Niederésterreich (612). Aufgrund des deutlich besseren flachendeckenden OV-Angebots in
Wien kénnen anteilsmaBig die meisten Einwohner hier auf den Pkw verzichten (394).2 Folglich
wird der Pkw von der Bevolkerung in Niederdsterreich und im Burgenland (im Durchschnitt)
deutlich 6fter — flir 53% der Wege als Fahrerln — genutzt, wahrend in Wien nur 20% der Wege
als Pkw-Fahrerln zuriick gelegt werden. Dafiir wird der OV in Wien fiir 37% aller Wege in An-
spruch genommen, wahrend in Niederosterreich und im Burgenland nur 12 bzw. 13% der We-
ge mit dem OV zuriickgelegt werden. Je nach OV-Angebot schwankt der Modal Split dabei aber
regional stark, wie die Regionsauswertungen fir Niederdsterreich® zeigen. So variiert der Anteil
der Wege als Pkw-Fahrerln zwischen 47% (Stadtgemeinde Melk, Tullnerfeld West) und 58%
(Waldviertler Regionen). In der Stadt Melk werden 24% der Wege zu FuB3 zurlick gelegt, im

' ) ' %

Modal Splitim Personenverkehr in der Ostregion

60%

mov
50% zu Ful
40% M Fahrrad

W PKW als Fahrerin
30%

PKW als Mitfahrerin
20%

10% - Quelle: OIR nach

Socialdata/omniphon,
Herry, VCO

0%
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Quelle: OIR nach Socialdata/omniplan, Herry Consult, VCO

Verflechtungen zwischen Stadt- und Stadtumland/Region

Innerhalb der Ostregion gibt es starke Verflechtung und Abhangigkeiten zwischen Stadt und
Stadtumland/Region. Diese betreffen die Verkehrsbeziehungen an sich, aber auch die dafur
notwendige Energiegewinnung/-umwandlung. Taglich Gberqueren mehr als eine halbe Million
Menschen die Stadtgrenze Wiens stadteinwarts. Abbildung 23 zeigt die Anzahl der Personen je
Fahrzweck an der Stadtgrenze Wiens.

Der am haufigsten genannte Fahrzweck sind Wege ,zur Arbeit” (33% der MIV- und 50% der
OV—Wege) von 184.000 Pendlern nach Wien, weitere 10% (im MIV und OV) entfallen auf
50.000 Pendler, die im Stadtumland arbeiten und in Wien wohnen. Ausbildungsverkehre entfal-
len auf 2% der MIV- und 10% der OV-Wege. Weitere wichtige Fahrzwecke sind private Erledi-
gungen, Freizeit und Einkauf, die insgesamt 37% der Wege im MIV und 19% der Wege im OV

Statistik Austria, Kfz-Bestand 2011 i
°  Amt der NO Landesregierung/Herry Consult (2009): Mobilitat in NO Ergebnisse der landesweiten Mobilitatsbefra-
gung 2008
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ausmachen. Hier ist der Anteil des OV im Vergleich zu den Arbeitsfahrten deutlich geringer. Auf
geschéftliche Erledigungen entfallen 7% (MIV) bis 4% (OV).™

Insgesamt ist der Anteil der MIV-Fahrten in allen Kordonen héher als der Anteil der OV-Fahrten.
Abbildung 23: Fahrzwecke im MIV und OV, Gesamtkordon Wien (Befragung, Fahrtrichtung stadteinwarts)

[Personen, im MIV von 5 bis 12 Uhr, im OV von Betriebsbeginn bis Betriebsende]
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Quelle: GIRnach PGO2011; Kordonerhebung 2008- 2010

Anmerkung: Anzahl der Personen im MIV von 5 bis 21 Uhr, im OV von Betriebsbeginn bis Betriebsende
Quelle: OIR nach PGO (2011), Kordonerhebung 2008 — 2010

Abbildung 24: Modal Split im Personenverkehr (Personen/5-24h nach Korridoren), Gesamtkordon Wien (Zéhlung,
Fahrtrichtung stadteinwarts)
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Quelle: PGO (2011): Kordonerhebung 2008 — 2010

% PGO (2011): Kordonerhebung Ost 2008 bis 2010, S. 7
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Zusammenhang Verkehr und Energie

Die Studie ,Regionale Kooperationsmodelle fiir erneuerbare Energien im Verkehr”" untersucht
u. a. die Potenziale erneuerbarer Energien im Verkehr. Kurz- bis mittelfristige Empfehlung im Be-
reich OV ist der erweiterte Ausbau der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energietrdgern, da
elektrische Energie vor allem fir den schienengebundenen OV relevant ist und ein groBer Teil
der Stromproduktion in Wien und Niederésterreich derzeit aus kalorischen Kraftwerken stammt
(Wien 90%, NO 39%). Dabei ist mittelfristig auf einen Mix der erneuerbaren Energien Photovol-
taik, Windkraft und Biomasse (Biomethan aus Restmdill und Wald-Biomasse Kraftwerke) zu set-
zen, da keine technische Losung allein den Strombedarf decken kann. Langfristig kdnnte die Er-
zeugung elektrischer Energie aus Geothermie enormes Potenzial liefern. Neben dem (aktuell
gestoppten) Geothermiekraftwerk in Wien Aspern bieten sich das Marchfeld, das Weinviertel,
der Seewinkel und das sldliche Burgenland als Standorte an. Der innerstadtische Busverkehr ba-
siert derzeit auf Flissiggas LPG, langfristig soll die Flotte auf EURO 6 Dieselfahrzeuge umge-
ristet werden, fur die auch die Nutzung von Biodiesel in Frage kommt. Fir den Busverkehr aus
der Region nordwestlich von Wien kdnnte Bioethanol aus der lokalen Produktion von Agrana als
Treibstoff herangezogen werden.

Wie Abbildung 22 und Abbildung 23 zeigen, wird der GroBteil der Wege in der Stadtregion mit
dem Pkw zurlick gelegt. MaBnahmen, die eine Verlagerung auf den 6ffentlichen Verkehr bewir-
ken, sind daher aus energetischer, aber auch aus Umweltsicht, unerlasslich.

Mittelfristig kann far den motorisierten Individualverkehr die Beimengung von Biodiesel und Bio-
ethanol Einsparungen fossiler Treibstoffe und damit eine Reduktion der CO,-Emissionen er-
reichen. Derzeit enthalt Benzin in Osterreich rund 5% Ethanol. Die 6kologische Sinnhaftigkeit
der Beimengung von Biokraftstoffen ist stark umstritten, da sie maBgeblich von den Produk-
tionsbedingungen und —standorten abhéngig ist. Darlber hinaus wird die Flachenkonkurrenz
zwischen Biokraftstoff- und Lebensmittelproduktion kritisch gesehen. Die EU schlagt daher vor,
die Biokraftstoffbeimengung auf aktuellem Niveau beizubehalten, urspriinglich war eine Erho-
hung auf 10% vorgesehen'?,

Langfristig versprechen E-Fahrzeuge und mit Wasserstoff betriebene Fahrzeuge die besten Lo-
sungen fur den Einsatz erneuerbarer Energien, wenn es gelingt, den zusatzlichen Energiever-
brauch génzlich durch erneuerbare Energietrager abzudecken.

Zusammenhang Verkehr und Raum

Die Verkehrsmittelwahl ist nicht nur vom Verkehrsmittelangebot abhangig, sondern auch vom
Wegezweck und vom Ziel des Weges (Parkplatzverfligbarkeit, Stauwahrscheinlichkeit, Angebot
am Zielort.). Beispielsweise bei Einkaufswegen ist der Anteil der Rad- und FuBwege hoéher, je ho-
her die fuBlaufig erreichbare Nahversorgungsflache ist. Je geringer das Angebot in der Umge-
bung, umso eher wird der Pkw genutzt (Abbildung 25).

FGM-AMOR (2012): Studie — Regionale Kooperationsmodelle fur Erneuerbare Energien im Verkehr. Im Rahmen des
INTERREG IVC-Projektes Catch-MR. Im Auftrag MA18,

2 Europaische Kommission (2012): Vorschlag fir eine RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
zur Anderung der Richtlinie 98/70/EG Uber die Qualitat von Otto- und Dieselkraftstoffen und zur Anderung der
Richtlinie 2009/28/EG zur Forderung der Nutzung von Energie aus erneuerbaren Quellen. Brissel 17.10.2012.
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Abbildung 26 zeigt die Verkehrsmittelwahl der Tagespendler als einer Verkehrsgruppe nach
Wien im Jahr 2001. Die Hohe des Modal Split des OV spiegelt die regional abweichende Attrak-
tivitat von OV und MIV wider: In Wien und entlang der OV-Achsen ist die Nachfrage hoch, ins-
besondere dort, wo im OV vergleichbare oder giinstigere Reisezeiten angeboten werden und
dort, wo die Treibstoffkosten lange Pendelfahrten mit dem Pkw unattraktiv machen.

Abbildung 25: Versorgungsqualitdt und Modal Split
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Abbildung 26: Modal Split OV der Tagespendler nach Wien 2001 auf Basis von Statistik Austria
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Perspektiven der Raumentwicklung und Mobilitat

Insgesamt wird im Rahmen mehrerer Studien (z. B. SUME — Sustainable Urban Metabolism for

Europe oder SRO — Strategien zur rdumlichen Entwicklung in der Ostregion) gezeigt, dass eine
an den OV-Achsen ausgerichtete Verdichtung von Wohn- und Arbeitsraum in vielfacher Hinsicht
vorteilhaft ist, da sie nicht nur den Flachenverbrauch massiv verringert, sondern auch mit einem

geringeren Mobilitdtsaufwand verbunden ist.

Die folgende Abbildung zeigt zwei mogliche Szenarien der Siedlungsentwicklung fir Wien und
das Stadtumland und stellt dabei dem bisherigen Trend eine kompakte Stadtentwicklung ge-
genlber, wodurch vor allem der Mobilitdtsaufwand im Umland von Wien verringert werden

kann.

Abbildung 27: Szenarien der Bebauungsexpansion in der Stadtregion und der damit verbundene Energiever-

brauch fur Verkehr 2001-2050 (in GJ pro Person)
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Wie eine verdichtete Siedlungsentwicklung in der Region um Wien bis 2020 aussehen kann, bei
der die zuséatzliche Bevolkerung entsprechend der Ausstattungsqualitdat und Erreichbarkeit der
Baulandreserven verteilt wird, zeigt die SRO-Studie der PGO, siehe folgende Abbildung.

Abbildung 28: SRO-Szenario ,Strukturierte Stadtregion” — Verteilung der zusatzlichen Wohnbevolkerung bis

2020
Potenzialgebiete Szenario Verteilung der Bevolkerungszunahme auf die
LStrukturierte Stadtregion” Baulandreserven in Potenzialgebieten
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Quelle: PGO Studie SRO — Strategien zur rdumlichen Entwicklung der Ostregion
* ,Potenzial” als Summe von Infrastrukturausstattungs- und Anbindungsqualitat/Erreichbarkeit

Angelehnt an diese Studien ist ,smarte Siedlungsentwicklung” kompakt, verdichtet in Bereichen
mit guter Infrastrukturausstattung und Erreichbarkeit, bevorzugt im Einzugsbereich der OV-
Achsen. Zu den Instrumenten, die dazu beitragen gehdren das Ausweisen von Vorrangflachen
fur die zukunftige Siedlungsentwicklung, die Vorgabe von Mindestbebauungsdichten, das Ein-
richten von Baulandfonds zum Ankauf von Grundstlcken in Potenziallagen sowie die Vertrags-
raumordnung.

Wichtig fur eine smarte Siedlungsentwicklung ist die interdisziplindre Abstimmung mit allen
Sektoralplanungen. Daflir missen neue Prozesse mit allen relevanten offentlichen, halb-6ffent-
lichen und privaten Stakeholdern lanciert werden, durch welche die Interessen der unterschied-
lichen Akteure nebeneinander gestellt und abgestimmt werden kénnen.
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3.2.2 Mobilitats-/Verkehrskonzepte und —strategien der Bundeslander
in der Ostregion

Niederosterreich

Strategische Dokumente: NO Strategie Verkehr 2010, Regionale Verkehrskonzepte NO, NO
Energiebericht 2010, NO Klimaprogramm 2009-2012

Das Leitbild des Verkehrskonzepts ,NO Strategie Verkehr 2010 basiert auf dem Grundprinzip
Nachhaltigkeit: Vermeiden, Verlagern auf Verkehrstrager mit geringsten negativen Auswir-
kungen, Verbessern hinsichtlich Sicherheit und Umweltvertraglichkeit, Férdern nachhaltiger Mo-
bilitdt, Abstimmen des Verkehrssystems mit allen verkehrsrelevanten Themenbereichen (Sied-
lungsentwicklung, etc.). Ausgewahlte Themenschwerpunkte sind:

» die Steigerung der Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs durch
— Ausbau und Fertigstellen der LiickenschlieBungen auf den Bahnstrecken

— Ausbau und Errichtung weiterer P+R Stellplatze fur PKW (+ 6.800 Stellplatze) und
Fahrrad (+ 3.000 Stellplatze) an den Bahnlinien

— Umsetzung regionaler Buskonzepte um eine Verbesserung im der Erreichbarkeiten
im offentlichen Verkehr zu gewahrleisten

— Ausbau der bedarfsorientierten Verkehrsmittel wie Anrufsammeltaxis und Rufbusse
in Ergdnzung zum traditionellem Linienverkehr in den Regionen

—  Gewabhrleistung eines OV-Netzes zur Anbindung von GroBveranstaltungen

— Qualitative Verbesserung des OV u.a. durch Einsatz von Verkehrstelematik

» MaBnahmen fir den Nichtmotorisierten Individualverkehr:
— Radfahren im Alltag: Der Anteil des Radverkehrs soll sich deutlich erhéhen.

— SchlieBung von Licken, Beschilderung und Hebung der Verkehrssicherheit auf den
touristischen Haupt-Radrouten

» Einsatz von Verkehrs-Telematik-Losungen zur zielorientierten Beeinflussung der Mo-
bilitat
» Abstimmung von Raumplanung und Siedlungsentwicklung

— Forderung dezentraler Konzentration, Nutzung endogener Potenziale im OV und
nichtmotorisierten Verkehr, Zentrale Verknipfungspunkte zwischen Gbergeordnetem
Massenverkehr und Individualverkehr in der Flache, Achsenkonzept

Insgesamt werden die Potenziale fiir den OV im Segment der langen Wege (>20 km) gesehen
sowie in stadtische Regionen und den Regionen entlang der Schienenverkehrsachsen bei Wegen
von 5 bis 20 km. Fir Wege bis 5 km sollen neben dem OV auch der Rad- und FuBverkehr, aber
auch der bedarfsgesteuerte OV durch gezielte MaBnahmen geférdert werden, um eine Verlage-
rung von Pkw-Fahrten einzuleiten. Fir den Personenwirtschaftsverkehr (Geschéfts- und Dienst-
fahrten) soll das Gbergeordnete StraBennetz durch Lickenschlisse attraktiver werden.

Dariiber hinaus fuhrt der ,NO Energiebericht 2010" bei seinen Zielen im Bereich ,Mobilitat und
Raumordnung” an, dass ,die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs und des Ver-
brauchs fossiler Treibstoffe angestrebt” werden soll. ,,Im Bereich der unverzichtbaren Kfz-Fahr-
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ten kénnen CO,-Emissionen durch den Einsatz alternativer Antriebe (z.B. Elektrofahrzeuge) und
Treibstoffe (z.B. Erdgas/Biogas, Biodiesel) sowie durch die weitere Forcierung der Spritsparinitia-
tive in Niederdsterreich reduziert werden”.'?

Quantifizierbare Ziele im Verkehr werden im NO Klimabericht 2009-2010 angefiihrt (siehe Kapi-
tel B.1.2). Der motorisierte Individualverkehr soll jahrlich um 1% gesenkt werden, genauso wie
die Nutzung fossiler Treibstoffe.

Auch Niederosterreich sieht das Potenzial fir E-Mobilitat darin, dass E-Autos als umweltfreund-
liche Alternative und als Ergédnzung (Zubringer) zum 6ffentlichen Verkehr dienen kénnen. Das
Problem der Ladestellen sei hier auBerdem nicht so relevant, da ,private Ladestellen” am Woh-
nort sowie Ladestellen bei der Arbeitsstelle weniger mehr als einer Steckdose bedurfen. Gefor-
dert werden Gemeinden hinsichtlich E-Fahrzeugverleih, Ladestationen und Ersatzanschaffungen
von Kommunalfahrzeugen sowie Privatpersonen und Taxiunternehmen bei der Anschaffung von
E-Fahrzeugen.™

Wien

Strategische Dokumente: Masterplan Verkehr Wien 2003, Stand Evaluierung und Fortschreibung
2008, Strategieplan Wien 2004, Stadtentwicklungsplan 2005 — STEP 05, Regierungslberein-
kommen 2010 Stadtentwicklung und Verkehr

Das Leitbild basiert auf den finf Parametern Nachhaltigkeit, Effektivitat, Akzeptanz, Kooperation
und Innovation. Die aktuellsten Zielvorgaben zur Verdnderung der Verkehrsnachfrage werden
im Regierungstbereinkommen 2010 definiert: Erhéhung des Radverkehrs auf 10% aller Wege
bis 2015, Steigerung des offentlichen Verkehrs von auf 40% bei den Wegen der Wienerlnnen
und Reduktion des MIV-Anteils um rund ein Drittel (von 31% 2010 waren das 21%). Der Mas-
terplan Verkehr schreibt dariber hinaus eine Steigerung der OV-Nutzung im Stadtgrenzen-
Uberschreitenden Verkehr von 35% auf 45% aller Wege bis 2015 fest.

Fur die Erreichung dieser Ziele werden folgende MaBnahmen definiert:

> Attraktivitat des OV
— Moderne und barrierefreie Fahrzeuge und Stationen

— OV-Beschleunigung durch unabhingige Linienfithrung und Umbau in barrierefreie
Haltestellen sowie Bevorrangung von StraBenbahn und Bus

— Einsatz von ITS fur Fahrgastinformation und zur Steigerung der Qualitat des Betriebs
— Ausbau des U-Bahn und StraBBenbahnnetzes
— Stéarkung der Schnellbahn sowie der regionalen Schienenverkehrsachsen

» Erhdhung des FuBgadngeranteil durch bedarfsorientierte MaBnahmen (Weglangen, At-
traktivitat der Wege, Barrierefreiheit, Sicherheit)

Amt der NO Landesregierung (2010) NO Energiebericht 2010, Bericht (iber die Lage der Energieversorgung in Nie-
derosterreich

Rom, W. (201x): Elektromobilitat Fragen, Antworten, Perspektiven. BIOEM Symposium , Energiezukunft der Gemein-
den”.
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» Attraktiver Radverkehr
— Verbesserung des Radnetzes durch Llckenschlussprogramme
— Flachendeckender Ausbau des Hauptroutennetz
—  Weiterentwicklung der Qualitdt des Bestandnetzes, u. a. markante Beschilderung
— Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten in FuBgangerzonen

— Schaffung von Abstellanlagen im dicht bebauten Gebiet, P+R Anlagen in AuBenbe-
zirken

» Abgestimmte Raum- und Verkehrsplanung mit dem Ziel der Vermeidung von Verkehr
bzw. dessen Abwicklung im Umweltverbund (FuB/Rad/OV). Férderung innovativer Mo-
bilitatskonzepte.

