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VORWORT

Osterreichs Hauptstadt Wien wird in den verschiedenen internationalen Stidte-
Rankings regelmiBig als ,,lebenswerteste Stadt bewertet. Wie die stadteigenen
Strategien und Konzepte zeigen, ist es aber noch ein weiter Weg hin zu einer
nachhaltigen, resilienten, klimaneutralen und sozial gerechten Stadt — um nur
wenige Zielvorstellungen, die in Wiens Strategien und Pldnen zu Ausdruck
kommen, zu zitieren.

Das vorliegende Werk skizziert und bewertet vor allem aus rechtlicher und wirt-
schaftswissenschaftlicher Perspektive die Moglichkeiten und Grenzen dkonomi-
scher Instrumente in der Stadtentwicklung, die den genannten Zielen entsprechen
soll. Das Buch basiert auf einem Forschungsprojekt, das im Auftrag der Magist-
ratsabteilung 18 (MA 18 der Stadt Wien) im Zuge der Erarbeitung des Stadtent-
wicklungsplans 2030 (STEP 2030) als Grundlagenstudie in Auftrag gegeben
wurde. Die wissenschaftlichen Ausfiihrungen und Abwégungen zeigen Perspekti-
ven der Weiterentwicklung der vielfaltigen Instrumente der Stadt Wien auf, um die
eigenen Zielsetzungen besser erreichen zu konnen. Die behandelten Instrumente
schliefen aus Sicht der Autor*innen wesentliche Liicken im Instrumenten-Mix der
Stadt Wien — die Inhalte dieses Buches spiegeln daher die Ansichten der Autor*in-
nen und nicht notwendigerweise auch jene der Stadt Wien wider.

Wir bedanken uns zum einen fiir die Beauftragung des zugrundeliegenden
Forschungsprojekts, und zum anderen bei den Kolleg*innen insbesondere der
MA 18 fiir zahlreiche Inputs, Diskussionen und Workshops im Zuge der
Bearbeitung. Dank gebiihrt auch unseren Mit-Autor*innen, dem Institut fiir
Raumplanung der Technischen Universitit Wien fiir die finanzielle Unterstiitzung
der Drucklegung und den Mitarbeiter*innen des LIT-Verlags fiir die Betreuung der
vorliegenden Publikation.

D. Damjanovic, M. Getzner
Wien, im November 2023
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1 EINLEITUNG: ZIELSETZUNG UND METHODEN DER
UNTERSUCHUNG

1.1 Einleitung und Fragestellungen

Die Wiener Stadtentwicklungspolitik zielt nach dem bestehenden Stadtentwick-
lungsplan, aber auch nach einer Vielzahl anderer Strategien und Planungen (z.B.
Smart-City-Strategie, Klimafahrplan, dzt. (2023) bestehendes Regierungsiiberein-
kommen) auf eine nachhaltige, resiliente und klimafreundliche Stadtentwicklung
ab. Diese Ziele der Stadtplanung und Stadtentwicklung kénnen zum einen durch
Instrumente des Ordnungsrechts (Steuerung der Entscheidungen und somit des
Verhaltens der Biirger*innen durch klar festgelegte Vorgaben und deren Vollzug
durch die staatlichen Organe, z.B. Verwaltungs- oder Strafbehorden) wahrgenom-
men werden; andererseits durch Instrumente, die durch das Setzen von 6konomi-
schen Anreizen eine Steuerung des Verhaltens bewirken sollen. Aus empirischer
Sicht wurden und werden die Ziele der Stadtentwicklung (Stadtplanung) zu einem
groflen Teil mit den Mitteln des Ordnungsrechts (Normen) in Angriff genommen,
jedoch ist im Lichte einer nicht nachhaltigen Raumentwicklung die Effektivitét und
die Umsetzungsdichte der Instrumente, auch in Bezug auf die Anreizwirkungen fiir
private Entscheidungstriger*innen, hiufig beschriinkt.! Die vorliegende Untersu-
chung zielt auf die Nutzung von Anreizwirkungen durch mogliche neue Instru-
mente der Stadtpolitik ab.

Vorauszuschicken ist, dass sich eine simple Gegeniiberstellung einerseits der
Anreizsteuerung mittels 6konomischer Instrumente und andererseits dem Ord-
nungsrecht fiir ein konkretes Ziel der Stadtentwicklung nicht empfiehlt. Gesetzge-
berische Steuerung bedient sich regelmifig einer Kombination aus Anreizen und
ordnungsrechtlichen Instrumenten (Stichwort: Instrumentenmix). Bei ndherem
Hinsehen weisen viele Instrumente bereits in sich Elemente sowohl ordnungsrecht-
licher als auch anreizbasierter Verhaltenssteuerung auf (Fehling, 2020, S. 387f).