» Einsatz moderner Technologien wie e-mobility, ITS Vienna Region (AnachB.at) usw. im
Sinne von Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und Verkehrsverbesserung

»  Weiterentwicklung des Park&Ride-Programms in Kooperation mit Niederdsterreich (auf
Ebene der PGO), Errichtung von Park&Ride-Anlagen an der Stadtgrenze

» Erweiterung des E-Mobility-Angebots im OV um E-Bikes, Stromtankstellen, Férderung
von E-Fahrzeugen

Burgenland

Strategische Dokumente: Gesamtverkehrskonzept (GVK) Burgenland 2002, Regionale Verkehrs-
konzepte, Schienenverkehrskonzept Burgenland 2012, Landesentwicklungskonzept 2011

Der Gesamtverkehrsplan des Burgenlands ist aus dem Jahr 2002. Die verkehrsplanerische Ziele
erstrecken sich dabei von Erreichbarkeitsverbesserungen durch Infrastrukturausbau im StraBen-
und im Schienenverkehr bis zur Errichtung von Park & Ride Anlagen. Darlber hinaus soll ist die
Strukturierung des OV sowie die Neuordnung der Ver—kehrsverbiinde ein wichtiges Thema,
aber auch MaBnahmen zur Verkehrssicherheit, Logistik, so—~wie den Einsatz von Telematik.
DarUber hinaus soll durch entsprechende MaBnahmen eine Starkung strukturschwacher Gebiete
erreicht werden. Auch die Themen Dorferneuerung, Nahversorgung, Regionalentwicklung wer-
den angesprochen.

Ausgewahlte Themenschwerpunkte mit Relevanz fir Smart City & Region sind:

» der Ausbau der Elektromobilitdt als Chance des Grenzraumes als Pilotregion fur e-
Mobilitdt. Potenzial besteht, da die Region ist eher flach ist und sich daher gut fir e-
Mobilitat eignet, eine Méglichkeit zur Speicherung von Windstrom darstellt, groe Pro-
duktionskapazitaten fir E-Fahrzeuge in der Centrope-Region liegen und hochqualifizier-
te Arbeitskrafte im Bereich e-Mobilitdt vorhanden sind.

» Effizienzsteigerungen durch bessere Verknlpfung nationaler Verkehrssysteme und
(grenziberschreitende) Mobilitadtszentralen.

» der Einsatz von Telematikldsungen
» Befriedigung der Verkehrsbedirfnisse der Bevolkerung sowie der Wirtschaft,

» Anstreben sicherer, energiesparender und umweltfreundlicher Verkehrsablaufe (Klima-
schutz, CO2, Larm, Feinstaub,..)
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» Kooperation der Verkehrstrager zu erreichen
» Information der Betroffenen zur Akzeptanzsteigerung von MaBnahmen

» Abstimmung von Raumordnung und Verkehrsplanung

Als Erweiterungen und Erneuerungen des GVK 2002 wurden Teilkonzepte fur Regionen oder
Verkehrstrager ausgearbeitet, wie das Verkehrskonzept fiir das Stdburgenland 2012 (Offentli-
cher Verkehr) oder das Schienenverkehrskonzept Burgenland 2012. Eine neue Fassung des Ge-
samtverkehrskonzeptes gibt es nicht, dafir greift das Landesentwicklungskonzept (LEK) 2011
wesentliche verkehrspolitische Festlegungen des GVK auf und ist dartiber hinaus durch seinen
Verordnungscharakter rechtlich verbindlich.

Unter den allgemeinen Grundsatzen ist im LEK die ,nachhaltige Raumnutzung mit hoher Ver-
sorgungs- und Mobilitatsqualitat” angefihrt, was eine starke Abstimmung von Raum- und Ver-
kehrsplanung impliziert.

Die Bedeutung der Optimierung des OV und des nichtmotorisierten Verkehrs und das Erhéhen
ihrer Akzeptanz werden deutlich hervorgehoben. Auch die multimodale ErschlieBungsqualitat
soll verbessert werden. Einige MaBnahmen wie Radverleihsysteme, Bike&Ride und Park&Ride-
Anlagen wurden bereits umgesetzt. Auch wird die Durchfihrung von MaBnahmen gefordert,
welche die Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen aufrecht erhalten (Kinder und Jugendliche, bis
zur alteren Generation), das Dorfschattl in Schattendorf oder der Pedibus wurden in dieser Ka-
tegorie bereits umgesetzt.

Die Ziele sind jedoch nicht mit Zahlen untermauert. Einzig die Erreichbarkeit von Betrieben,
Schulen und zentralen Dienstleistungen soll innerhalb von 30 Minuten gegeben sein. Das dieser
Berechnung zugrundeliegende Verkehrsmittel wird aber nicht definiert. Einrichtungen, die nur in
Uberregionalen Zentren zu finden sind, sollen fir die Region mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
innerhalb einer Stunde erreichbar sein.

Das Kurze-Wege-System wird durch die Forderung unterstitzt, Nahversorgungeinrichtungen
und ahnliche bevorzugt in historisch gewachsenen Ortskernen zu situieren, die Ausweisung von
neuen Siedlungsgebieten soll moglichst im fuBlaufigen Einzugsbereich des Ortskernes stattfin-
den, Zersiedlung ist zu vermeiden. Auch die Vorgabe, bei der Siedlungsentwicklung Baullicken
zu schlieBen wirkt in diese Richtung.

Gebiete, die verkehrstechnisch bereits gut erschlossen sind, sind bei Siedlungserweiterungen

bevorzugt zu behandeln und ,Neuwidmungen nach Moglichkeit im Einzugsbereich von Halte-
stellen des 6ffentlichen Personenverkehrs auszuweisen”.
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3.2.3 Forschungsthema E-Mobilitat

In Wien soll langfristig mit E-Fahrzeugen jener Teil des Pkw-Verkehrs abdeckt werden, der ,un-
verzichtbar” ist und nicht auf andere Verkehrsmittel verlagert werden kann."™ Auch Niederéster-
reich verfolgt diesen Ansatz.

Zum Beispiel wurden durch die Initiative ,e-mobil in niederdsterreich” unterschiedliche Projekte
gefordert, wie E-Mobilitatsservices (eMORAIL — Integrated eMobility Service for Public Trans-
port), vier touristische E-Mobilitatsregionen oder E-Carsharing in Unternehmensfuhrparks (BEST
— Betriebliches E-Car-Sharing mit leichten Transportfahrzeugen).

Insgesamt gibt es in der PGO-Region vier (von sterreichweit 8) Modellregionen fir E-Mobilitat,
in welchen der Ankauf von E-Fahrzeugen und Ladestationen, die Bereitstellung von erneuerba-
ren Energien fir den Betrieb sowie die Entwicklung von neuen Geschafts- und Mobilitdtsmodel-
len gefordert wird.

Darlber hinaus wurden im Rahmen der ,Fit for Set” Ausschreibung Smart City Roadmaps erar-
beitet, in denen smarte Mobilitatsldsungen inkludiert sind.

Die Modellregionen setzen dabei teilweise unterschiedliche Geschaftsmodelle um:

» Bei ,Eisenstadt e-mobilisiert” wird der Taxifuhrpark auf E-Fahrzeuge umgestellt und ein
Geschéaftsmodell zur Mehrfachnutzung von E-Fahrzeugen durch Pendlerinnen, Betriebe
usw. und ein E-Bike-Sharing System.

» In der Modellregion ,E-Mobility Post” (NO) wird der Verteilverkehr der Post AG mit E-
Fahrzeugen getestet und mit einem CarPool kombiniert. Dabei werden die von der Post
genutzten Fahrzeuge nach der Zustellung durch ein privates Unternehmen genutzt, auf
dessen Gelande sich auch die Ladestationen fir die E-Fahrzeuge befinden.

» Die Modellregion ,e-pendler niedertsterreich” sollen Pendlerfahrten vom Pkw auf den
OV verlagert werden, indem die Zu-/Abfahrt zum Bahnhof mit E-Fahrzeugen (E-Bussen,
E-Pkws und E-Fahrradern) ermoglicht wird

» In der Wiener Region ,.e-mobility on demand” Geschaftsmodelle fir E-Fahrzeuge als Er-
satz bei unverzichtbaren KFZ-Wegen getestet werden. Zielgruppen sind Unternehmen
mit Fahrzeugflotten mit passendem Einsatzprofil, e-Fahrzeuge im Einsatz fir komple-
mentare Verkehrsangebote im multimodalen Mix, wie z. B. e-Taxis, e-CarSharing, e-
car2go, Pendlerlnnen sowie e-Busse im Linieneinsatz der Wiener Linien (2A und 3A).

5 Wiener Stadtwerke (2012): Statusbericht der E-Mobilitatsmodell-region e-mobility on demand
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Abbildung 29: Modellregionen E-Mobility und Smart City Roadmaps (Fit4Set)

Modellregionen E-Mobility Fit for Set — Smart City Roadmaps
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3.2.4 Schlussfolgerungen zum Thema Mobilitat in der Smart City & Region Wien

Folgende Schllsse kdnnen aus den Landesverkehrskonzepten der Bundeslander Burgenland, Nie-
derosterreich und Wien gezogen werden:

» Alle drei Bundeslander streben in ihren strategischen Dokumenten die Abstimmung
von Raumplanung und Verkehrsplanung an. Die Beeinflussung der Siedlungsentwick-
lung mit dem Ziel verkehrsvermeidende Strukturen zu schaffen, wird eine groBe Heraus-
forderung bleiben.

» In allen drei Bundeslandern ist der Einsatz von Telematikldsungen zur Optimierung des
Verkehrsverhaltens enthalten. Derzeit gibt es in der Ostregion bereits ein flachendecken-
des, multimodales Verkehrsinformationssystem inkl. Park+Ride Informationen (AnachB),
das ausgebaut werden kann. Darlber hinaus gibt es bereits einzelne Echtzeitinforma-
tionssysteme der Verkehrsunternehmen (z. B. ,quando” der WienerLinien, ,scotty” der
OBB). Die Herausforderung wird darin bestehen, diese vielen Einzelbausteine auf einer
Plattform zusammenzufassen und attraktiv fir den Kunden aufzubereiten, wie derzeit
im Forschungsprojekt ,SMILE" versucht wird. Der Einsatz von ITS ermdglicht vor allem
die Optimierung des Verkehrsverhaltens, kann daher infrastrukturelle und angebotsseiti-
ge MaBnahmen nur akzentuieren, wird fir sich allein aber nur schwer das Mobilitats-
verhalten dndern kénnen.

» E-Mobilitatslésungen zur Umsetzung ,nicht vermeidbarer” MIV-Fahrten und zur CO,-
Reduktion sind ebenfalls in allen drei Bundeslandern enthalten. Es wird aber nicht aus-
zuschlieBen sein, dass durch diese neuen Mobilitatslésungen auch neue Verkehrsnach-
frage generiert wird. Trotzdem kann E-Mobilitat als Zubringer zum OV gerade in weni-
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ger dicht besiedelten Strukturen ein wichtiger Beitrag zur Verringerung der CO,-Emissio-
nen des Verkehrs sein, insbesondere wenn sie auf CarSharing Konzepten aufbauen.

» Ein Spannungsfeld zwischen den Regionen ergibt sich dadurch, dass Niederdsterreich
und das Burgenland auf die Erhéhung bzw. Beibehaltung der Erreichbarkeit fur alle Ein-
wohner abzielen, was bei weniger dichten Strukturen nur durch (motorisierten) Indivi-
dualverkehr finanzierbar sein wird. Demgegeniber will Wien den motorisierten Indivi-
dualverkehr in die Stadt beschranken bzw. stabilisieren. Dies impliziert Abstimmungs-
bedarf zwischen den Regionen hinsichtlich des Angebotsausbaus im OV, der Park-&-
Ride Anlagen, der Parkraumbewirtschaftung, aber auch im Bereich des héherrangigen
StraBenbaus.

> Nur Wien setzt sich konkrete Ziele hinsichtlich der Veranderung des Modal Splits, in Nie-
derosterreich wird die Entwicklung des Modal Splits in regelmaBigen Abstanden er-
hoben, im Burgenland gibt es solche Erhebungen nicht auf Bundeslandebene. Dass bei
der Erhdhung des Anteils nichtmotorisierter Wege in stadtischen Strukturen noch viel
erreicht werden kann, zeigt der Blick auf andere Stadte: In Kopenhagen werden derzeit
35% der Wege mit dem Fahrrad erledigt, mit dem Ziel, den Anteil bis 2025 auf 50% zu
erhéhen (in Wien wird bis zum 2015 ein Radanteil von 8% der Wege angestrebt).

» Eine wesentliche Herausforderung flr die Zukunft wird fir alle Bundeslander jedenfalls
in der Finanzierung der (multimodalen) Verkehrssysteme sein.
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4.  Hauptergebnisse des Smart City & Region Fachdialogs 2012

Die folgende Zusammenstellung von Diskussionsergebnissen basiert auf den Protokollen der
beiden Fachdialoge ,Raum und Energie” (am 24.9.2012) sowie ,Raum und Mobilitat” (am
2.10.2012) und versucht, die wesentlichen Diskussionspunkte herauszuentwickeln.

4.1 Raum und Energie

4.1.1 Diskussion im Rahmen des Fachdialogs ,,Raum und Energie”

Gemeindeentwicklung — Transparenz und Objektivierung der Diskussion

Die Entwicklung in Richtung Smart City & Region erfordert eine regionale Gesamtsicht, aber
auch hohere Transparenz von Entscheidungen. Als Beispiel dafir kann die Gemeindeentwick-
lung herangezogen werden: Durch Tools wie den ,Energieausweis fir Siedlungen” oder den
Niederosterreichischen Infrastrukturkosten-Kalkulator (NIKK)” koénnen die Kriterien der Ent-
scheidung offengelegt und diskutiert werden (,,Smart Communication”).

Ein wesentlicher Aspekt fir die effiziente Gemeindeentwicklung ist auch die Flachenverfigbar-
keit und Baulandmobilisierung in attraktiven (gut mit OV erreichbaren) Lagen. Hier ist eine
systemische Sicht Gber die Gemeindegrenzen hinaus dringend erforderlich. Die sich ausbreitende
Suburbanisierung wird auch getrieben durch die Preisentwicklung in Wien, die (teilweise fehlen-
de) Bereitstellung von sozialer Infrastruktur (Bsp. Schulen) und die immer geringere Baulandver-
fugbarkeit im ,Speckglrtel”. Die weitere raumliche Ausbreitung der Suburbanisierung ist die
Folge. Deshalb braucht es anwendbare Konzepte, um urbane, verdichtete Strukturen hoher
Attraktivitdt/Lebensqualitat entlang der OV-Achsen zu schaffen.

Darlber hinaus sind Anreize fir die Wiederbelebung der Ortskerne notwendig. Das hangt
auch mit den hohen Sanierungskosten des Altbestandes und den im Ortskern erzielbaren Prei-
sen, die vergleichsweise niedrig sind, zusammen. Der Leerstand in den Orten beeintrachtigt aber
deren erlebte Qualitat. Es braucht neue Angebote in diesen Gebieten, die den Anforderungen
an den Wohnraum und an das Wohnumfeld entsprechen. Attraktive ,,Produkte” erreichen neue
Nutzerlnnen (Beispiel Okodorf Absdorf).

Zusatzlich zu baulichen und energetischen Fragestellungen ist aber auch die Entwicklung der
Kosten fur soziale Infrastruktur zu berlcksichtigen. Die Gemeinden sind mit rasanten Zuwach-
sen der sozialen Ausgaben konfrontiert (bis zu 10% jéhrlich). Erst durch die Gesamtsicht der Ge-
meindeentwicklung wird eine transparente Entscheidung fir die Weiterentwicklung moglich.

Portfolio e5-Gemeinden — Klima- und Energie Modellregionen — Klimablindnis-Gemeinden
— Energiekonzepte der Leader-Regionen

In der Region laufen unterschiedliche Anséatze fur eine Entwicklung in Richtung Smart City & Re-
gion nebeneinander. Dazu gehoren die e5-Gemeinden (derzeit funf Gemeinden in NO), die
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Klima- und Energie-Modellregionen mit eigenen Regionsmanagerinnen (KLIEN), die Klimabund-
nis-Gemeinden sowie die Leader-Regionen (mit Regionsmanagerinnen), die zum GroBteil auch
Energiekonzepte ausgearbeitet haben. Im Burgenland erfolgt die Gemeindeenergieberatung
Uber die Schiene Dorferneuerung (EKKO). Diese Ansatze stehen aber nicht unbedingt in Konkur-
renz zueinander, sondern kénnen und sollen sich gegenseitig erganzen.

Fur die e5-Gemeinden besteht die konkrete Anforderung zur Kooperation. Die Betreuung der €5
Gemeinden ist phasenweise sehr intensiv, grundsatzlich ist aber das Programm als Begleitung
zur Selbsthilfe konzipiert. Fir die teilnehmenden Gemeinden ist als ein wesentliches Ziel die re-
gionale Vernetzung, Gemeindekooperation, Blrgerbeteiligung und Einbindung in regionale Ent-
wicklungen definiert. In Niederosterreich stellt die Klimabundnisinitiative auch eine Grundlage
fur die 5 Entwicklung dar.

Als Nutzen der e5-Gemeinden aus der Beteiligung am e5-Programm ist vor allem auch die not-
wendige Veranderung der kommunalen Organisationsstrukturen zu sehen. Diese Verdnde-
rung der internen Organisation musste in den nachsten Jahren ,sowieso passieren”, um eine
sinnvolle energiepolitische Arbeit zu erméglichen. Durch das e5-Programm werden die Gemein-
den dabei langfristig unterstitzt. Dadurch werden in einem néchsten Schritt z.B. Energieeinspa-
rungen fur die Gemeinde méglich (kommunale Gebaude und Infrastrukturen). MaBnahmen fir
kiinftige Energieeinsparungen ohne direkte finanzielle Kosten kénnen diskutiert werden (z.B.
Raumplanung).

Energiegewinnung in der Region — Szenarien des Ausbaues von Photovoltaik

Der Preissturz von Photovoltaikanlagen hat die realistischen Szenarien klnftiger Entwicklung
massiv verandert. Das Potenzial fiir Energiegewinnung ist sehr hoch (siehe z.B. Solarkataster Bur-
genland). Das Land hat durch die Bereitstellung von Information durch den Solarkataster einen
wichtigen Beitrag zur Umsetzung geleistet, der Solarkataster wird auch als Entscheidungsgrund-
lage bzw. Motivation von Privaten und als Informationsgrundlage von Solarinstallateuren ge-
nutzt. Im Burgenland ist ein nachster Schritt die Integration der Solarnutzung in die Wohnbau-
forderung (noch nicht in der nachsten Novelle).

Wesentliche Aspekte des Photovoltaik-Ausbaues (bzw. der dezentralen Erzeugung erneuerbarer
Energie) sind:

» Bedurfnis Privater nach ,eigener Energie”, die Anforderung an eine Férderung und hin-
sichtlich der Kostenneutralitat (dass sich die Anlage rechnet) nehmen ab, ca. 1/3 der PV-
Anlagen im Burgenland werden bereits ohne Forderung errichtet. Der Aspekt der ,Ener-
giesicherheit” gewinnt zunehmend an Bedeutung fur die privaten Entscheidungen.

» Ein paralleler Netzumbau (Moglichkeit von Verbrauch und Einspeisung) und Netzaus-
bau (Kapazitaten) ist notwendig, diesbeziigliche Uberlegungen und Aktivitaten sind im
Laufen (z.B. APG und BEWAG).

» Flr einen héheren Anteil an Eigenverbrauch ist die Entwicklung von Speichermoglich-
keiten fUr Privathaushalte notwendig (zeitliche Unabhangigkeit von Erzeugung und Ver-
brauch). Auch in diesem Bereich gibt es zahlreiche Forschungsaktivitaten.

Endbericht Februar 2013

49



50

Smart City & Region — Pilotstudie

Modelle fiir Burgerkraftwerke und Finanzierung

Derzeit geht eine groBe Anzahl von Burgerkraftwerken in Betrieb bzw. werden neue, meist kom-
munale Burgerkraftwerke geplant. Derzeit sind diese Projekte fast ausschlieBlich auf Photovoltaik
beschrankt. Eine Verbreiterung dieses Portfolios erscheint sinnvoll.

Fur die Umsetzung von Buirgerkraftwerken kommen unterschiedliche Finanzierungsmodelle zur
Anwendung. Hier ist hinsichtlich der Finanzaufsichtkontrolle Vorsicht geboten, da es dabei der-
zeit einen betrachtlichen rechtlichen Graubereich gibt, der fir die betroffenen Kommunen erns-
te Konsequenzen haben kann. Von Seiten der eNu (Energie- und Umweltagentur Niederoster-
reich) werden diesbezlglich Beratungen fir Kommunen angeboten, in denen Modelle aufge-
zeigt werden, die sich im derzeit vorgegebenen rechtlichen Rahmen bewegen.

Eine ergdnzende Moglichkeit fir die Finanzierung der Energiewende kdénnten revolvierende
Energiefonds sein. Dabei wird ein Fonds flr Investitionen in Projekte zur Verfligung gestellt, de-
ren Rickzahlungen wiederum in den Fonds flieBen. Weiters kénnen (unter der Voraussetzung
einer entsprechenden Formulierung der jeweiligen Landesférderprogramme) auch EU-Mittel z.B.
Strukturfondsmittel’® fir die Energiewende eingesetzt werden.

Relevanz von Projekten nach Raumtypen und Fragen der Ubertragbarkeit

Hinsichtlich der Relevanz von Projekten in Wien fur die Gbrigen Raumtypen (Stadtumland, land-
licher Raum) wurden folgende Punkte eingebracht:

» Grundséatzlich ist im stadtischen Bereich der Umgang mit dem Bestand eine der wich-
tigsten Fragen. Hier braucht es zum Beispiel:

— umsetzbare Finanzierungsmodelle/Umsetzungsmodelle far die Gewinnung er-
neuerbarer Energie (insb. PV) auf/an Mehrfamilienhdusern (Miete/Miteigentum). Die-
se Modelle waren in der Folge flr Stddte mit maBgeblichem Anteil an Mehrfamilien-
hausern relevant.

— Moglichkeiten fur die gerechte Aufteilung Kosten — Nutzen fir Hauseigentimer und
Mieter, insbesondere relevant flr 60er/70er Jahre Gebédude. Auch diese Ergebnisse
waren fur viele Stadte relevant.

» Erfahrungen mit energieeffizienten Blrogebauden (energybase, Aspern 1Q) sind generell
Ubertragbar. Einzelhandels-Immobilien wéren diesbezlglich ein weiteres relevantes Feld
(fir Neubau und Sanierung).

Als weitere Frage mit besonderer Bedeutung fir die Kommunen wurde die Moglichkeit eines
Lastausgleichs innerhalb von Gemeindegebduden bzw. zwischen Gemeindegebduden zur Erhé-
hung der Eigennutzung von PV-generiertem Strom (zur Reduktion der Einspeisung ins Netz zu-
gunsten der Eigennutzung in der Gemeinde).

Im landlichen Raum werden insbesondere auch Kreditférdermodelle benétigt, die Sanierungs-
Anreize fUr altere Personen (Hauseigentimerlnnen) bieten. Darlber hinaus stellt sich hier be-

'® " Die Formulierung der Programme der Strukturfondsperiode 2014-2020 befindet sich derzeit in den Bundeslandern

in Ausarbeitung. Konkrete Aussagen Uber die Férderfahigkeit von Smart Cities Projekten sind zum aktuellen Wis-
sensstand noch nicht moglich.
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sonders die Frage der lokalen/regionalen Wertschépfung durch erneuerbare Energiegewinnung
und ihre Komplementaritat zur ,Verbraucherin Stadt” (Versorgung von Wien durch erneuerbare
Energielberschisse aus Niederdsterreich und dem Burgenland).

In adaptierter Form konnen einzelne erstmals im stadtischen Raum umgesetzte Projekte je-
denfalls auch in weniger dicht besiedelten oder in nicht flachendeckend dicht bebauten Rdumen
Sinn machen. Z.B. wére die Umsetzung von ,Warme aus dem Kanal” auch fir andere Kommu-
nen denkbar, hinsichtlich geothermischer Nutzung stellt sich die Frage nach ausreichender Dich-
te in der Néhe der Entnahmestelle.

Ubergeordnetes Ziel ist die Verdnderung der Lebensweise zu einer postfossilen Gesellschaft.
Dafur ist es notwendig, nicht nur die Verwaltungsstrukturen zu verandern, sondern ,to get
things done”. Eine solche zeitnahe Umsetzung ist vielleicht in gewisser Hinsicht im Umland bzw.
in kleineren Einheiten leichter als in der Stadt Wien, weil die Anzahl der damit befassten Akteur-
Innen kleiner ist. Hier kann auch Wien von den Entwicklungen auBerhalb der Stadt lernen.

Von allgemeiner Relevanz — unabhédngig vom Raumtyp — wurden folgende Fragen diskutiert:

» Fragen der sozialen Vertraglichkeit steigender Energiekosten und der MaBnahmen im
Zusammenhang mit der Energiewende sind von hoher Bedeutung. Der finanzielle Spiel-
raum unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen ist ein wesentlicher Faktor fir den Hand-
lungsspielraum der Akteurlnnen und die Umsetzbarkeit von MaBnahmen.

» Als Ansatz zur Reduktion von Rebound-Effekten wurde ein gestaffelter Energiepreis ge-
nannt, der — unter Berlcksichtigung der Energiekennzahl des Wohngebaudes und ent-
sprechendem mittlerem Verbrauch fir Warme — ansteigende Preiskategorien festlegt,
wenn ein durchschnittlicher Energieverbrauch tberschritten wird.

4.1.2 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen aus den Ergebnissen des Fach-
dialogs ,,Raum und Energie”

Die sehr lebendige und aktive Diskussion im Rahmen des Fachdialogs weist auf einige, wichtige
Zusammenhange und zu berlcksichtigende Aspekte hin.

Fir die kommenden Herausforderungen fir die wachsende Stadtregion wurde besonders auf
die Wichtigkeit eines systemischen, gesamtheitlichen Blicks auf Gemeindeentwicklung und
Siedlungsentwicklung generell hingewiesen. Dazu ist eine objektive, transparente Diskussion
Uber Entwicklungsprognosen (Bevélkerung, Wirtschaft), Entwicklungsziele, Flachenverfligbarkeit
und Baulandmobilisierung, Erreichbarkeit und OV-Verfiigbarkeit sowie Infrastrukturausstattung
(Kindergarten, Schulen, Gesundheitseinrichtungen, etc.) in der jeweiligen Gemeinde bzw. Regi-
on notwendig. Ziel muss es sein, in den Wachstumsgebieten urbane, verdichtete Strukturen zu
schaffen, die eine hohe Lebensqualitat bieten konnen und dadurch die Akzeptanz fur solche
Wohnformen und —angebote erhdhen.

Das bestehende Portfolio von Ansédtzen fir energieeffiziente Gemeinden und Regionen zeigt ein
breites Angebot von sich erganzenden Aktivitdten (sowohl in Niederdsterreich als auch im Bur-
genland). Die bereits laufenden Gemeinde- und Regionsaktivitaten kénnen als Erfahrungs-
schatz fur die Weiterentwicklung von Kooperation und Koordination dienen. Insbesondere
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im Rahmen der e5-Gemeindeentwicklung sind Uberlegungen zu Gemeinde-tbergreifenden
MaBnahmen, Gemeindekooperation und Vernetzung durchzufiihren. Im Burgenland werden die
Erfahrungen aus den EKKO-Gemeinden durch die Burgenlandische Energieagentur fur regionale
Erkenntnisse zusammengefihrt.

Als regionale Herausforderung scheint hier die Kooperation und der regionale Austausch inner-
halb der Stadtregion Wien ein nachster logischer Schritt, der auch einen Beitrag zur besseren
Nutzung von Synergien zwischen den einzelnen Teilregionen und einem teilweisen regionalen
Ausgleich von Energieproduktion und Energieverbrauch fihren kann (Fokus Energiesicherheit,
Wertschépfung und Nutzung der ,,eigenen”, nicht importierten Energie aus Sicht des Haushalts,
der Gemeinde, der Region).

Trotz gesonderter Einladung durch die jeweiligen Landesverwaltungen ist eine Teilnahme der
Energieversorgungsunternehmen an den Fachdialogen unterblieben. In Bezug auf eine kinfti-
ge, fachlich Ubergreifende und Landesgrenzen-Ubergreifende Kooperation und Koordination
innerhalb der Stadtregion — wie sie im Zuge einer Smart City Entwicklung gefordert ist — ist dies-
bezlglich auch hinsichtlich der Governance-Strukturen und der Zusammenarbeit zwischen den
einzelnen Akteuren noch Verbesserung moglich und notwendig.

Das Beispiel des Burgenlédndischen Solarkatasters zeigt auf, wie MaBnahmen von Landesseite
sowohl Gemeinden als auch Private Akteure grundlegend unterstltzen kénnen: Durch die ge-
baudebezogene Grundlageninformation aus dem Kataster (Ausrichtung des Gebaudes, GroBe
geeigneter Dachflachen) ist eine erste, rasche Einschatzung der Lagegunst flr den Einsatz von
Photovoltaik moglich. Dieses Angebot wird mittlerweile von Installationsbetrieben aktiv genutzt.
Eine andere MaBnahme zur Unterstiitzung der Gemeinden stellt das Beratungsangebot der eNu
dar, die Gemeinden hinsichtlich der Méglichkeiten von Burgerkraftwerken berét. Eine verstarkte
Zusammenarbeit zwischen den Bundeslandern kénnte hier auch zu einer Kooperation fur die
flachendeckende Umsetzung solcher erfolgreicher MaBnahmen beitragen.

SchlieBlich scheint Bewusstseinsarbeit, Information und Ausbildung angesichts der aktuellen
Diskussion zu Burgerkraftwerken und der zunehmenden Dezentralisierung der Energieerzeu-
gung sowie unterschiedlichster Anbieter von Installationen zur Nutzung erneuerbarer Energien
als begleitende Aktivitat der 6ffentlichen Hand besonders wesentlich.

4.2 Raum und Mobilitat

4.2.1 Diskussion im Rahmen des Fachdialogs ,,Raum und Mobilitat”

Mobilitat in der Region

Entlang der OV-Achsen und in den Ballungsrdumen ist die OV-Nachfrage ausreichend groB3, um
langfristig ein attraktives OV-Angebot anbieten zu kénnen. In den Bereichen zwischen den Ach-
sen ist es aber nicht méglich, ein wirtschaftlich tragfahiges OV-Modell zu finden. In diesen Be-
reichen sind individuelle Lésungen der Mobilitdtsversorgung erforderlich.
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Insgesamt fahren téglich rund 500.000 Personen nach Wien, 38% davon sind Pendlerinnen. Die
Ubrigen Personen kommen aus anderen Griinden — z. B. zum Einkaufen, geschéftlich oder als
Urlauber. Die Pendlerlnnen sind zwar gréBte ,homogene” Gruppe, es missen aber auch Lésun-
gen flr andere Wegezwecke gefunden werden. In jedem Fall ist ein Blindel an Lésungen erfor-
derlich.

Innerhalb des VOR wird das bestehende OV-Angebot in seiner Qualitit erhalten, externe Ande-
rungen wie neue Bahnhalte (Tullnerfeld) oder Anderungen des OBB-Fahrplans werden bertick-
sichtigt (Anschlusssicherung). Einige groBe, finanzkraftige Gemeinden (z.B. Schwechat, Kloster-
neuburg) zahlen bereits zusatzlich fir eine Verbesserung des OV-Angebotes. Dieses Modell ist
aber bei weniger reichen Gemeinden nicht moglich. Gemeindekooperationen und gemeinsame
Verkehrskonzepte kénnen hier Abhilfe schaffen.

Region der kurzen Wege

Die Kosten fiir die Bereitstellung des OV, die zum gréBten Teil von den Bundeslédndern und dem
Bund getragen werden, sind sehr hoch. Langfristig ist die ,Region der kurzen Wege" die einzig
leistbare Losung. Gegenteilig wirkt sich die Entwicklung der Grundstlickskosten aus: hdhere
Mobilitatskosten werden zugunsten geringerer Grundstlckskosten in periphereren Gebieten
akzeptiert, oft werden die langfristigen Mobilitatskosten dabei unterschétzt. Es gibt erste Ansat-
ze, zukunftigen Bewohnern die Folgekosten der Mobilitdt durch Tools (z. B. Mobilitatsausweis
far Immobilien, MAI') vor Augen zu fuhren. Diese Tools sind aber noch nicht weit verbreitet.

Wichtig ware es, auch smarte Losungen zur Verkehrsvermeidung zu finden. Positive Beispiele fir
das Dorf/die Stadt der kurzen Wege sind Deutsch Wagram (generationenibergreifendes Woh-
nen), Wolkersdorf, Schwechat oder die Verkehrsspargemeinden Wienerwald.

Das Projekt SRO_peripher der PGO (in Ergénzung zum ,SRO”-Projekt) stellt — aufbauend auf
Strukturanalysen und Potenzialermittlungen — fir verschiedene Handlungsoptionen mégliche
raumliche Entwicklungen in Szenarien dar.

Verkehrserreger

GroBe Verkehrserreger wie Einkaufszentren haben meist keinen Anschluss an den 6ffentlichen
Verkehr, da dies nicht zwingend vorgeschrieben ist und das zusatzliche Kundenpotenzial OV-af-
finer Personen von EKZ-Betreibern als wirtschaftlich nicht relevant angesehen wird. Daher wer-
den Mehrkosten fir die OV-ErschlieBung auch dann nicht Gbernommen, wenn ein GroBteil der
Kosten Uber Férderungen von der 6ffentlichen Hand abgedeckt wird.

Bedienungsstandards

Im Burgenland sollen Widmungen von neuen Siedlungsflachen in erster Linie im Einzugsbereich
von Bahn- und Bushaltestellen erfolgen. Busverkehre sind aber langfristig weder wirtschaftlich

7" Der Mobilitatskostenrechner berechnet die Mobilitatskosten, deren Folgekosten (Unfallrisikokosten, Reisezeit, CO,-

Emissionen) und die jahrlichen Immobilienkosten (Mietkosten, Energiekosten, Instand- haltungskosten bzw. Be-
triebskosten) flr einen Haushalt. http://www.mobilitaetsausweis.at/website/Vorlagen/MAI-Webseite.html
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noch politisch abbildbar, wenn das entsprechende Fahrgastaufkommen fehlt. Denn im Gegen-
satz zur Bahn kdénnen sich die befahrenen Strecken der Busverkehre auch in sehr kurzen Zeitrau-
men andern. Fur die langfristige Auslastung von OV-Linien sind entsprechende Siedlungsdichten
erforderlich. Insbesondere Baulandhortung und bereits bestehende Bebauungsstrukturen mit
geringer Dichte sind hier hinderlich.

Fur die gesamte Ostregion ware es daher erforderlich, dass politisch abgesegnete Bedienungs-
standards fur den offentlichen Verkehr definiert werden, welche das anzustrebende OV-Ange-
bot (Verkehrsmittel, Bedienungshaufigkeit, etc.) abhangig von der Siedlungsdichte/dem poten-
ziellen Fahrgastaufkommen definieren. Widmungsregelungen kénnten sich so auf politisch ak-
kordierte Standards stiitzen und die Bewohnerlnnen wissten, mit welchem OV-Angebot sie
rechnen kénnen.

Gmoabus als Mobilitatsangebot in peripheren Rdumen

In sehr peripheren Gebieten ist oftmals ein GroBteil der Bevolkerung wochentags nicht in der
Gemeinde oder zumindest unter Tags nicht erreichbar. Gerade fur die &ltere Bevolkerung be-
steht aber ein Bedarf an Nachbarschaftshilfe, bei Einkaufsfahrten und fur andere Erledigungen,
insbesondere jene in den fuBlaufig schwer erreichbaren regionalen Zentren.

Im Burgenland ist z.B. das System der ,,Gmoabusse” sowohl als soziales Service fir periphere Re-
gionen, als auch aus verkehrlicher Sicht erfolgreich (z. B. im Sudburgenland). Gemeindetber-
greifend ist es durch die Grindung eines Vereins moéglich, dass ehrenamtliche Fahrerinnen die
Vereinsmitglieder (kein 6ffentliches Angebot) auf Abruf (kein Linienverkehr) befordern, ohne in
Konflikt mit der Wirtschaftskammer zu geraten.

E-Mobility

Der e-mobilisierte Individualverkehr sollte die Nutzung herkdmmlicher, 6ffentlicher e-Mobilitat
(Bahn, StraBenbahn) nicht ersetzen, sondern dort erganzen wo gebindelte Verkehre wirtschaft-
lich nicht méglich sind.

E-Mobility Angebote sollen zukilnftig jene Verkehre abdecken, die nicht vermeidbar sind, z.B.
An- und Abfahrten zu/von OV-Haltestellen in der Region, Lieferverkehre oder Altlastensamm-
lung. In Kombination mit CarSharing wird versucht, die Mobilitdt in der Region vom Fahrzeug-
besitz zu entkoppeln.

E-Mobility Services sind aber auch Prestigeprojekte fir Gemeinden, die z. B. E-Bikes fir touristi-
sche Zwecke zur Verfigung stellen (z. B. Bad Schonau) und sich dadurch als umweltfreundliche
Gemeinde profilieren kédnnen.

Wichtig ist, dass der Energieverbrauch durch zusétzliche erneuerbare Energieerzeugung abge-
deckt werden kann und nicht indirekt auf fossile Energie zurtickgegriffen wird.

Forderungen gibt es fir im Bereich e-Mobility in der Regel nur fir neuartige Demonstrationspro-

jekte. Ziel ist es, Losungen zu konzipieren, die sich langfristig rechnen. Daher werden nur die
Entwicklung und das Testen der Modelle geférdert.
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Es wird nicht zu verhindern sein, dass die Férderung von e-Mobility auch ,Bumerang”-Effekte
nach sich zieht, dass z. B. die Fahrleistung zunimmt, wenn e-Bikes im Tourismus angeboten
werden. Insgesamt muss daher darauf geachtet werden, dass die positiven Effekte Uberwiegen,
z.B. durch e-CarSharing der Kauf von Zweitfahrzeugen (und die damit verbundene Steigerung
der Personenverkehrsleistung) vermieden werden kann.

Kommunikation, Information und Bewusstseinsbildung

Wesentlich ist es, die Verkehrsprobleme und ihre Grlinde so darzustellen und zu argumentieren,
dass die zugrundeliegenden Probleme der breiten Bevolkerung bewusst werden. Nur so kénnen
die dafur notwendigen MaBnahmen umgesetzt werden. Bislang fehlt dieses Problembewusst-
sein bei der Bevdlkerung, wodurch bei Staus im MIV immer noch nach einer weiteren Auto-
bahnspur verlangt wird.