In den vergangenen Jahrzehnten haben sich die verfiigbaren und teilweise auch
angewendeten Instrumente ausdifferenziert (z.B. neue Widmungskategorien zur
Sicherstellung leistbaren Wohnens), und einige fiir Wien neue Instrumente wie bei-

' Wie in der vorliegenden Untersuchung an geeigneter Stelle ausgefiihrt wird, haben sowohl
die bestehenden Instrumente des Ordnungsrechts als auch 6konomische Instrumente un-
abhéngig von ihrer Intention Anreizwirkungen, die den Zielsetzungen der Stadtentwick-
lung entgegenstehen konnen (z.B. umweltkontraproduktive direkte und indirekte Sub-
ventionen).
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spielsweise die stddtebaulichen Vertrage auf Basis der Bauordnung wurden einge-
fiihrt. Fiir den in den kommenden Jahren zu entwerfenden Stadtentwicklungsplan
(STEP 2035) laufen derzeit Vorarbeiten in Form von Grundlagenstudien an.

Die vorliegende Untersuchung ist eine solche Grundlagenarbeit, die (neue oder
bestehende) dkonomische Instrumente der Verhaltenssteuerung von privaten Ak-
teur*innen (private Haushalte, Unternehmen) sammelt, analysiert und bewertet.
Als d6konomische Instrumente werden hierbei finanzielle Anreize i.w.S. betrachtet
(aus Sicht der Stadt Wien sind dies 6ffentliche Einzahlungen und/oder Auszahlun-
gen, bzw. der Verzicht auf solche), die darauf abzielen, individuelle Entscheidun-
gen im Sinne der Ziele einer nachhaltigen Stadtentwicklung zu beeinflussen. Als
private (individuelle) Entscheidungen werden Entscheidungen vor allem in den Be-
reichen Wohnen, Mobilitit, Konsum, Arbeiten und Reisen (v.a. privater Haushalte)
sowie Investitionen, Produktionsprozesse und Ressourcennutzung (v.a. von Unter-
nehmen) verstanden.

Neben Reviews und Best-Practice-Beispielen bekannter Instrumente (z.B. Ein-
nahmenseitig: Lenkungsabgaben, Gebiihren, Beitrdge; ausgabenseitig: Forderun-
gen, indirekte Subventionen) soll in der vorliegenden Untersuchung auch auf neu-
ere wissenschaftliche Beitrdge im Bereich der Verhaltensokonomik (Behavioral
Economics) eingegangen werden. So zeigen einige kiirzlich durchgefiihrte Unter-
suchungen, dass bei entsprechender Gestaltung auch kleine (finanzielle) Anreize
als ,,Nudges* und damit verhaltenséndernd gestaltet werden kdnnten. Dariiber hin-
aus werden Anreizinstrumente u.a. im Bereich der innovativen &ffentlichen Be-
schaffung sowie neue Formen von &ffentlich-privaten Partnerschaften (Climate
Improvement Districts) behandelt.

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist, neben einer Sichtung bestehender In-
strumente auch Instrumente, die derzeit in Wien noch nicht implementiert sind, zu
untersuchen, und diese in einer qualitativen Bewertung hinsichtlich ihrer mogli-
chen Eignung fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung Wiens zu priifen. Schlussend-
lich sollen die Ergebnisse fiir eine weitergehende Diskussion im Rahmen der Stadt-
entwicklungsplanung verwendet werden.

Die Forschungsfragen der Studie sind somit:

1.  Welche Bedeutung kdnnen 6konomische Instrumente in der Wiener Stadt-

entwicklung erlangen, welche Wirkungen konnen diese entfalten?

2. Wie sind 6konomische Instrumente in einem multidimensionalen, qualita-
tiven Bewertungsrahmen insbesondere hinsichtlich ihrer Effekte auf den
Klimaschutz, die Ressourcenschonung und die Klimawandelanpassung zu
beurteilen?

3. Wie sind die rechtlichen Voraussetzungen fiir die vorgeschlagenen Instru-
mente zu bewerten?
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Die Struktur der vorliegenden Untersuchung ergibt sich diesen Fragestellun-
gen:

- Erfassung und Ubersicht iiber die Ziele der Stadtentwicklung Wiens;

- Erarbeitung eines Analyse- und Bewertungsrasters fiir 6konomische stadt-

entwicklungspolitische Instrumente;

- Review und Best-Practice-Beispiele dkonomischer Instrumente in der

Stadtentwicklung;

- Entwicklung von Vorschlidgen fiir 6konomische Instrumente fiir die Wie-

ner Stadtentwicklungspolitik;

- Multidimensionale qualitative Bewertung der ausgewihlten 6konomischen

Instrumente.