Auch ist das OV-Angebot oft nur jenen Personen bekannt, die es hdufig nutzen (Berufspendler-
Innen, Schilerinnen, Personen ohne Auto oder Flhrerschein), nicht aber jenen Personen, die im
Gelegenheitsverkehr darauf zurlckgreifen kénnten. Der Zugang zu Informationen (Fahrplan,
Standort der nachsten Haltestelle, Umsteigemdglichkeiten, Fahrzeiten, Ticketkosten, Ticketver-
kauf) muss attraktiv und leicht gemacht werden (von attraktiven Haltestellenaushdngen Uber
Echtzeitinformationen am Smartphone).

Der Informationsstand der Fahrgaste beeinflusst auch die einzuplanende Lange der Wartezeiten
zu Anschlussverbindungen im Busverkehr des Verbundes. Im Bus kénnen nur VOR-Tickets (Zo-
nen), aber keine ermaBigten OBB-Tickets ausgegeben werden. Fiir Umsteigerinnen vom Bus auf
den Zug, die ein ermaBigtes OBB-Ticket kaufen moéchten, muss ein ausreichendes Zeitfenster
zum Losen eines Tickets (plus Puffer fir Wartezeiten vor dem Automaten) vorhanden sein. Da-
her muss die Zeit fir das Umsteigen vom Bus zur Bahn ldnger kalkuliert werden, als umgekehrt.
FUr Personen mit Zeitkarten sind diese Verzégerungen natirlich argerlich.

Der Zugang zum Ticket ist fur viele Personen eine Hirde, nicht zuletzt aufgrund der unterschied-
lichen Tarifsysteme und der Automatisierung des Ticketverkaufs. Es gibt kein Buchungssystem,
das alles kann. Im Gegenteil, es laufen derzeit noch viele unterschiedliche, teilweise parallele Sys-
teme (OBB-Ticket, VOR-Ticket, Wiener Linien Ticket). Im Projekt SMILE wird daher derzeit ver-
sucht, eine integrierte, multimodale Plattform zu entwickeln, die in Zukunft Information, Bu-
chung und Bezahlung integriert anbieten wird.

Eine erfolgreiche MaBnahme zur Bewusstseinsbildung ist z. B. der Pedibus in Eisenstadt, bei
dem Schulerlnnen den Schulweg zu FuB zuriick legen und dabei einer imaginéren ,,Buslinie”
folgen, die einen Fahrplan und Haltestellen hat. Bei jeder ,Haltestelle” kénnen sich die Schuler-
Innen dem Pedibus anschlieBen, insgesamt sind damit weniger Begleitpersonen erforderlich und
die Kinder lernen spielerisch ihren Schulweg und das Verhalten als FuBgangerin.

Verkehrsplanung fir die Smart City & Region

Die Stadtregion muss als eine Agglomeration und als ein Wirtschaftsraum betrachtet werden, in
dem Probleme in einem Teilgebiet auch in anderen Teilgebieten sichtbar werden. Daher wird
z.B. an einer Strategie gearbeitet, bei der die Bundeslander Wien, Niederdsterreich und Burgen-
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land ein gemeinsames Verkehrskonzept (Nah- und Regionalverkehrsstrategie Ostregion NRSO)
erarbeiten. Damit kdnnen sie gegendiber dem Bund gemeinsam auftreten und insbesondere die
Ausbauprojekte aufeinander abstimmen.

Es ist wichtig, die ,doppelten” Strukturen abzuschaffen: Einerseits werden Parkplatze bewirt-
schaftet, um die Verkehrsprobleme im MIV zu entscharfen, andererseits wird durch zahlreiche
MaBnahmen die Nutzung des Pkws bundesweit geférdert. Folgende direkte und indirekte ,Bun-
desforderungen” i.w.S. sollten daher gedndert oder aufgehoben werden: z.B. steuerliche Be-
gunstigung von Dienstwagen (Versteuerung der privaten Pkw-Nutzung als Sachbezug), Pendler-
pauschale ohne 6kologische und soziale Kriterien, Kilometergeld, etc. Auf Ebene der Lander sind
die Stellplatzverordnungen der Bauordnungen zu hinterfragen.

Mobilitatsstrategien fur unterschiedliche Siedlungs- und Lagetypen

Entlang der hochrangigen Achsen und in stadtischen Gebieten kann der 6¢ffentliche Verkehr ein
attraktives Angebot bieten, abseits davon sind individuelle Lésungen notwendig. Gerade in peri-
pheren Regionen, wo derzeit kaum attraktive Alternativen zum PKW bestehen, sind sowohl al-
ternative Angebote als auch Ansdtze zur Verkehrsvermeidung wichtig. FuB- und Radwege-
konzepte kénnen hier Lésungen sein.

Der im Rahmen der NRSO-Strategie erprobte Ansatz, ein Bundesldnder-tbergreifendes Verkehrs-
konzept zu erarbeiten, sollte auch Gemeinden einbinden. Klar ist, dass hier nur jene Gemeinden
eingebunden werden kénnen, die die ausreichenden finanziellen Moglichkeiten haben, Projekte
umzusetzen.

Wichtige Fragen, die durch neue, smarte Projekte zu beantworten sind, lauten:
»  Wie schafft man es bottom-up zu arbeiten und die Gemeinden sowie die Bevélkerung

,abzuholen”?

» Durch welche MaBnahmen kann in der Bevolkerung das Bewusstsein schaffen, dass die-
se ihre bestehenden Gewohnheiten andern und ,,smartes Verhalten” entsteht?

Hier helfen vor allem bewusstseinsbildende MaBnahmen, die in die taglichen Bewegungsmuster
eingebaut werden, z. B. Pedibusse oder Firmenmobilitdtskonzepte. Im Bezug auf Mobilitat sind
smarte Lésungen starker verhaltensorientiert als technikorientiert.
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4.2.2 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen aus den Ergebnissen des Fach-
dialogs ,,Raum und Mobilitat”

Das Ziel der Verringerung von Treibhausgasen im Verkehr bzw. des energieeffizienten und leist-
baren Mobilitatsverhaltens kann langfristig nur durch die ,Region der kurzen Wege" erreicht
werden.

Dazu sind nicht nur neue attraktive Mobilitatsldsungen umzusetzen, wesentliche Effizienzsteige-
rungen im Verkehr kénnen (nur) durch zusatzliche Verhaltensveranderungen bewirkt werden.
Die Region ist letztlich nur so ,smart” wie das Verhalten ihrer Einwohner und Besucher. Daher
sollten neben up-down Lésungen insbesondere bottom-up MaBnahmen unterstltzt werden, die
bei den Burgerlnnen und der lokalen Ebene ansetzen.

Zusammenfassend sind folgende MaBnahmen besonders zu empfehlen:

» Siedlungsverdichtung und Siedlungsentwicklung unter Berlicksichtigung umweltfreund-
licher Mobilitat z. B. durch Neuwidmung von Bauland in erster Linie entlang von OV-
Achsen, Baulandmobilisierung, Vertragsraumordnung.

» MaBnahmen zur Verlagerung von Verkehren vom Pkw auf den Umweltverbund durch
Schaffung attraktiverer Alternativen zum Pkw: z.B. durch FuB- und Radwegekonzepte

» Information und Bewusstseinsbildung ist wichtig fur
— Verhaltensanderungen und die

—  Akzeptanz von VerkehrsmaBnahmen z. B. Losungen zum Verkehrsvermeiden (Ful3-/
Radwege),

Das Angebot im stadtischen Gebiet und entlang der OV-Achsen ist attraktiv und wird auch ge-
nutzt, hier sind Verbesserungen erforderlich hinsichtlich

» der Aufbereitung und des Zugangs zu Informationen (iber das OV-Angebot
» der Ticketverkauf (einfacher, schneller, klare Tarifstrukturen, ,Ein Ticket fur Alles”)

» Ausbau der Verkehrsknotenpunkte (attraktiv, multimodal, gut zugéanglich)

Probleme liegen vor allem bei den bestehenden Strukturen abseits der OV-Achsen, in welchen
derzeit der Pkw fir den Gberwiegenden Teil der Wege genutzt wird. Hier sind andere Lésungen
erforderlich, sie sich gezielt an die unterschiedlichen Nutzerbedurfnisse richten mussen:

» gut informierte OV-Fahrgaste, die den OV regemaBig nutzen (v.a. Berufspendler) brau-
chen attraktive, umweltfreundliche Zubringer zum OV,
— 2. B. sichere und attraktive Fu3- und Radwege,

— Parkmoglichkeiten an OV-Knotenpunkten (Bike & Ride bzw. e-Bike-Anlagen und E-
Ladestationen

— neue Organisationsformen wie Verleihsysteme, Carpools, Carsharingsysteme
» weniger gut informierte, nicht-mobilisierte sowie junge oder altere Personen brauchen
dartber hinaus ein Angebot fir die Wegezwecke Einkauf, Besorgung, Ausbildung, Frei-

zeit, Bringen und Holen wie z.B. Pedibus, ,,Gmoa-Busse” oder Losungen wie Zustellser-
vices
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Fir nicht vermeidbare Verkehre sind folgende Elektromobilitatslésungen empfehlenswert, vo-
rausgesetzt, der zusatzliche Energiebedarf kann durch die zusatzliche Produktion aus erneuer-
baren Energien abgedeckt werden:

» Lieferverkehr, Zustellservices, Altlastensammlung
» e-CarSharing, e-Taxis zur Entkopplung vom Pkw-Besitz
Smarte Lésungen im Bereich Verkehr sind in der folgenden Tabelle systematisiert nach Raumty-

pen dargestellt. manche Ldsungen lassen sich in mehreren Raumtypen umsetzen, andere sind
nur auf einer bestimmten Ebene sinnvoll.

Tabelle 1:  Smarte Lésungen nach Raumtypen im Bereich Mobilitat & Raum

Smarte Lésungen Beispiele Raumtypen
L SU S G
Ausrichtung der Siedlungsentwicklung Strategie Verkehr NO, MVP 03/08 Wien, Bauland- X
auf OV-Achsen widmung nur im Bereich von OV-Haltestellen
Multimodale Mobilitats- Park & Ride, Bike & Ride, Car-/Bike-Sharing auch fur « «
verknlpfungspunkte Bahnhof E-Fahrzeuge, FuBgéngerleitsystem..)
Verkehrsinformation/Routing/Ticketing AnachB, Quando, e-tankstellen-finder.com X
Mobilitatskarte (one card fits all) Smile X
Fahrradverleihsysteme City Bike, Next Bike, E-Bike-Verleih Eisenstadt, E-Bike- « « «
Verleih in Tourismusregionen (z.B. Bucklige Welt)
CarSharing 3G Car2go X X
E-Mobilitdt mit Organisationssystem eMORAIL, Eisenstadt E-mobilisiert y y X
(CarPool usw.) flir Personenverkehr
E-Mobilitdt mit Organisationssystem BEST Niederésterreich (Post) « «
(CarPool usw.) fur Wirtschaftsverkehr
Mobilitatszentralen bereits bestehende Mobilitétszentralen: Burgenland, y «
(Service, Tourismus, Versorgung) Weinviertel, Mostviertel Sid, NO Mitte, Waldviertel
Bewusstseinsbildung Pedibus, Mobilitdtsberatung in Betrieben, Schulen y y «
neuen Siedlungsgebieten etc.
Zustellservices Zustellservices der Lebensmittelketten, Amazon, etc. X X X
Sammelverkehre, Bedarfsverkehre AST-Taxis, Gmoa-Busse in Gussing oder DorfSchattl in « y
Schattendorf
Angebote auf unterschiedliche Mobili- Selbstbestimmte Mobile, umweltsensibilisierte OV- « « «
tatstypen abstimmen Fans, wetterresistente Rad-Fans
=3 Raumtypen:
i H L.. Landliche Regi
(o—0 "'ﬁ—;’? — L.. Ldndliche Region,

— SU.. Stadtumland, stadtnahe Region,
— S.. Stadtisch gepragte Gebiete,

— G.. Einheitliche Losung fur Gesamtregion

Quelle: OIR auf Basis von ImMoReg und Climatemobil

Ansatzpunkte flr die weitere Arbeit in der Smart City & Region Wien, die aber generell éster-
reichweit anwendbar waren, sind:

» gemeindelbergreifende/regionsibergreifende Verkehrskonzepte (siehe Nah- und Re-
gionalverkehrsstrategie Ostregion NRSO), am besten verkehrstragertbergreifend
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» Politisch akkordierte Bedienungsstandards fiir den OV
» Umsetzung von Verkehrserregerabgaben

» Bewusstseinsbildung auch hinsichtlich der Wirkung von Bundesgesetzen (Dienstwagen,
Pendlerpauschale) und Landesgesetzen (Stellplatzverordnung)

4.3  Landkarte der Aktivitaten — Smart City Projekte

Im Rahmen der beiden Fachdialoge zu den Themen ,,Raum und Energie” sowie ,,Raum und Mo-
bilitat” wurden Informationen Gber Smart City Projekte und Aktivitdten gesammelt, die in Form
der nachfolgenden Karten aufbereitet sind. Im Rahmen der SUM-Konferenz wurden diese Karten
ausgestellt und von Teilnehmerlnnen der Konferenz um weitere Projekte erganzt.

Bei dieser Projektibersicht ist jedoch zu berticksichtigen, dass der Eindruck regionaler Verteilung
in der Karte (insbesondere die deutlich geringere Anzahl von Projekten in den von Wien weiter
entfernt gelegenen Gemeinden und Regionen) nicht aufgrund tatséchlich unterschiedlicher Um-
setzung sondern — zumindest teilweise — auch auf die Zusammensetzung der Teilnehmerinnen
des Fachdialogs (die in Wien stattfanden) sowie der zur SUM-Konferenz (SUM — StadtUmland-
Management) Eingeladenen zurlckzuflhren ist. Auch ist zu beachten, dass viele lokale und
regionale Projekte Teil einer bundes- und/oder landesweiten Strategie sind und daher nicht ein-
zeln verortet wurden (siehe Landkarte der regionalen Projekte).

Im Folgenden werden die Projekte zu den Bereichen Energie & Raum und Verkehr & Raum inte-
griert dargestellt, um einen gesamtheitlichen Uberblick tiber die Region zu erhalten. Gleichzeitig
wurden die Projekte fiir eine bessere Ubersicht in ,lokale Projekte” (Einzelprojekte an einem
Standort oder kommunale Projekte) und ,regionale Projekte” (Zusammenarbeit mehrerer Ge-
meinden bzw. im groBeren rdumlichen Zusammenhang) getrennt. Die Landkarte der regionalen
Projekte enthalt zudem eine Auflistung der landesweiten Aktivitaten in Wien, Niederosterreich
und dem Burgenland sowie einen Hinweis zu Landeskooperationen bei gemeinsamen Aktivita-
ten. Grundsatzlich zeigen die Landkarten der Aktivitaten ein dichtes Bild unterschiedlicher Aktivi-
taten in der PGO-Region, insbesondere auch in der stadtregion+.

Im Folgenden werden die wesentlichen Projekttypen aus der Landkarte der Aktivitdten darge-
stellt.

Projekttypen auf lokaler Ebene

» Smart-City Projekte und energieeffiziente Gemeindeentwicklung: z.B. im Rahmen der
fitdset Initiative (wie etwa Klosterneuburg, Brunn/Perchtholdsdorf) oder anderen Zu-
sammenhangen (Energieoptimierte Siedlung, e5-Gemeinden, EKKO-Gemeinden im Bur-
genland). Erarbeitet werden MaBnahmenpléne (Roadmaps) mit den Schwerpunkten de-
zentrale Energieerzeugung, Errichtung energieautarker Wohngebiete, Integration be-
reits verfigbarer Technologien und Berlcksichtigung effizienter Energie-Nutzung Einbe-
ziehung erneuerbarer Energien, Mobilitdt und Smart Grids.

» Stadterneuerungsprojekte (z.B. Stockerau, Korneuburg, Krumnussbaum). Gezielte Ver-
knipfung von MaBnahmen mit Blrgerbeteiligung und integriertem, themenibergrei-
fenden Lésungsansatz.
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Gebaudebezogene Projekte (z.B. energieeffizientes Krankenhaus, EnergyBase, Aspern
IQ, ORG Deutsch-Wagram sowie Passivhaussiedlungen wie etwa GroBschénau und
Wien Aspang)

Forderung des FuBganger und Radfahrerverkehrs: ,,FuBganger Checks" (z.B. Katzelsdorf,
Perchtoldsdorf, Wien 4) die auf die Attraktivierung der FuBwege abzielen sowie Verbes-
serung der Bedingungen flr das Radfahren sowie fir die Nutzung von e-bikes

Mikro-OV-Lésungen wie z.B. das ,Dorfschattl Schattendorf”, das ERNSTI MOBIL, der
Pedibus in St. Georgen oder der Stadtbus Ganserndorf.

Gewinnung und Nutzung erneuerbarer Energien sowie Burgerkraftwerke, wo mit Bur-
gerlnnenbeteiligung Photovoltaikanlagen errichtet werden z.B. die Blrgersolarkraftwer-
ke in Wien, das Burgerkraftwerk Neusiedl am See oder die Initiative Blrgerkraftwerke
des Zentrums GUssing.

Forschungsprojekte im Zusammenhang mit smarter Entwicklung (z.B. die beiden FP7-
Projekte TRANSFORM und GUGLE)

Projekttypen auf regionaler Ebene

»

Klima-und Energiemodellregionen. Diese Regionen arbeiten mit den Ziel fir die Ener-
gieproduktion regionale Ressourcen zu nutzen und damit einen Schritt Richtung Ener-
gieautarkie zu gehen, beinhalten aber auch Aspekte der Verkehrs- und Raumplanung
sowie Bewusstseinsbildung.

Mobilitatszentralen (Wien, Weinviertel, Mostviertel, Waldviertel, Niederosterreich Mitte,
Burgenland) die Mobilitadtsberatungen fiur die Bevolkerung durchfihren und Mobilitéts-
projekte initileren und umsetzen.

e-Mobilitatsprojekte fir Regionen wie e-Pendler Bucklige Welt, E-Mobil und E-Morail
die als Leitprojekte die Einbindung von e-Mobilitatslésungen untersuchen, z. B. im Be-
reich Pendlermobilitat.

Verkehrsinformations- und Leitsysteme unter Nutung von IKT: So sind beispielsweise der
Routenplaner A nach B sowie Quando bereits sinnvolle und praktische Ansatze zur inte-
grierten Verkehrsinformation in der gesamten Ostregion. Im Rahmen des Projekts SMILE
soll der Zugang zu Ticketing vereinfacht werden.

Relevante Landesinitiativen und —strategien wie etwa die Klimaprogramme und Lande-
sentwicklungsplane (mit wesentlichen Ansatzen), das burgenlandische Rahmenkonzept
fur Windkraftanlagen, die Entwicklung von Bewertungstools fur energieeffiziente Sied-
lungen (Energieausweise fur Siedlungen, NIKK) sowie Studien (z.B. die PGO-Studien zu
den Raum- und Energiepotenzialen zeigen bereits auf, wie die Energieversorgung zu-
kunftig stattfinden kdnnte und die Strategie Stadtregion+ widmet sich der Baulandver-
fugbarkeit).

Trotz der Tatsache, dass die beiden Karten nicht die tatsdchlichen Projektdichten in der gesam-

ten Region abbilden wird im Anschluss dennoch der Versuch unternommen, vorsichtige Schlis-
se aus den vorliegenden Ergebnissen zu ziehen:

4

Auch unter Berlcksichtigung der Herkunft der Teilnehmerlinnen (siehe Hinweis oben) ldsst
die Karte auf eine hohe Dichte von , Leuchtturmprojekten” in der Stadtregion Wien
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schlieBen (Stadt Wien und Umlandregion). Hier werden und wurden bereits zahlreiche
Projekte durchgefiihrt, wahrend die Projektdichte im landlichen PGO-Raum im Durch-
schnitt weniger hoch sein dirfte. Dies ist vermutlich unter anderem auch darauf zurtick-
zuflhren, dass sich der Standort wichtiger regionaler und nationaler Forschungseinrich-
tungen in Wien befindet.

» Die Ergebnisse der Projektsammlung scheinen auf thematische Unterschiede zwischen
lokalen und regionalen Projekten hinzuweisen:

— Die Karte der lokalen Projekte zeigt eine relativ ausgeglichene Durchmischung von
Projekten im Bereich Energie mit jenen im Bereich Mobilitdt — sowohl innerhalb
Wiens als auch in den beiden Bundeslandern Niederdsterreich und Burgenland.

— Regionale Projekte scheinen dagegen Uberwiegend Mobilitatsprojekte zu Frage-
stellungen im Umland von Wien darzustellen. Erst auf Ebene der Bundeslander
scheinen auch im Energiethema wieder zahlreiche Aktivitaten auf. Dieses Ergebnis
stimmt inhaltlich gut mit den Ergebnissen der Analyse der Situation der Bundeslan-
der (berein. Auch hier zeigen sich wenige Stadtregions-umfassende Uberlegungen
und Aktivitadten im Energiebereich.

Die hier prasentierten Landkarten der Aktivitdten stellen gleichzeitig eine aktuelle Bestandsauf-
nahme des Wissens der in den Fachdialogen und in der SUM-Konferenz versammelten Expertin-
nen sowie eine Art von ,Work in Progress” dar. Aus Sicht des Bearbeitungsteams scheint es
zielfGhrend an einer Vervollstdndigung und Fortfihrung der Dokumentation laufender Aktivita-
ten (auch in Zukunft) weiterzuarbeiten.

Einen groBen Mehrwert hatten die Landkarten der Aktivitdten, wenn die einzelnen Projekte in
einer Datenbank aufbereitet wirden und mit Informationen zu den Projekten aber auch An-
sprechpersonen 6ffentlich zuganglich wéren (z.B. &hnlich der Datenbank des Projektes ,SRO-
peripher”'®). Es gibt zwar eine Vielzahl von Projekten, eine strukturierte Ubersicht mit Informati-
onsmaterial ist aber nicht verfiigbar. Allein die Menge der Projekte wiirde bereits aufzeigen, wie
umfangreich in der Ostregion bereits an einer Smart City & Region gearbeitet wird.

Dariber hinaus kann diese Art der Aufbereitung das Thema selbst sowie bereits erfolgte Schritte
zu einer Entwicklung in Richtung Smart City & Region durch konkrete (nicht ausschlieBlich tech-
nologische) Projekte verstandlicher ,,auf den Boden bringen” (siehe dazu z.B. auch die Projekt-
karte auf der Smart City Website der Stadt Amsterdam'). Zusatzlich wiirde eine solche laufende
Erhebung und Prasentation aktueller Projekte einen Beitrag dazu leisten, die Kontaktaufnahme
sowie einen Wissensaustausch fir Akteurlnnen innerhalb der Region erleichtern.

Als eine wesentliche Bedingung fir ein solches attraktives Angebot der Dokumentation ist dazu
allerdings festzuhalten, dass diese Projektlandkarte jedenfalls in regelmaBigen Abstanden aktua-
lisiert werden misste.

'8 siehe http://tools.mecca-consulting.at/sroprojects/?q=projektelandkarte (28.01.2013)

19 siehe http://amsterdamsmartcity.com/ (15.2.2013)
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Quelle: Fachdialoge ,,Raum und Energie” sowie ,,Raum und Mobilitat” und SUM-Konferenz
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Karte 2: Landkarte der Aktivitaten — Projekte auf regionaler Ebene

Smart City & Region - Pilotstudie P ' »

Landkarte der regionalen Aktivitaten Pl 5T

. o)

Furslenlgl(_i_“_ r ;

‘;\
Fbecn A

e

A iy ¢
. U S
. J Bad @eﬁbmg ™

Quelle: Fachdialoge ,,Raum und Energie” sowie ,,Raum und Mobilitat” und SUM-Konferenz
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5.  Blick tber den Tellerrand — Benchmarking und Entwicklung
europaischer Metropolregionen

5.1 AuBenwirkung — Benchmarking als Mittel zum Zweck

Gerne prasentiert sich Wien als umweltfreundliche Millionenstadt. Diese Selbstwahrnehmung
wird durch diverse Umwelt- und Lebensqualitat Studien bestétigt, die Wien auch international
als umweltfreundliche Stadt positionieren. In den nachfolgenden Kapiteln wird eine Auswahl
solcher Studien (Green City Index, Mercer Studie, Smart Cities Ranking, Prosperity Index), deren
Methode und Ergebnisse fir Wien genauer eingegangen.

5.1.1 Siemens — Green City Index

Ziel

Der Green City Index analysiert die Leistungen und Ambitionen von Stadten beim Umwelt- und
Klimaschutz und macht Unterschiede in verschiedenen umweltrelevanten Kategorien transpa-
rent. Mehr als 120 Metropolen in Europa, Lateinamerika, USA & Kanada, Asien und Afrika wur-
den bislang untersucht. Das erklarte Ziel des Index ist es, durch die Vergleichbarkeit und Aufbe-
reitung der Ergebnisse, das Verstandnis und MaBnahmen im Umweltbereich zu férdern. Die ver-
schiedenen Stakeholder sollen dazu zu ermutigt werden das Ergebnis der eigenen Stadt mit de-
nen anderer Stadte zu vergleichen und, womaoglich inspiriert durch die Initiativen anderer Met-
ropolen, das eigene Umweltverhalten zu verbessern. Die Studie ist kostenlos online zugédnglich.

Methode

Die Methode des Green City Index wurde von der Economist Intelligence Unit im Auftrag von
Siemens entwickelt. Als Unterstltzung diente eine Gruppe internationaler, unabhédngiger Expert-
Innen flr stadtische Nachhaltigkeit, die wertvolle Erkenntnisse und Feedback Uber die Methode
lieferte.

Der Index bewertet die Stadte anhand 8 Kategorien: CO, Emissionen, Energie, Gebdude, Ver-
kehr, Wasser, Abfall & Flachenverbrauch, Luftqualitdt und Umweltpolitik. Diesen Kategorien lie-
gen 30 Indikatoren zugrunde. 16 davon sind quantitative Indikatoren die darauf abzielen, die
derzeitige Umweltleistung der Metropolen zu messen. Die 14 qualitativen Indikatoren versuchen
die Ziele und Ambitionen der Stadte zu beurteilen.

Soweit vorhanden, wurde auf offizielle und &ffentlich zugangliche Daten zurlick gegriffen. Da-
tenlicken wurden durch Schatzungen auf Grundlage nationaler oder regionaler Daten geschlos-
sen. Um die heterogenen Daten miteinander vergleichbar zu machen, wurden die Werte auf ei-
ner Skala von 0-10 normalisiert (10 Punkte erhielt der beste Wert, 0 Punkte der schlechteste).
Um den Index zu errechnen, wurde zundchst flr jede Stadt und jede Kategorie ein Wert zwi-
schen 0-10 errechnet. AnschlieBend wurden die Punktezahl der einzelnen Kategorien je Stadt
summiert, die — auf einen Index umgerechnet — das Gesamtergebnis darstellt. Grundsatzlich
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wurden alle Indikatoren innerhalb einer Kategorie (auBer beim Verkehr), und alle Kategorien
untereinander gleich gewichtet (siehe dazu untenstehende Abbildung).

Abbildung 30: Green City Index: Kategorien, Indikatoren und Gewichtung

gh

Normalisation technlque

0z 03 emissions Quantaative 33% Tatal OO emissars, in [anes per bead. MEn-iri.
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Quelle: European Green City Index, 2009

Neben dieser Punktebewertung, bieten die Studien zum Green City Index auch detaillierte Stadt-
portraits zu den untersuchten Stadten, die sowohl auf die Starken und Schwachen der Stadt
eingeht, als auch Best Practice Beispiele und innovative Herangehensweisen beschreibt.
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Vom European Green City Index lassen sich drei generelle Erkenntnisse ableiten:

» Es gibt einen positiven Zusammenhang zwischen Wohlstand und Umweltschutz (Inves-
titionen in energieeffiziente Infrastruktur und Umweltmanager sind eher moglich)

» Stadte mit aktiver Zivilgesellschaft schneiden im Index besser ab.

» Die GroBe der Stddte hat nur einen geringen Einfluss auf deren Umweltfreundlichkeit
(kleinere Stadte erleichtern die Benutzung des Rades oder der FuBwege; gréBere tun

sich leichter in offentliche Verkehrsnetze zu investieren)

Im europaischen Vergleich belegt Wien hinter Kopenhagen, Stockholm und Oslo den 4. Platz. In
den Kategorien Wasser und Energie (insb. bei der Entwicklung und Verwendung erneuerbarer
Energien) — erreicht Wien Spitzenplétze. Das Wiener Gesamtergebnis wird durch die CO, Emis-
sionen, die Luftqualitdt und die Umweltpolitik negativ beeinflusst.

Abbildung 31: European Green City Index — Ergebnis

Score Score

1 Copenhagen  87.31 1 1 =1
2 Stockholm 86,65 2 Stockholm 8,99 2 Copenhagen 8,69 =1
3 Osh 8398 3 Zurkh 848 3 Vienna 176 3
4 Vienna 83,34 4 Copenhagen 835 4 Stockholm 7.61 B
5 Amsterdam 83,03 5 Brussels 8,32 5  Amsterdam 7.08 5
6 Zurich 8231 6 Faris 781 6 Zurich 6,92 6
7 Helsinki 79.29 7 FRome 7,57 7 Rome 6,40 7
8  Berlin 7901 8 Vienna 753 8  Brussels 6,19 8
9  Brussals 7801 % Madrid 7.51 9 Usbon 577 9

10 Pans 3.2 10 Lendon 7.34 10 London 5,64 10

11 london 71.56

12 Madrid 67,08

13 Vinivs 62.77

14 Rome 62,58

15 Riga 59.57 Waste and

16 Warsaw 59,04 land use

17 Budapest 57,55 - :

18 Ushen 57.25

19 ljubljana 56,39 1 1 Amsterdam 898 1

20 Bratisiava 56,09 2 Vienna 9,13 2 Zuich 882 2

21 Dublin 53,98 3 Balin 9,12 3 Helgnki 8,69 3

22 Athens 5309 4 Brugsels 9,05 4 Berlin B63 4

23 Tallina 5298 =5 Copenhagen 8,88 5 Vienna B,60 5

24 Prague 49,78 =5 Zurkh 8,88 6 Oslo B3 6

25  Istanbul 45,20 7 Madrid 859 7 Copenhagen B.05 7

26 Zagreb 42,36 B Lendon 858 8 Stockhalm 7.99 8

27 Belgrade 40,03 9 Paris 8,55 9 Vinius 7.3 9

28 Bucharest 39,14 10 Prague 8,39 10 Brussels 7,26 10

29 Sofia 36,85

30 Key 3233

Quelle: European Green City Index , 2009 (Siemens Homepage)

Air quality

Transport

Score

Score

1

Stockholm 9,44 2 Amsterdam 8,44
Qslo 9,22 3 Copenhagen 8,29
Copenhagen 9,17 4 Vienna 8,00
Helsinki an 5 Osko 7.92
Amsterdam 90 6 Zurich 783
Paris 896 7 Brussels 749
Vienna 8,62 8 Bratslava 7.16
Zurich 843 9 Helsinki 7.08
Londan 796 =10  Budapest 6,64

=10 Tallinn 6,64

City
9.37

Stockhalm 9,35 =1 Copenhagen 10,00
Helsnki B84 =1 Helgnki 10,00
Dublin B.62 =1 Stotkhalm 10,00
Copenhagen 843 =5 Osk 9,67
Tallinn 8,30 =5  Warsaw 9,67
Riga 8,28 =7 Pari 9,44
Berlin 7.86 7 Vienna 9,44
Zurich 7,70 9  Berlin 9,33
Vienna 7.59 10 Amsterdam 9.1

Im Wiener Stadtprofil wird auf die Ergebnisse in den einzelnen Kategorien eingegangen und
ausgewahlte Daten prasentiert. Insbesondere streicht der Bericht einzelne MaBnahmen und
greifbare Erfolge mit groBer Signalwirkung heraus. In Wien sind das das Biomassekraftwerk Sim-

mering und Holz-Passivhaussiedlung Muhlweg.
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5.1.2 Mercer — Quality of Living Survey

Ziel

Das Beratungsunternehmen Mercer publiziert jahrlich den ,Quality of Living Survey”, ein Studie
zur Beurteilung der Lebensqualitat in 221 Stadten weltweit. Die Ergebnisse der Studie sollen vor
allem multinationalen Unternehmen aber auch Regierungen dienen, die auf dessen Basis eine
faire Kompensation fir ins Ausland entsandte Mitarbeiterinnen kalkulieren kénnen. Es stellt
damit eine Art Orientierungshilfe fir Mangerinnengehalter dar. 2011 wurde in einer einmaligen,
separaten Umfrage die personliche Sicherheit in den untersuchten Stadten bewertet; 2012 wur-
de die stadtische Infrastruktur (zu den Kriterien z&hlen: Strom- und Wasserversorgung, Post-
und Telefonservice, 6ffentliche Verkehrsmittel, Verkehrsstorungen, sowie Flugangebot zu inter-
nationalen Zielen) unter die Lupe genommen. Die Studien kénnen kostenpflichtig (335 Euro)
Uber die Unternehmens-Website bezogen werden.

Methode

Die Mercer-Studie zieht zur Beurteilung der Lebensqualitat 39 Kriterien heran, die in 10 Katego-
rien zusammen gefasst sind. Die Bewertung der Kriterien erfolgt nicht auf Basis offizieller Daten
sondern — mit Hilfe von Fragebdgen — aus Sicht von Mitarbeiterinnen, die ins Ausland entsandt
wurden. Die Datenbank und die Werte fir die einzelnen Kriterien sind &ffentlich nicht abrufbar.

Abbildung 32: Quality of Living Survey — Kategorien und Kriterien

Mercer’s Quality of Living Survey Criteria
Political and Social Medical and Health Public Services and Consumer Goods
Environment Considerations Transport « Meat and Fish
» Relationship with » Hospital Senices » Electricity » Fruits and
other Countries » Medical Supplies  « Water Availability Vegetables
» Internal Stability * Infectious Diseases e Telephone e Daily Consumption
» Crime o Water F’otability = Mail ltems
+ Law Enforcement = Sewage + Public Transport + Alcoholic Beverages
* Ease of Entry and = Waste removal « Traffic Congestion e Automobiles
Exit * Air Pollution « Airport
* Troublesome and Housing
Economic Destructive Recreation e Housing
Environment Animals and o Variety of e Household
» Currency Exchange Insects Restaurants Appliances
Regulations » Theatrical and and Furniture
» Banking Services  Schools and Musical  Household
Education Performances Maintenance
Socio-Cultural = Schools + Cinemas and Repair
Environment Natural Environment « Sport and Leisure
« Limitation on * Climate Activities
Personal Freedom * Record of Natural
+ Media and Disasters
Censorship

Quelle: www.mercer.com

Die Gewichtung der Kategorien geht auf eine Pilot-Studie von Mercer zurlck, bei der Manager
im Auslandseinsatz gefragt wurden, welche Bedeutung sie den einzelnen Kriterien zumessen.
Sie gestaltet sich folgendermaBen: Politisches und soziales Umfeld 23,5%, ¢konomisches Um-
feld 4%, sozio-kulturelles Umfeld 6,4%, Gesundheit und medizinische Aspekte 19%, Bildungs-
angebote 3,4%, Umweltaspekte 5,9%, offentliche Dienstleistungen und Verkehrsangebote 13%,
Erholungsangebote 9%, Angebot an Konsumartikel 10,7%, Wohnen 5,1%.
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Das Ergebnis ist ein Index, der die relativen Unterschiede zwischen den untersuchten Stadten
aufzeigt. Um die Ergebnisse fur die Zielgruppe der Unternehmen gut aufzubereiten, entwickelte
Mercer einen Raster, der es den Nutzerinnen erlaubt auf Basis des Index-Wertes einer Stadt, die
Hohe der Aufwandsentschadigungen fir ein Leben im Ausland zu berechnen.

Ergebnis fir Wien

Seit 2009 besetzt Wien in der Mercer Rangliste den 1. Platz. Wien zeichnet sich daher als be-
sonders lebenswerte Stadt fur ins Ausland entsandte Mitarbeiter aus. Generell schneiden west-
européische Stadte sehr gut ab — in den Top Ten finden sich auch Zirich, Minchen, Disseldorf,
Frankfurt, Genf, Bern und Kopenhagen. Die Unterschiede zwischen den 30 erst gereihten Stad-
ten sind minimal, Wien punktet vor allem bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, der Wohnqua-
litdt sowie der Vielfalt an Restaurants. In Hinblick auf die 2011 separat bewertete personliche
Sicherheit, liegt Wien auf Platz 5. Bei dem Infrastrukturranking 2012 belegt Wien nur den 16.
Platz.

Eine immer wiederkehrende Kritik betrifft den Umgang mit den Resultaten der Studie. Die Er-
gebnisse werden gerne im Tourismus oder Standortmarketing herangezogen ohne jedoch da-
rauf hinzuweisen, dass dabei die Lebensqualitat in Wien fur gut bezahlte Managerlinnen interna-
tionaler Unternehmen untersucht wird und daher nicht unbedingt die Lebensqualitat fur die
durchschnittlichen Stadtbewohner wiederspiegelt.

5.1.3 Boyd Cohen — Smart Cities Ranking

Ziel

Anfang 2012 wurde von einem US-online Magazin, das sich dem Slogan , Weltverdandernde
Ideen und Innovationen” auf die Fahnen heftet, das erste globale Smart City Ranking publiziert.
Die Devise des Magazins scheint auch das Ziel der Rangliste zu benennen: herausragende Initia-
tiven im Bereich der smarten Stadt sollen dadurch bekannt gemacht und geférdert werden. Der
Studienautor Boyd Cohen definiert eine ,,Smart City” als eine Stadt, die Informations- und Kom-
munikationstechnologien flr einen intelligenteren und effizienteren Umgang mit Ressourcen
einsetzt. Das Ergebnis soll eine héhere Lebensqualitat, Kosten- und Energieeinsparungen sowie
ein verkleinerter 6kologischer FuBabdruck sein, wobei gleichzeitig Innnovationen und eine koh-
lenstoffarme Wirtschaft gefordert werden.

Methode

Da die Studie nur als Zeitschriftenartikel vorliegt, finden sich nur wenige Informationen zur ver-
wendeten Methodik. Danach zu urteilen, zog der Studienautor 4 etablierte Rankings flr seine
Analyse heran: den Green City Index, den Quality of Living Survey, den Innovation Cities Top 100
Index sowie den Digital Cities Survey bzw. das IDC Ranking (Studien Uber E-Government). Die
Platzierungen in den jeweiligen Ranglisten ergaben das Ergebnis fir das Smart Cities Ranking.
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Abbildung 33: Smart City Rankings — Die Top 10 und ihre Platzierung in analysierten Rankings

2 1 Vienna EUROPE 4th in Europe

a2 Toronto  NA Gth in North America

4 |3 Paris EUROPE 3 10th in Europe (RC: 6) 3[] 11

5 4 New York NA 4 3rd in North America (RC: 8) 47 4

5 5 London EUROPE 1 11th in Europe (RC: 9) 38 13

T 6 Tokyo ASIAPACI 22 Above Average in Asia (RC: 1 46 15

&7 Berlin EUROPE 14 8th in Europe 17 32

¢ B8 Copenhac EUROPE 9 1stin Europe (RC: 1) 9 39

g Hong Kon ASIAPACI 15 Above Average in Asia 70 3

" NR in DCR (IDC:
10 Barcelona EUROPE 19 NR in Siemens (RC: 3) 40 2)

12 NR in DCR (DC:
10 Boston NA 1 Gth in North America 36 8)

310 Sydney  ASIAPACI 20 N/A Siemens (RC: Runnerup) 1 33

4 *RC-Resilient Cities Ranking **NR means not r

15 (IDC and DG ranki

Quelle: Boyd Cohen, www.fastcoexist.com

Ergebnis fur Wien

Untersucht wurden Stadte von New York bis Hongkong, bekannt gegeben wurden aber nur die
besten zehn Stadte. Wien konnte sich dabei den ersten Platz sichern, da es als einzige Stadt in
allen berticksichtigten Kategorien bzw. in allen analysierten Rankings unter den Top 10 lag.

Uberzeugen konnte Wien unter anderem dadurch, dass es sich ehrgeizige Ziele setzt und die
Fortschritte systematisch verfolge. Hervorgehoben wurde in diesem Zusammenhang die Wiener
Smart-City-Projekte ,Smart Energy Vision 2050”, ,Roadmap 2020” und ,Action Plan 2012 bis
2015". Auch die Bereitschaft, unterschiedliche Interessenstrager bei Prozessen in der Stadtpla-
nung einzubinden, sowie die Forcierung umweltfreundlicher, smarter Technologien bei Bau-
und Transportprojekten wurde vom Autor gewUrdigt.

5.1.4 UN Habitat — City Prosperity Index

Ziel

Im jahrlich erscheinenden Bericht ,State of the World's Cities 2012/13", herausgegeben von der
UN-Organisation Habitat, wurde dieses Jahr der Versuch unternommen, einen vorbildlichen
Stadttyp fur das 21. Jahrhundert zu definieren. Bei diesem Typ Stadt handelt es sich um eine
menschenzentrierte Stadt, die es schafft, sowohl die handfesten als auch die nicht so greifbaren
Aspekte von Wohlstand zu integrieren. Dazu gehoéren Produktivitat, Infrastrukturentwicklung,
Lebensqualitat, Verteilungsgerechtigkeit und ékologische Nachhaltigkeit. Die Stadt sollte durch
geeignete Regulierungen und entsprechende Gesetze die Wohlstandsentwicklung der Stadte
vorantreiben.

Im Rahmen dieses Berichts wurde erstmals ein ganzheitlicher stadtischer Wohlstandsindex (der
City Prosperity Index) fir 59 Stadte errechnet und prasentiert. Dieser Index wurde gemeinsam
mit einer konzeptionellen Matrix (dem sogenannten Wohlstandsrad) eingefihrt. Diese Instru-
mente sollen Entscheidungstragerinnen bei dem Design politischer Interventionen zugunsten ei-
ner prosperierenden Stadt unterstitzen.
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Abbildung 34: City Prosperity Index — die konzeptionelle Matrix
The Wheel of Urban Prosperity

URBAN PROSPER|TY

inferactions

policy
intesachans

poticy
nfevactions

nteractions

pokey
nteractions

Quelle: UN-Habitat (2012) State of the World's Cities 2012/2013, S.15

Methode

Basierend auf dem Wohlstands Konzept der UN-Habitat bertcksichtigt der City Prosperity Index
die finf Dimensionen Produktivitat, Infrastrukturentwicklung, Lebensqualitat, Verteilungsgerech-
tigkeit und 6kologische Nachhaltigkeit. Jede dieser Dimensionen wird aus verschiedenen Varia-
blen oder/und anderen Indizes zusammengesetzt. Eine Aufstellung findet man in der untenste-
henden Abbildung.

Abbildung 35: City Prosperity Index — Kriterien und ihre Definition

The UN-Habitat City Prosperity Index
Dimensions Definitions/variables
Productivity The productivity index is measured through the city product, which is composed of variables such

capital investment, formalinformal employment, inflation, trade, savings. exportimport and housshold income/
consumption, The city product represents the total output of goods and services (value added) produced by a
city's population during a specific year (details of the methodology can be found in the complete Report),

Quality of life This index is 8 combination of three sub-indices: education, health sub-index and public space.
Infrastructure development  This index combines two sub-indices: one for infrastructure proper, and another for housing.
Environmental sustainability  This index is made of three sub-indexes: air quality (PM10), G0, emissions and indoor pollution.

Equity and social inclusion  This index combines statistical measures of inequality of income/consumption, (Gini coefficient) and
inequality of access to services and infrastructure.

Quelle: UN-Habitat (2012) State of the World's Cities 2012/2013, S.19
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Eine genauere Aufschlisselung der verwendeten Kriterien, deren Gewichtung und Bewertung ist
offentlich nicht zugéanglich. Allerdings wird im Bericht darauf hingewiesen, dass zuklnftig noch
Anstrengungen unternommen werden mussen, um die Auswahl an Indikatoren und ihre Ge-
wichtung zu verfeinern (siehe UN-Habitat 2012:18).

Die aus dem Index resultierenden Werte aller 5 Dimensionen werde in sechs Kategorien zusam-
mengefasst: Stadte mit ,sehr soliden” Wohlstandsfaktoren bis zu jenen mit ,sehr schwachen”
Wobhlstandsfaktoren. Diese Einteilung erfolgt einerseits separat flr jede Dimension und anderer-
seits Uber alle Dimensionen gerechnet. Wobei bei letzterem ein weiterer Unterschied gemacht
wird: hier erfolgt eine Gesamtwertung Uber alle Dimensionen, und eine Gesamtwertung, bei der
die Dimension der Verteilungsgerechtigkeit ausgeklammert wird. Flr diese Vorgehensweise lie-
fert der Bericht keine befriedigende Erklarung.

Ergebnis fur Wien

Wien belegt bei beiden Berechnungen der Gesamtwertung (mit 4 und 5 Dimensionen) den ers-
ten Platz. Diese Bewertung verdankt Wien den Spitzenpositionen, die es sowohl bei den Dimen-
sionen Produktivitat, Infrastruktur und als auch bei der Verteilungsgerechtigkeit einnimmt. Auch
bei den anderen beiden Dimensionen Lebensqualitdt und Umwelt ergattert Wien einen Platz nur
knapp jenseits der Top 10 Platzierungen.

Abbildung 36: City Prosperity Index — Top 10 Platzierungen

City Prosperity Index and components

City City
Prosperity Prosperity
Index (CPI}  Index (CPI)

with 5 with 4 Productivity  Quality of  Infrastructure Enivronment Equity
Country City Dimensions  Dimensions® Index lifie: Index Index Index Index
Auistria Vianna 0.925 0.838 0839 0.882 0.996 1.932 0683
United States Henw York 0.325 0934 0340 D.866 0.994 0941 0.502
Canada Toronio 0.8a0 0834 0874 n.aoy 0.9a7y 0.963 0.733
United Kingdom Landon 0.4904 0934 0823 0.808 0.9a7 0.820 0.78d
Swaden Stockholm 0.338 0934 0808 0.925 0.995 094 0.767
Failancl Halsink 0924 0833 0580 0.905 0.997 0944 0.6%0
Ireland Dublin 033 0929 0801 0.867 0.996 0958 0.B50
Morway Ol 0.924 0529 OLETD n.a14 0.49ar7 0939 0503
France Paris 0.897 0827 Q.ES5 0.925 0.4996 0-895 0788
Japan Toky 0.405 0925 0.B50 0.4831 0.4as 0.935 D.EZ8

Quelle: UN-Habitat (2012) State of the World's Cities 2012/2013, S.19
* Der CPI mit 4 Dimensionen exkludiert den Equity Index (Dimension: Verteilungsgerechtigkeit)

Hervorgehoben wird Wien vor allem im Zusammenhang mit der Verteilungsgerechtigkeit. Der
Bericht wurdigt die Anstrengung Wiens Systeme zu etablieren, die Diskriminierungen auf allen
Ebenen verhindern sollen. Als Beispiel wird dabei die Wiener Charta zur Blrgerbeteiligung ge-
nannt, die im Jahr 2012 von der Stadt Wien vorangetrieben wurde.
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5.2 Im Vergleich — Metropolregionen in Europa

Einige Metropolregionen versuchen in dhnlicher Weise wie die Ostregion die Themen raumlicher
Entwicklung mit Energie- und Mobilitatsfragen zu verknlpfen und gemeinsam an einer ,smar-
ten” Entwicklung weiterzuarbeiten und/oder damit einen Wettbewerbsvorteil fir die Metropol-
region zu schaffen.

5.2.1 Basel

Beschreibung

Der Trinationale Eurodistrict Basel (TEB) ist die Plattform der grenzlberschreitende Zusammenar-
beit der Agglomeration Basel. Sie verfolgt folgende Ziele:

» die Stadtregion als attraktiven grenziberschreitenden Wirtschafts- und Lebensraum
starken

» die Identifikation der Bewohnerlnnen mit diesem gemeinsamen Lebensraum fordern
» die Partizipation der Bevélkerung in grenziberschreitenden Angelegenheiten ausbauen

» die grenzlberschreitende Zusammenarbeit weiter ausbauen und effektiver zu gestalten.

Um diese Ziele zu verfolgen lanciert und begleitet der TEB vor allem Projekte in den Bereichen
Siedlungs-, Verkehr- und Landschaftsentwicklung. Aber auch die Themenfelder Gesundheit, Kul-
tur, Bildung, Wirtschaftsférderung und Tourismus werden behandelt.

Raumlich erstreckt sich der Eurodistrict Gber 226 Stadte und Gemeinden in 4 Schweizer Kanto-
nen, 2 deutschen Landkreisen und 3 Communautés de Communes in Frankreich und umfasst
damit die Agglomeration Basel sowie die umliegenden, eher landlich geprédgten Rdume. In der
Region leben rund 829.000 Menschen auf 2.600 km2.

Organisation

Der gemeinnltzige Verein ,Trinationaler Eurodistrict Basel” (TEB) konstituierte sich 2007 nach
franzosischen Recht und baut auf den Vorarbeiten des ,Vereins zur nachhaltigen Entwicklung
des Raumes der Trinationalen Agglomeration Basel” (TAB) auf.

Der TEB hat drei politische Gremien: die Mitgliederversammlung (Vertreterlnnen aller 85 Mitglie-
der), den Vorstand (jeweils 8 gewahlte Vertreterlnnen der beteiligten Nationen, das Prasidium
wird abwechselnd von den drei Ldndern Gbernommen) sowie der Districtrat (Vertretung der ge-
wéhlten Abgeordneten aus drei Landern). Diese Entscheidungsgremien werden fachlich durch
eine Geschaftsstelle, die fachliche Koordinationsgruppe und thematische Arbeits- und Pro-
jektgruppen unterstitzt.

Der Verein verflgt Uber ein eigenes Budget, das sich hauptsdchlich aus Mitgliederbeitragen
sowie aus staatlichen, lokalen, nationalen und europdischen &ffentlichen Férderungen und Zu-
schiissen zusammensetzt.
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Abbildung 37: Organigramm des Trinationalen Eurodistricts Basel

Der Verein zur nachhaltigen Entwicklung )
des Trinationalen Eurodistricts Basel (TEB) und seine Partner
| |
Metropolitan- TEB Trinationale
koggglnz Trinationale Gouvernance Plattform Megggr‘:ggg:"”
- fur die Gebietskorperschaftenderdrei
2 5[?55?227.1”2;39" Lander Politische Vertretung
in der — der 4 Eurodistricte
Plenarversammiung Mitgliederversammlung (1siz)
Jedes Mitglied (85) hat einen Delegierten
(Gemeinde, Kanton, Region, Regionalverband, usw.)
MOT
| I Mission
Politischer IBA- { Opérationnelie
Transfrontaliere
Aeglo- Lenkungsausschuss ) ietri
gelo 4 Vertreter proLand = 12 Vorstand Information | Districtsrat o
P 8 proLand =24 20:CH, Mitglied im
Basel (CH-F-D) t beauftragt Antrag 15D.15F Verwaltungsrat
TEB-Vertreter im IBA-Biiro I beauftragt
Begleitausschuss TEB Zweigniederlassung Fachliche Regio
in der Schweiz . inati > iliensi
Sl TEB Geschiftsstell el Koordinations . Basiliensis
ELBA -— SHigf : gruppe (FKG) 3 :
Sitz in Frankreich L Ein Vertreter in
TEB-Vertreter im : beauftragt 4 Mitarbeiter N 24 Verantwortliche der der FKG
Begleitausschuss Technischer IBA b Beratung Gebietskorperschaften
Eo— Ausschuss | beauftragt Infobest
[ T I | Information +
TEB-Vertreter im
Begleitausschuss AG AG AG AG AG Bera::ung
Raumordnung Mobilitat und GIS und Energie und Zivilgesellschaft der Bevélkerung
und Landschaft Verkehr Geoportal Umwelt K ?
ooperations-
—_—_— S e [ pe S e [ re e [ pe vereinbarung

Quelle: TEB-Geschaftsstelle (Sept 2012)

Quelle: http://www.eurodistrictbasel.eu/index.php?id=36&L=1

Ergebnisse

Zu den Zielen, die sich TEB gesetzt hat, gehort auch jenes, sich langfristig zu einer zentralen Go-
vernancestruktur entwickeln. Man méchte sich von einem projektweisen Vorgehen abwenden,
hin zu einem themenubergreifenden ,,Policy-making”.

Schon 2001 erstellte man in dieser Absicht ein Gesamtentwicklungskonzept fur den Agglomera-
tionsraum Basel. Dieses nicht verbindliche Dokument sollte in erster Linie die vorhandenen,
rechtsglltigen Planungen und Projektideen zusammenfihren und in der weiteren Koordination
helfen. Die 2009 publizierte Entwicklungsstrategie 2020 gilt als weiterer Meilenstein in der trina-
tionalen Kooperation. Als Orientierungsdokument ist es zwar ebenfalls nicht rechtlich verbind-
lich, aber es entwirft eine gemeinsame Sicht der zuklnftigen Gestaltung der trinationalen Ag-
glomeration im Bereich Raumplanung und Regionalentwicklung. Alle drei Ldnder verfolgen ins-
besondere in punkto Positionierung im globalen Standortwettbewerb, als auch in der Absicht
nachhaltiger Siedlungsentwicklung die gleichen Visionen.

Im Zuge der dargestellten Strategien wurden mehrere Projekte erfolgreich lanciert, wie das Pro-
jekt IBA Basel 2020 oder auch der ,Kleinprojektfonds”, der grenzlberschreitende Blrgerbeteili-
gungsprojekte fordert. Insbesondere waren die Aktivitdten im Bereich des 6ffentlichen Verkehr
und kombinierter Mobilitat erfolgreich: die Eréffnung grenziberschreitender Bus und Tramver-
bindungen, Tarifkooperationen und elektronische Fahrplanauskunft im Eurodistrict, Ausbau des
intermodalen Verkehrsknotens Bahnhof Saint-Louis mitsamt einer P&R-Anlage. Der Districtrat
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diskutiert momentan die Notwendigkeit einer trinationalen Parkraumbewirtschaftung. Eine Ar-
beitsgruppe befasste sich mit der Energiepolitik der drei Lander und erarbeitet mogliche MalB3-
nahmen zur Reduzierung des Energieverbrauchs und der Verringerung der Treibhausgasemissio-
nen.

5.2.2 Minchen

Beschreibung

Die Europaische Metropolregion Miinchen ist eine projektorientierte, fachiibergreifende Koope-
rationsplattform verschiedener regionaler Akteurinnen aus Politik, Wirtschaft und Wissenschaft.
Ihre Ziele lassen sich wie folgt zusammenfassen:

» die Attraktivitat der Region als Lebens- und Wirtschaftraum ausbauen und sichern
» Akteurlnnen innerhalb der Region vernetzen und Synergien nutzen

» die AuBenwirkung, Wettbewerbsfahigkeit und die regionale Identitat starken

Zudem sind die 11 Metropolregionen in Deutschland als jene Standorte definiert, deren ,he-
rausragende Funktionen im internationalen MaBstab Uber die nationalen Grenzen hinweg aus-
strahlen.” (Bundesministerium flr Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau (Hrsg.) (1995):
Raumordnungspolitischer Handlungsrahmen. Beschluss der Ministerkonferenz fiir Raumordnung
am 8. Mérz 1995, S.27.)

Die geografische Ausdehnung der Europaischen Metropolregion Minchen umfasst derzeit weite
Teile des stdbayrischen Raums: 6 kreisfreie Stadte (darunter Minchen) sowie 24 Landreise mit
30 kreisangehorigen Stadten und Gemeinden. Damit leben rund 6 Millionen Menschen auf
27.700 kmz2 in dieser wirtschaftlich prosperierenden Region.

Organisation

Die Metropolregion ist einem privatrechtlichen Verein organisiert, dem ,Verein Europaische
Metropolregion Minchen e.V. (EMM)", zu deren Mitgliedern neben den Gebietskdrperschaften
auch die Industrie- und Handelskammern, die Handwerkskammern, Banken, Unternehmen und
weitere Vertreterlnnen aus Gesellschaft und Wissenschaft zahlen.

Neben einer Geschéftsfihrung mit Geschaftsstelle in Miinchen besteht der Verein aus folgenden
Organen: einem Vorstand (aus politischen Amtstragerinnen und hochrangigen Vertreterinnen
aus Wirtschaft und Gesellschaft), einem Lenkungskreis und der Mitgliederversammlung.

Den Mittelpunkt der inhaltlichen Arbeit des Vereins bilden sechs Arbeitsgruppen (Wissen, Wirt-
schaft, Umwelt, Mobilitat, Kultur & Sport, Landlicher Raum), in denen Projekte erarbeitet und
umgesetzt werden.

Finanziert wird der Verein Uber Mitgliederbeitrage. Dieser staffelt sich bei Gebietskdperschaften
nach deren Bevdlkerungszahl, alle anderen Mitglieder entrichten einen festgesetzten Beitrag.
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Abbildung 38: Europaische Metropolregion Miinchen
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Quelle: http://www.deutsche-metropolregionen.org/mitglieder/muenchen/

Ergebnisse

Die fur den Themenbereich Smart City & Region interessantesten Projekte werden in den Ar-

beitsgruppen Umwelt und Mobilitat entwickelt.

Ein Produkt deren Arbeit ist der Erreichbarkeitsatlas. Dabei handelt es sich um eine modellge-
stutzte Plattform, die die Starken und Schwéchen der EMM in der Raum- und Verkehrsentwick-
lung aufzeigt. Auf Basis einer umfassenden Datenbasis lassen sich in einem Geografischen Infor-
mationssystem Auswertungen fur individuelle Fragestellungen erstellen. Auf Grundlage der Er-
gebnisse des Erreichbarkeitsatlas wurde interaktives Webtool entwickelt, das fir die Offentlich-
keit frei zuganglich ist. Dieses erlaubt den Nutzerlnnen eigene Erreichbarkeitskarten mit selbst-

gewahltem Startstandort, Reisezeitbudget, etc. abzurufen.

Ein weiteres Ergebnis ist die ins Leben gerufene Modellregion Elektromobilitdt Minchen, die ne-
ben stadtischem Einsatz fur Elektrofahrzeuge auch am Einsatz elektrisch betriebener Zubringer-

fahrzeugen zu P&R-Stationen fur Pendlerinnen arbeitet.

Ein Ergebnis der EMM ist die Initiative kommunale Energieeffizienz. Das Herzstlick der Initiative
sind 10 kommunale Energieforen in Pilotregionen, in denen Themen wie die Machbarkeit von
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intelligenten (Fernwarme-) Netzen, Erfahrungsmodelle zu Geothermie und zu Birgersolarparks,
aber auch Sensibilisierung von Birgerinnen fir intelligente und internetbasierte Technologien
behandelt werden sollen.

Auch die Erstellung diverser Klimaschutzkonzepte oder der ins Leben gerufene ,Regionale Ener-
gieverbund Augsburg” stellen Beispiele erfolgreicher Arbeit der EMM dar.

Zudem findet einmal jahrlich, an wechselnden Orten und mit unterschiedlichen Themenschwer-
punkten, die Metropolkonferenz statt. Diese Konferenz dient dem Erfahrungs- und Meinungs-
austausch, der Forderung gemeinsamer Identitat, der Entwicklung neuer Projektideen sowie der
Prasentation von Arbeitsergebnissen.

5.2.3 Berlin/Brandenburg

Beschreibung

Seit dem Zusammenbruch der DDR bemdihen sich die Lander der Hauptstadtregion Berlin-Bran-
denburg um den Aufbau einer tragfdhigen, gemeinsamen Governance-Struktur. Auch wenn
eine Volksabstimmung 1996 die offizielle Zusammenlegung der beiden Lander verhinderte, fin-
det Zusammenarbeit bei vielen 6ffentlichen Aufgaben in besonderem AusmaR statt. Die Zahl der
gemeinsamen Behorden, Gerichten, Amter, Einrichtungen und Anstalten wachst stetig. Neben
diesen institutionellen Verflechtungen finden sich auch zahlreiche Kooperationen im privaten
Sektor.

Die Metropolregion besteht aus den deutschen Bundeslandern Berlin und Brandenburg, mit ih-
ren 5 kreisfreien Stadte und 15 Landkreisen. Somit leben in der Hauptstadtregion rund 6 Millio-
nen Einwohnerlnnen auf einer Flache von 30.370 km2,

Organisation

Besondere Erwadhnung verdient die Gemeinsame Landesplanungsabteilung sowie das Kommu-
nale Nachbarschaftsforum. Die Gemeinsame Landesplanungsabteilung wurde 1996 gegriindet
und nimmt die Aufgabe der fir Raumordnung zustdndigen obersten Behérden beider Lander
wabhr. Ihr oberstes Gremium ist die gemeinsame Landesplanungskonferenz, die die Aufgabe hat,
die Regierungsentscheidungen im Politikfeld Raumordnung und Landesplanung zu koordinieren
und auf einen Interessenausgleich hinzuwirken.

Das Kommunale Nachbarschaftsforum (KNF) ist eine freiwillige Kooperationsplattform der dufBe-
ren Berliner Bezirke und der umliegenden Landkreise, deren Ziel es ist, die Metropolregion zu
starken in dem die Zusammenarbeit zwischen Berlin und Brandenburg auf kommunaler Ebene
gepflegt wird. Die Trager des Forums sind die Brandenburger Gemeinden und Berlin, dazu kom-
men Vertreterlnnen der Industrie- und Handelskammern, des Verkehrsverbundes und der regio-
nalen Planungsgemeinschaften. Das KNF ist in vier Arbeitsgruppen gegliedert: AG Nord, AG Ost,
AG SUd und AG West, die gréBtenteils unabhangig voneinander agieren. Die AGs treffen sich
(getrennt) mehrmals im Jahr um sich im informellen Rahmen Uber aktuelle Themen der Kom-
munal-, Regional- und Landesplanung auszutauschen, Strukturkonzepte oder gemeinsame Pro-
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jekte zu initiieren. Einmal jahrlich treffen sich Vertreterlnnen der vier AGs um die Aktivitaten der
verschiedenen Gruppen aufeinander abzustimmen und Schwerpunkte fir das kommende Jahr
zu setzen. Organisation und Arbeitsweise sind durch eine Geschéftsordnung geregelt. Koordi-
niert wird das KNF durch eine standige Geschéftsstelle, die in der Senatsverwaltung fur Stadt-
entwicklung in Berlin angesiedelt ist.

Abbildung 39: Mitglieder des Kommunalen Nachbarschaftsforums
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Ergebnisse

Ein wichtiges Resultat der Zusammenarbeit der beiden Lander bildet die gemeinsame Innova-
tionsstrategie in deren Folge u.a. die Cluster Energietechnik und Verkehr-Mobilitat-Logistik ent-
wickelt wurden. Clustertibergreifend wird aktuell das Thema der Elektromobilitat voran getrie-
ben. Zwei Leitprojekte ,Modellregion Elektromobilitat Berlin-Potsdam” (fokussiert auf die Inte-
gration der verschiedenen Arten von Elektrofahrzeugen in das traditionelle Angebot des éffent-
lichen Nahverkehrs und des Tourismus, in Mobilitats- und Wohnungsdienstleistungen und in in-
nerstadtische Verteilerverkehre) und ,e-SolCar” (mit dem Ziel ein Modell fir den Einsatz von
Elektrofahrzeugen in Stadten zwischen 50.000 und 200.000 Einwohnern zu entwickeln und zu
erproben) werden bereits durchgefihrt. Fir die nahe Zukunft ist eine gemeinsame Clusterstra-
tegie zu den Themen intelligente Energienetze und —speicher, Energieeffizienz-Technologien so-
wie Anlagen zur Nutzung von Wind- und Bioenergie geplant.

Die Arbeit an gemeinsamen Verkehrs- und Mobilitatsthemen flhrte auch zu einem gemeinsam
getragenen Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, gemeinsamen Autobahnverkehrsrechnerzen-
trale und Verkehrsmanagementzentrale sowie einer Verkehrsprognose mit Planungshorizont
2025.
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Einen weiteren Schritt in der Uberregionalen Zusammenarbeit bilden die ,,groBradumigen Verant-
wortungsgemeinschaften”, die den Ansatz der Metropolregionen erganzen und in Hinsicht auf
Wachstum und Innovation starken soll. Mit dem Projekt , Kooperation und Vernetzung im Nord-
osten” beteiligen sich die Lander Berlin, Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern an dieser
Strategie, mit dem Ziel die erheblichen Potentiale der Region als Logistikdrehschreibe zwischen
den deutschen Ostseehdfen und der Hauptstadtregion zu aktivieren und zur Profilierung des
zentraleuropdischen Ostsee-Adria-Korridors beizutragen.

Klimawandel und Energiewende stellen die Hauptstadtregion vor gemeinsame Herausforderun-
gen. Sowohl das stadtische Berlin als auch das stark forstwirtschaftlich gepragte Brandenburg
sind besonders anfallig fir die Problemkomplexe Hochwasser/Starkregen sowie Hitze/Trocken-
heit. Die Gemeinsame Landesplanungsabteilung erarbeitete als Beitrag der Raumordnung ein
Gemeinsames Raumordnungskonzept Energie und Klima, in dem Raumnutzungsanspriche, vor-
sorgebezogene Handlungserfordernisse der Raumordnung und Lésungen aufgezeigt werden.
Als weiterfiihrende Ansatze werden in dem Konzept innovative Kooperationsformen wie ,,Regio-
nale Energiepartnerschaften” von Energieproduzenten und —konsumenten, einschlieBlich intelli-
genter Speicherung und Netzausbau genannt.

5.3  Schlussfolgerungen zu Benchmarking und Entwicklung europaischer
Metropolregionen

5.3.1 Aktive Nutzung von Benchmarking — auch aus Sicht der Stadtregion

Die vorangestellte Analyse unterschiedlicher Rankings weisen fir die Stadt Wien im GroBen und
Ganzen auf eine sehr glnstige Situation.

Dieser grundsatzlich sehr positive Umstand ist aber im Detail differenzierter zu sehen: Auf der
einen Seite durfen die sehr guten Gesamtbewertungen Wiens nicht dartber tduschen, dass in
Teilbereichen durchaus noch deutliches Verbesserungspotenzial besteht. Andererseits sind diese
Rankings auch in Bezug auf die Inhalte (aus wissenschaftlicher Sicht) nur unter Kenntnis der
Grundlagen und herangezogenen Quellen als MaBstab fur die Situation Wiens heranzuziehen.

Dennoch ist der Nutzen solcher Rankings grundsatzlich durchaus auch positiv einzuschatzen:

» Anreiz fir das Vorantreiben von Smart City Entwicklungen: Durch den Vergleich von
Rankings und Benchmarking k&nnen innovative Ansdtze und gute Ideen sowie Best
Practices weiter verbreitet werden. Der Anreiz flr Verbesserung und verstarkte Umset-
zung neuer Projekte steigt durch internationale Vorbilder.

» Nutzen fur Stadte mit Spitzenpositionen flr die Weiterentwicklung: Aufgrund der
oftmals breiten Verdffentlichung solcher Ergebnisse ist auch die AuBenwirkung solcher
Rankings nicht zu unterschatzen. Eine Spitzenplazierung durch eine , objektive” Bewer-
tung lasst sich gut als Unterstlitzung zur Umsetzung neuer MaBnahmen (innerhalb der
Stadt) heranziehen.

» Internationale Wettbewerbsvorteile durch Spitzenergebnisse: Zusatzlich zur Unter-
stitzung der Weiterentwicklung ,smarter” MaBnahmen bewirken Spitzenergebnisse
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sowie Leuchtturmprojekte und Best Practices eine erhéhte internationale Wahrnehmung
und sind als ,Aufmerksamkeits-Anker” wichtig. Die Verknlpfung besonderer Projekte
mit einer bestimmten Stadt/Region sind gut zu kommunizieren und verbessern das in-
novative Image. Damit kann ein wesentlicher Beitrag fur die internationale Wettbe-
werbsfahigkeit einer Region geleistet werden.

Einschrankend sind bei Verwendung von Rankings jedenfalls insbesondere folgende Aspekte zu
berlcksichtigen:

» Rankings quantifizieren und vereinfachen Themen um Vergleichbarkeit herzustellen, wo
ein Vergleich bei ndherer Betrachtung oft sehr schwierig ist. So ist es notwendig Ver-
gleichsdaten als Grundlage aufzubereiten um vergleichbare Ergebnisse erzielen zu kon-
nen. Bei internationalen Rankings werden jedoch Daten unterschiedlicher Qualitaten
verwendet, was die Validitat der Ergebnisse in Frage stellt.

» Gerade diese vereinfachte Darstellung ist aber fir die Verbreitung attraktiv und wird da-
her von Medien gerne aufgegriffen. Dabei wird auf eine kritische Reflexion der Metho-
de, der Datengrundlage und der Rolle der Auftraggeberinnen oft verzichtet.

» Zudem ist zu erwahnen, dass es sich bei den Auftraggeberlnnen oft um gewinnorien-
tierte Unternehmen handelt, die im Eigeninteresse handeln. So gibt z.B. die Mercer Stu-
die Hinweise auf die Lebensqualitat fir Managerinnen und nicht auf die Lebensqualitat
der Durchschnittsblrgerlnnen. Fir die Stadt und die Wirtschaft sind solche Studien
dennoch wertvoll, denn sie werden als Bescheinigung fir einen guten Standort ge-
sehen.

Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Die bestandige Weiterentwicklung von Rankings und internationalen Benchmarkingprojekten
auch (oder gerade) im Smart City Bereich lasst darauf schlieBen, dass kiinftige Vergleiche in zu-
nehmendem MaBe regionale Aspekte und Verflechtungen mit einbeziehen werden.

Dieser Schritt von der Stadt zur Stadtregion ist absehbar und erscheint auch aus inhaltlicher
Sicht wesentlich. Es ist davon auszugehen, dass Aktualisierungen und Verfeinerungen von Ran-
kings vermehrt auch versuchen werden in Stadtevergleichen

» entweder die Einbettung der jeweiligen Stadt in ihr Umland in die Bewertungen mit
einzubeziehen oder

» alternativ Stadtregionen als eigenes Ranking zu entwickeln.

Zusatzlich zur Unterstitzung der Entwicklung einer zukunftsfdhigen Ausrichtung der Region
erscheint daher eine frihzeitige Koordination regionaler Aktivitaten und die konzeptionelle Wei-
terentwicklung der Smart City & Region Wien in jedem Fall auch fur den Verbleib an der Spitze
der Rankings wesentlich.

Die gesamtregionale Weiterentwicklung stellt dabei eine wichtige Grundlage fir die — auch
kinftig — gute Plazierung in Smart City Rankings und Benchmarking Projekten zur Beurteilung
der Zukunftsfahigkeit der Region dar. Dazu zahlt beispielsweise die regionslbergreifende Aufbe-
reitung von Daten und Informationen (Erleichterung des Zugriffs auf Informationen) ebenso wie
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die strategische und konzeptionelle Weiterentwicklung der Gesamtregion und die Sammlung
und Aufbereitung zu beispielgebenden Leuchtturmprojekten und innovativen Ansatzen in der
Region (siehe auch folgenden Abschnitt).

5.3.2 Entwicklung der Region Wien als europaische — Smart City — Metropolregion

Grundséatzlich wurde die Notwendigkeit gesamtregionaler Weiterentwicklung bereits frihzeitig
in vielen Stadtregionen erkannt. In zunehmendem Ausmal widmen sich diese Regionen auch
einer ressourcenschonenden Entwicklung unter Berlcksichtigung von Smart City Aspekten oder
verfolgen gezielt eine Entwicklung in Richtung Smart City (im umfassenden Sinn, auch Stadt-
grenzen-Uberschreitend).

Hinsichtlich der organisatorischen Rahmenbedingungen und der wesentlichen Aktivitaten zeigt
die Analyse unterschiedlicher, vergleichbarer internationaler Metropolregionen folgende Aspekte
auf:

» Im Detail unterscheiden sich die Organisationsformen der Metropolregionen (oftmals
wird als rechtliche Organisationsform ein Verein nach Vorgabe der jeweiligen Landes-
gesetze gewahlt), Aufbau der Organisation und Gremien sind den jeweiligen Vorausset-
zungen anzupassen.

» Flr eine tatkraftige Umsetzung braucht es eine Geschéftsstelle fir die organisatorische
und fachliche Unterstltzung (siehe auch das Beispiel der PGO).

» Als erster Schritt werden in der Regel (unverbindliche) gemeinsame Zielsetzungen und
Richtlinien als Grundlage der Regionalentwicklung ausdiskutiert, erst in einem weiteren
Schritt — abhangig von der Konstruktion des Regionalgremiums und der Kooperations-
bereitschaft der beteiligten Kérperschaften — kénnen gemeinsam auch verbindliche Vor-
gaben definiert werden.

Als Zielsetzung der untersuchten Metropolregionsentwicklungsstrategien werden von den
Stadtregionen sowohl Aspekte wie die Erhdhung der regionalen Energieversorgung und Ener-
giesicherheit als auch Ressourcenschonung gesehen, gleichzeitig versuchen die Regionen aber
auch sich Uber diese Entwicklung im internationalen Wettbewerb als innovative smart Region
glinstig zu positionieren. So formuliert etwa Minchen seine Ziele auch dahingehend die Au-
Benwirkung und Wettbewerbsfahigkeit zu starken. Der Trinationale Eurodistrict Basel (TEB) defi-
niert als Ziel die ,Positionierung im globalen Standortwettbewerb” und erhielt durch seine Be-
muhungen den Zuschlag fur die IBA Basel®®. Damit erhalt Basel in den néchsten Jahren die Mog-
lichkeit unter Einbeziehung von Forschung und Verwaltung verstarkt an einer smarten Me-
tropolregionsentwicklung zu arbeiten und sich damit im internationalen Wettbewerb zu positio-
nieren. Es ist davon auszugehen, dass mit dem Start der Aktivitdten zur IBA Basel 2020 hier in
nachster Zukunft neue MaBstabe gelegt werden.

20" Die IBA Basel 2020 ist unter der Tragerschaft des Trinationalen Eurodistricts Basel (TEB) organisiert und mit einem

IBA BUro ausgestattet, das als operationelle Einheit Uber ein sechsképfiges, trinationales IBA Team verfligt (siehe
auch http://www.iba-basel.net/de/). Als Lancierungsphase werden bereits seit 2010 gesamt-regionale Projekte aus
den Bereichen Architektur, Stadt- und Landschaftsplanung sowie Infrastruktur und Kultur geférdert.
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Fur die kinftige Entwicklung stellt sich vor allem die Frage — welche der Stadtregionen/Metro-
polregionen sich durch gemeinsame MaBnahmen auch eine Spitzenposition in Hinblick als
Smart Cities oder Smart Regions sowie Wettbewerbsvorteile auf internationaler Ebene erarbeiten
kdnnen. In diesem Zusammenhang wird auch die Stadtregion Wien versuchen sich gegentber
anderen Regionen auf internationaler Ebene gut zu positionieren. Eine enge regionale Zusam-
menarbeit ist dafur jedenfalls notwendig.
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6. Konklusion und Empfehlungen

6.1 Bedeutung und Weiterentwicklung des Smart City & Region-Ansatzes

Bedeutung und Ausrichtung der Smart City & Region Wien/NO/Bgld

Das Ubergeordnete Ziel fur die Smart City & Region Wien/NO/Bgld ist die Entwicklung zu einer
postfossilen Gesellschaft, in der gleichzeitig hohe Energieeffizienz und erneuerbare Energie-
erzeugung und eine hohe Lebensqualitat gewahrleistet werden soll. Daflr spielen auch unter-
schiedliche Lebensstile und die damit in Zusammenhang stehende Akzeptanz der Nutzerlnnen
eine wesentliche Rolle. Nicht der Verzicht, sondern Qualitatssteigerung und Erhéhung der Effizi-
enz im Umgang mit Ressourcen stehen im Vordergrund. Wesentlich ist dabei auch, sozio-
dkonomische Aspekte zu beachten, v.a. die Leistbarkeit fur alle Bevdlkerungsgruppen zu erhal-
ten obwohl Investitionsaufwendungen fir die neuen Systeme notwendig sein werden.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die dadurch mogliche wirtschaftliche Entwicklung: Die Ent-
wicklung der gesamten Region ist ausschlaggebend — ladngerfristig zahlt der Standortvorteil
durch die Smarte Entwicklungsstrategie, die auch notwendig ist, um gegentber anderen Stadt-
regionen konkurrenzfahig zu bleiben. Dazu gehért die Weiterentwicklung von Zukunftsbran-
chen und eine Positionierung als moderne, innovative Region mit hoher Energiesicherheit und
Planungs- und Technologieflhrerschaft im Bereich Smart Technologies. Bei entsprechender Spe-
zialisierung ist es maoglich, dass ein groBer Teil der Investitionen in Energieeffizienz und erneuer-
bare Energieerzeugung regionalwirtschaftlich wirksam wird. Darlber hinaus bleibt die Wert-
schépfung durch die Gewinnung erneuerbarer Energie in der Region — insbesondere fir landli-
che Regionen entstehen dadurch Chancen fir Wertschépfung und Arbeitsplatze.

Der Begriff Smart City & Region ist in der Offentlichkeit sehr positiv besetzt, eine entsprechende
Positionierung der Agglomeration bietet durch die genannten dékonomischen Vorteile viele neue
Kooperationschancen. Auf EU-Ebene gibt es im Rahmen mehrerer Projekte bereits einen interna-
tionalen Wissensaustausch, der auch auf regionaler Ebene verstarkt initiiert werden sollte (z.B.
Know-how bzgl. Einreichung von Forschungsprojekten national und auf EU-Ebene).
Zusammenfassend kann gesagt werden, dass Smarte Regionalentwicklung durch

» die Gewdhrleistung hoher Lebensqualitat,

» hohere Energieversorgungssicherheit fur die Region,

» einen Beitrag zu den Klimazielen (Verringerung der Treibhausgas-Emissionen, Beitrag zu
EU 20 — 20 — 20-Zielen),

» Impulse fur die Wirtschaftsentwicklung (Innovation und Attraktivitat flir wachsende
Wirtschaftszweige, Reduktion von Energieimporten),

» eine Positionierung innerhalb Europas als innovative, zukunftsfahige Region

zu einem langerfristigen Erfolg der 3-Landerregion im globalen Wettbewerb beitragen kann.
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Verstarkte landerlbergreifende sektorale Kooperation

Wie im Bericht ausfuhrlich dargestellt und begriindet, stellt eine raumlich und energiestrategisch
abgestimmte Planung der sehr dynamisch wachsenden Region eine wesentliche Voraussetzung
fur die erfolgreiche Umsetzung einer Smart City & Region-Strategie dar. Zur Unterstitzung
nachhaltiger rdumlicher Entwicklung durch koordinierte Planung von Raumordnung und sekt-
oralen Fragestellungen wurde bereits im Zwischenbericht zu ,stadtregion+, Planungskoope-
ration zur rdumlichen Entwicklung der Stadtregion Wien Niederdsterreich Burgenland” (Zech,
Sybilla; Fassmann, Heinz; Schaffer, Hannes; et.al., 2011) der Aufbau eines Kooperationsnetz-
werkes empfohlen, das im Rahmen ,,Sektoraler regionaler Leitplanungen” aktiv werden sollte.

Als Beispiel fur die Unterstlitzung von Fachplanungskooperationen fir eine energieoptimierte
Siedlungsentwicklung wird erldutert, dass die Themen , Verstarkter Einsatz alternativer Ener-
gie” und ,Energieeffiziente Siedlungs- und Standortentwicklung” systematisch untersucht
und zur Anwendung gebracht werden sollen. Raumplanung, Gebaudeentwicklung und Energie-
systeme sollen damit so verbunden werden, dass Energieeinsparung am Einzelgebdude mit
energiesparenden Siedlungs- und ErschlieBungsstrukturen und energieoptimierten Mobilitatsfor-
men geschaffen werden und auch Vorrangzonen fir die Erzeugung erneuerbarer Energie ausge-
wiesen werden. Gesamthaft wirde dadurch die Energieeffizienz erhéht, die Abhangigkeit von
fossilen Energietragern vermindert, das Energieangebot mit dem Energieverbrauch besser in
Einklang gebracht, die lokale Wertschopfung erhoht und schlieBlich die CO,-Emissionen signifi-
kant gesenkt.

Eine derartige Vorgangsweise wurde auch im Rahmen der Fachdialoge Raum & Energie sowie
Raum & Mobilitat diskutiert. Hier wurde festgehalten, dass eine gemeinsame Konzeptentwick-
lung und Definition von Entwicklungszielen (im Sinne von Roadmaps fur die Gesamtregion) als
wichtiger Ansatzpunkt fir die gemeinsame Weiterentwicklung dienen kénnte.

Die im Zwischenbericht stadtregion+ enthaltene Zeittafel zur rdumlichen Entwicklung 1969-
2030 enthalt konkrete Hinweise zur geplanten Umsetzung kinftiger Planungskooperationen
(z.B. Planungen fir einen Regionalpark ,landumstadt”) sowie das Ziel eines Agglomerations-
entwicklungsplanes (ca. 2018).

Expertinneneinschatzung der Umsetzungspotenziale fiir den Smart City & Region-Ansatz

Grundsétzlich werden von den an den Projekten beteiligten und an den Fachdialogen teilneh-
menden Expertinnen das Potenzial und die Chancen fir eine Umsetzung einer Smarten Regio-
nalentwicklungsstrategie sehr positiv gesehen. Durch die Innovations- und Vorwartsorientierung
des Themas werden auch die Chancen fir eine intensivere bundeslandertbergreifende Koopera-
tion hoch eingeschétzt. Die gemeinsamen Zielsetzungen und die EU-weiten Vorgaben im Be-
reich des Klimaschutzes und der Energienutzung kénnen fir die Regionsentwicklung und die
Stadtregionskooperation im umfassenden Sinn genutzt werden.

Positive Beispiele sind etwa die gemeinsame Projektentwicklung Wiens mit dem Stadtumland far
die Einreichung bei internationalen Forschungs- und Foérderungsprogrammen (z.B. MA18 mit
Schwechat). Durch die Kooperation erreicht die Region als Smart City & Region Wien/NO/Bgld
eine kritische GroRe, die jener flhrender europdischer GroBstadtregionen vergleichbar ist (z.B.
Hamburg, Kopenhagen) und die dabei alle rdumlichen und natlrlichen Voraussetzungen ab-

Endbericht Februar 2013 ‘

83



84

Smart City & Region — Pilotstudie

deckt. Um dieses Potenzial wirklich auszunutzen; sollte der Wissensaustausch innerhalb der Re-
gion sowie die Kooperation der relevanten Forschungseinrichtungen in der Gesamtregion unter-
stiitzt werden. Mit der Bezeichnung Smart City & Region Wien/NO/Bgld wird darauf hingewie-
sen, dass eine smarte Entwicklungsstrategie die funktional verflochtene Gesamtregion zum Ge-
genstand haben muss, um gute Ergebnisse erzielen zu kénnen.

Darliber hinaus wird die Realisierungswahrscheinlichkeit auch durch die Nutzbarkeit flr Ver-
marktung und Image der Region als hoch eingeschétzt. Der mogliche Benefit fir Stadt, Region
und Gemeinden durch erhohte Wertschopfung und ein positives Image besteht darin, das ab-
sehbare hohe Bevolkerungswachstum in einer sehr effizienten Weise fir Raum, Wirtschaft und
Ressourcen zu gestalten und dabei auch Verbesserungen der Lebensqualitat fir die Bevolkerung
zu realisieren.

6.2 In der PGO-Region kooperativ erstellte Smart City & Region-
Fachkonzepte

Wesentliche Aufgabenstellungen, die aus der Befassung der Expertinnen hervorgegangen sind
und die im Rahmen der kiinftigen Planungs- und Entwicklungsarbeit in der PGO-Region zur Um-
setzung des Smart City & Region-Ansatzes beitragen sollen, kénnen folgendermaBen zusam-
mengefasst werden:

» Smarte Regionalentwicklungsstrategie (integrierte Energieentwicklungs- und Kli-
maschutzstrategie) fir die Ostregion:
Es ist offensichtlich, dass die drei Bundeslander aufgrund der rédumlichen und naturli-
chen Voraussetzungen sehr unterschiedliche Gewichtungen beim Einsatz von MaBnah-
men zur Steigerung der Energieeffizienz und der Erhohung des Anteils erneuerbarer
Energien haben werden. Es scheint jedoch wesentlich, die Zielsetzungen und Strategien,
die Umsetzungs- und Anwendungserfahrungen beim Einsatz neuester Technologien
und Geschaftsmodelle kontinuierlich und rasch miteinander abzustimmen und Syner-
gien zu nutzen. Ein gemeinsames Bild dartber, welche Effizienzverbesserungen realis-
tisch sind und welche Anteile an erneuerbaren Energien am gesamten Endenergiever-
brauch erzielbar waren wirde auch das Fundament fiir nationale und internationale
Vergleiche darstellen, die erst eine ndhere Bestimmung der Position im Wettbewerb der
Agglomerationen moglich machen wirde.
Abgeleitet aus dem Smart City & Region Ansatz sollte eine smarte Regionalentwick-
lungsstrategie folgende Inhalte haben, fir die regionstbergreifender Abstimmungsbe-
darf in der PGO-Region besteht:

» Vision Smart City & Region Energy System und der damit verbundenen gesellschaftli-
chen Entwicklung

» Fachkonzept Energieversorgung durch erneuerbare Energietrdger unter Berlcksichti-
gung lokaler Ressourcen

» Fachkonzept Energieeffiziente Siedlungs- und Standortentwicklung (Vorrangzonen,
Siedlungsgrenzen, ..) in Abstimmung mit dem (unten skizzierten) smarten Mobilitats-
konzept
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» Performanceindikatoren zu Energieeffizienz und Erzeugung erneuerbarer Energietrager,
CO,-AusstoB und anderer Emissionen

» Maoglichkeiten der kaskadischen Energie- und Ressourcennutzung im regionalen Kontext

» Intelligente (smarte) Uberregionale und regionale Energieverteilungsnetze zur Steuerung
der komplexen Vorgange um dezentrale Einspeisung, Lastenausgleich und Speicherung
von Energie sowie zur Glattung von Verbrauchsspitzen

» Bewusstseinsbildung und Partizipation: Gestaltung der Kommunikation mit den Blrge-
rinnen zur schrittweisen Integration als aktive Teilnehmerlnnen im Erzeuger-
Verbraucher-System, einem System, das zunehmend auf den bewussten Verbrauch und
die Erzeugung von Energie ausgerichtet wird und so Blrgerlnnen vom passiven Endab-
nehmer zum Partner im System macht

» Smartes Mobilitatskonzept fiir die Ostregion:

Ein wesentlicher thematischer Bestandteil einer umfassenden SmartCity & Region-
Strategie — wie oben beschrieben — ware ein Smartes Mobilitatskonzept fur die PGO-
Region. Ein neuartiger, gesamtregionaler Zugang zu Smarter Mobilitdt im Rahmen eines
integrierten OV-1V-Konzeptes unter Einbeziehung neuer Technologien wére dazu ge-
eignet, mittel- bis langerfristige Verbesserungen bei der Verkehrsmittelwahl, bei der Ver-
kirzung der Weglédngen und bei der effizienteren Nutzung von Verkehrsmitteln zu er-
zielen. So wiirde z.B. ein gesamtregional abgestimmtes Konzept bzgl. OV-Angebot und
P+R Anlagen zu mehr Akzeptanz und besseren Erfolgen kommen. In einer stark wach-
senden Region, die bereits jetzt mit Engpdssen bei der StraBenverkehrsinfrastruktur,
beim OV-Angebot und mit hoher Umwelt- und Raumbelastung zu kdmpfen hat, waren
signifikante Verbesserungen bei der Systemleistung (Senkung des Energie- und Raum-
bedarfs pro EinwohnerIn fur Transport) von groBer Bedeutung.

Ein Smart City & Region Mobilitatskonzept wirde auf folgenden Eckpunkten aufbau-
en:

» Vision Smart City & Region Mobility

» Fachkonzept smarte Mobilitdt durch Angebote des multimodalen Verkehrs in der Regi-
on, Ausbau der OV-Kapazitdten und der Umsteigekapazitaten

» Integration des Ausbaus der Verkehrsangebote mit dem Fachkonzept Energieeffiziente
Siedlungs- und Standortentwicklung v.a. zur Festlegung von Vorrangzonen und zum
Ausbau von Umsteigeknoten

» Schaffung eines interaktiven Informations-, Buchungs- und Tarifverbundes Gber alle
Verkehrsarten mit klaren Anreizen zur Nutzung energieeffizienter Verkehrsarten

» Erzeugung erneuerbarer Energie in den Aufgabenbereich der Verkehrsunternehmen in-
tegrieren, dabei Nutzung lokaler Ressourcen und Flachen

» Performanceindikatoren zu Energieeffizienz und Erzeugung erneuerbarer Energietrager,
CO,-AusstoB und anderer Emissionen fir den Verkehrsbereich

Als wesentlicher inhaltlicher Input und Innovationsgeber fir die genannten ambitionierten Vor-
haben ist die Beteiligung an internationalen Forschungsinitiativen und Pilotprojekten zu
nennen. Es scheint wesentlich, dass die Stadte und Lander in der Ostregion in intensiver Weise
am wissenschaftlichen Austausch mit fihrenden anderen Stddten und Forschungsinstitutionen
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in Europa und darlber hinaus teilhaben. Dadurch wird gewahrleistet, dass im eigenen Bereich
und bei den hier ansadssigen Forschungs- und Planungseinrichtungen die neuesten Entwicklun-
gen rezipiert werden oder auch von hier aus in anderen Stadtregionen angestof3en werden.
Nicht zuletzt ist damit die Chance verbunden, auf die kiinftige Gestaltung der Klima- und Ener-
giepolitik im europaischen Kontext Einfluss zu nehmen. Wichtig scheint auch, die in den interna-
tionalen Benchmarking-Studien versuchten Vergleiche fir die Smart City & Region-Fragestellung
weiter zu entwickeln in Hinblick auf hard facts bezliglich des Energieverbrauchs in seinen unter-
schiedlichen Komponenten und Verursachern und zur genauen Beobachtung der tatsachlich
erzielten Performance bei der Energieeinsparung.

Neben den Optionen im 7.Forschungsrahmenprogramm (Nachfolgeprogramm Horizon
2020) sind dabei auch kleinere Initiativen relevant, wie etwa die mit maBgeblicher osterreichi-
scher Beteiligung gestartete Joint Programming Initiative Urban Europe, mit der eine Gruppe
von Mitgliedsstaaten ein koordiniertes Forschungsprogramm mit Nutzung nationaler Mittel auf-
gesetzt hat. So werden voraussichtlich im zweiten Call folgende Forschungsgebiete adressiert:
Konzepte, Szenarien und Simulationstools; Strategien und Methoden zur Steigerung der stadti-
schen Anpassungsfahigkeit; Konzepte fir die Entwicklung neuer Indikatoren und Monitoring-
Systeme um innovative Stadtentwicklung zu unterstiitzen. Analog ist die intensive Nutzung der
nationalen Forschungs- und Entwicklungsunterstiitzung, etwa im Rahmen des Klima- und
Energiefonds oder der COMET-Programme zur Entwicklung spezifischer Technologien als rele-
vant zu nennen. In allen Bereichen ist es wesentlich, dass Forschungs- und Entwicklungseinrich-
tungen, Stadte und Versorgungsunternehmen zusammen an den Lésungen arbeiten, die im re-
gionalen Kontext zur Umsetzung gelangen sollen.

6.3  Was kann die PGO dazu beitragen?

Die PGO konnte fir die Ostregion hier als eine Plattform fungieren, die oben beschriebene Initia-
tiven anregt und inhaltlich sowie organisatorisch unterstitzt. Die Einbeziehung der relevanten
Stakeholdergruppen fir diese neuen Aufgabenstellungen wirde dabei ein wesentliches Element
darstellen, die mit Kontinuitit zu pflegen ware — derzeit fehlt eine derartige Funktion in Oster-
reich und in der Ostregion, was durch einzelne Aktivitdten auf universitarer Ebene oder durch
einzelne geférderte Forschungsprojekte nicht gewahrleistet werden kann. Dazu wurde von den
Expertinnen des Smart City & Region-Fachdialogs festgehalten, dass

» einzelne Projekte — bei aller Innovation — nur eine begrenzte Wirkung haben und erst
durch den Austausch darUber und die vielfache Anwendung ressourcenbezogen und
regionalwirtschaftlich relevant werden kénnen,

» eine kontinuierliche, gemeinsame Befassung und Vernetzung von Akteurlnnen in der
Smart City & Region Wien/NO/Bgld wichtig und wertvoll wéire und dazu eine VergréBe-
rung des Kreises der Teilnehmerinnen mit relevanten Stakeholdern und Dienststellen er-
forderlich wére,

» die PGO konkret als Anbieterin/Bereitstellerin einer solchen kinftigen Entwicklungs- und
Diskussions-Plattform zum Austausch zwischen Stakeholdern der gesamten Region fun-
gieren konnte.
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Nach Vorbild der bereits bestehenden Regionalverkehrsplattform der PGO wird daher vorge-
schlagen, eine fachibergreifende Gruppe aus Expertinnen und Verwaltung zur Diskussion rele-
vanter Smart City & Region Projekte bzw. Themen einzurichten. Die Zusammensetzung der gela-
denen Expertinnen dieser ,Smart City & Region-Plattform” soll je nach Diskussionsthema vari-
ieren, jedenfalls sollen die wichtigen Expertinnen und Verwaltungsvertreterinnen aus der gesam-
ten Region teilnehmen.

Durch diese ,Smart City & Region-Plattform” kann in ein bis zwei Jahren auf Expertinnen-
Ebene eine konzeptive Vorbereitung der oben beschriebenen Smarten Regionalentwick-
lungsstrategie und Mobilitatsstrategie erreicht werden. Die Idee besteht dabei darin, damit
einen kontinuierliche Planungs- und Umsetzungsprozess aufzubauen, der die oben skizzierten
Aufgabenstellungen in bearbeitbare Arbeitspakete gliedert und die Abwicklung steuert.

Die inhaltlichen Schwerpunktthemen sind dabei — wie oben angefihrt — die nachhaltige Sied-
lungs- und Standortentwicklung, Energieversorgung aus erneuerbaren, lokal verfigbaren Ener-
gieressourcen, Entwicklung der Energienetze, integrierte und multimodale Verkehrsplanung so-
wie bewusstseinsbildenden MaBnahmen. Wesentlich ist die Einbeziehung der Stakeholder,
EVUs, Verkehrsbetriebe und des technologischen Wissens von Beginn an. Insbesondere ist dabei
die Gestaltung der Interaktion mit EVUs und industriellen Systemanbietern ein neues Element im
Vergleich zu herkdmmlichen regionalen Entwicklungsstrategien.

Die Plattform sollte somit in den nachsten Jahren die Pionierarbeit leisten, um die erforderlichen
organisatorischen und finanziellen Voraussetzungen fur die Arbeit an einer verbindlichen, regi-
onsUbergreifend entwickelten Smart City & Region-Strategie zu schaffen.

Das Beispiel der Projektlandkarte lieferte eine Reihe von Hinweisen auf die hohe Projektdichte in
der Stadtregion Wien, die gleichzeitig der Standort wichtiger Forschungseinrichtungen ist. Die
kontinuierliche Unterstlitzung bei der Kooperation von Forschungseinrichtungen mit Projekten
im stadtischen und im ldndlichem Raum innerhalb der Ostregion ware somit eine Zukunftsauf-
gabe, die Innovationen férdern und deren Anwendung in der Region systematisch unterstitzen
wiurde. Die kontinuierliche Weiterentwicklung und Pflege dieses Informationsinstruments kénnte
hierzu selbst einen wichtigen Impuls geben.
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