Die Bewertung der Instrumente wird anhand folgender Dimensionen durchge-
fiihrt: 6konomische Effizienz; Effektivitit in Bezug auf die Stadtentwicklungs-
ziele, insb. auch Ressourcennutzung und Klimaschutz; soziale Gerechtigkeit; Ad-
ministrierbarkeit und Transaktionskosten; Flexibilitdt; rechtliche Voraussetzun-
gen/Umsetzbarkeit; mogliche Barrieren und Hemmnisse (z.B. Lock-in-Effekte);
technische Umsetzbarkeit; Zeithorizont der Umsetzung und Wirkungen; Informa-
tions- und Signalwirkung (siehe dazu ausfiihrlich Kapitel 2). Methodisch beruht
die vorliegende Untersuchung somit auf einer Sichtung und Bewertung vorhande-
ner bzw. in der Literatur diskutierter Instrumente der Stadtentwicklung sowie auf
einer qualitativen und teilweise quantitativen Bewertung dieser.

1.2 Uberblick zu den Zielen der Wiener Stadtentwicklung und Ansatzmog-
lichkeiten fiir 6konomische Instrumente

Um einen ersten Uberblick iiber die Ziele der Stadtentwicklung in Wien zu bekom-
men, wurden der letzte STEP 2025, der Arbeitsstand des neuen STEP 2035 (Stand
Frithjahr 2022) und die dazugehorigen Fachkonzepte sowie die Smart City-Strate-
gie und der neue Klimafahrplan analysiert (siche Anhang I). Es wurde nach Zielen,
MaBnahmen bzw. Instrumenten unterschieden, um einen besseren Uberblick iiber
mogliche Handlungsschwerpunkte zu bekommen. Folglich sind die zentralen Aus-
sagen dieser Strategiepapiere — sofern moglich — thematisch geordnet und in An-
hang I tabellarisch dargestellt. Deutlich wird, dass die Schwerpunktsetzung — ins-
besondere beim STEP und den Fachkonzepten — zwischen den Kategorien stark
variiert und auch das Verhiltnis von Zielen und Mallnahmen, vor allem in der Be-
arbeitungstiefe, ungleich ausgepragt ist.

Der iibergeordnete Schwerpunkt des Klimaschutzes liegt unter anderem in der
allgemeinen Ressourcenschonung sowie der Reduktion von Treibhausgasemissio-
nen (THG-Emissionen). Zu den Zielsetzungen gehdren insbesondere:

- die Reduktion der Treibhausgasemissionen um 55% bis 2030,

- die Senkung des konsumbasierten Materialfulabdrucks um 40% bis 2040,
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- die maximale lokale Treibhausgasemissionen von insgesamt 60 Millionen
Tonnen CO»-Aquvalenten an Treibhausgasen (THG-Budget), sowie

- die Senkung des lokalen Endenergieverbrauchs pro Kopf um 45% bis
2040.

Sowohl der Stadtentwicklungsplan als auch die Smart City-Strategie legen den
Schwerpunkt auf eine nachhaltige und ressourcenschonende Entwicklung der Stadt
Wien. Mit dem Ziel der Klimaneutralitit bis 2040 wurden die Schwerpunkte des
Stadtentwicklungsplans 2035 und der Smart City-Rahmenstrategie auf Klima-
schutz und Klimawandelanpassung gelegt. Unter Klimawandelanpassung (Adap-
tion) fallen alle Ziele, die zur Sicherstellung der Lebensqualitit im stddtischen
Raum dienen, wie beispielsweise die Begriinung oder Beschattung von Gebauden
und stidtischen Freiriumen. Hierzu wurden bereits im Fachkonzept Offentlicher
Raum detaillierte Mafinahmen sowie in der Smart City-Strategie Ziele ausformu-
liert. Weitere wichtige Bestandteile der stidtischen Zielsetzungen sind die Kreis-
laufwirtschaft und die Digitalisierung. Vor allem aber wurden die Bereiche Ener-
gie, Gebdude und Verkehr in beiden Programmen detailreich angesprochen.

Aufbauend auf der Kategorisierung in Anhang I werden im Folgenden kurz die
Schwerpunkte mit Ansatzmoglichkeiten fiir 6konomische Instrumente und damit
der vorliegenden Untersuchung festgelegt:

1. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) ist einer der grofiten Faktoren
der stadtischen Treibhausgasemissionen und priagt sowohl die Siedlungs-
strukturen als auch den 6ffentlichen Raum, mit den entsprechenden 6ko-
logischen, 6konomischen und sozialen Konsequenzen der Verursachung
von Emissionen (Schadstoffe, Larm, Gefahren fiir andere Verkehrsteil-
nehmer*innen). Die bisher eingesetzten Maflnahmen und Instrumente zur
Reduktion bzw. zur Verdnderung des Modal Split (d.h. die relative Zu-
sammensetzung des Verkehrstrager-Mixes fiir die Bewéltigung der Wege
der Wiener*innen) haben die gesetzten Ziele und damit die gewiinschten
Wirkungen noch nicht erreicht. Daher wird in dieser Untersuchung auf-
gezeigt werden, wie die Kopplung verschiedener 6konomischer Instru-
mente (beispielsweise einer City-Maut und der Reform der Parkraumbe-
wirtschaftung) effektiv zur Reduzierung des MIV eingesetzt werden kann,
um die Klimaneutralitdt bis 2040 zu erreichen. Dariiber hinaus wird auf-
gezeigt, welche weiteren Effekte, abseits der Einsparung an Treibhaus-
gasemissionen, durch die eingesetzten Instrumente, eintreten.

2. Bei der Siedlungsentwicklung spielen vor allem der Bodenschutz und die
Innenentwicklung (inkl. Nachverdichtung) eine wichtige Rolle, um die
Folgen des Klimawandels einzuddmmen. Die Mobilisierung von leerste-
henden Wohnungen und Gewerbefldchen konnte ein wichtiger Teil dieser
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Entwicklung sein. Im Zuge dieser Untersuchung wird deshalb u.a. die Ein-
fithrung einer Leerstandsabgabe diskutiert. Zusétzlich wird analysiert, in-
wiefern der Einsatz von stddtebaulichen Vertragen gezielt klimarelevante
Stadtentwicklung steuern kann.

Um Entscheidungen privater Haushalte und Unternehmen im Sinne ver-
schiedener stadtentwicklungspolitischer Zielsetzungen (z.B. Mobilitdt,
Ressourcenschonung, Kreislaufwirtschaft) zu fordern, werden eine Reihe
von ausgabenseitigen Instrumenten (insb. Subventionen) angesprochen.
Neue rechtliche Strukturen zur Starkung von Initiativen der Bevolkerung
in Quartieren oder von Wohngemeinschaften nach dem Modell sogenann-
ter Business, Climate oder Housing Improvement Districts konnten im
Besonderen zur Umsetzung der Ziele im Gebdudesektor (u.a. Bestandssa-
nierung, Quartierssanierung, Umstieg auf erneuerbare Energietriger) oder
zur nachhaltigen Umgestaltung und Nutzung d&ffentlicher Rdume beitra-
gen. Initiativen und Instrumente in diese Richtung kénnen als Kooperati-
onsinstrumente der Stadt mit privaten Entscheidungstrager*innen verstan-
den werden.

Die Stadt Wien kann im Rahmen ihrer Beschaffungstdtigkeit aber auch im
Rahmen von Verduferungen (im Besonderen bei der VerduBerung von
Grundstiicken) durch entsprechende Auswahlverfahren sehr stark Ein-
fluss auf das Verhalten ihrer Vertragspartner*innen nehmen und so ein
entsprechendes klimarelevantes Verhalten herbeifithren. Die Instrumente
sind im Besonderen bei der Entwicklung neuer Stadtgebiete, im Neubau
oder der Organisation der Sozialen Infrastruktur von Relevanz.

Ein weiterer Punkt der Untersuchung wird die Lenkung von klimafireund-
lichem Verhalten in der Bevolkerung durch verhaltensdkonomische An-
sitze wie ,,Nudging® sein. Unter anderem wird untersucht, inwiefern
dadurch der Endenergieverbrauch privater Haushalte gesenkt, das Mobi-
litdtsverhalten oder das Recycling beeinflusst werden kann.






2 KONZEPT ZUR BEWERTUNG MOGLICHER INSTRUMENTE DER
STADTENTWICKLUNG

2.1  Bewertungsprozess und Bewertungsdimensionen

Grundsitzlich ist eine Bewertung von 6ffentlichen Projekten, Politiken bzw. Pro-
grammen anhand eines geeigneten, transparenten und wissenschaftlich fundierten
Verfahrens durchzufiihren. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung sollen die
verschiedenen 6konomischen Instrumente derartig bewertet werden. Eine transpa-
rente Struktur und ein nachvollziehbarer Prozess umfassen, kurz zusammengefasst,
zumindest:

1. Umfassende Analyse der Ziele, die mit einem bestimmten Vorhaben er-
reicht werden sollen;

2. wenn notwendig/sinnvoll: Gewichtung der Ziele;

3. Festlegung der Bewertungsdimensionen, d.h. quantitative und gegebenen-
falls qualitative Indikatoren, die die Wirkungen des Vorhabens messen;

4. wenn notwendig/sinnvoll: Gewichtung der Indikatoren;

5. Beschreibung und Festlegung der Transformationsfunktion, d.h. der Uber-
tragung von Indikatorwerten in eine gemeinsame Metrik (z.B. Grad der
jeweiligen Zielerfiillung, Punktevergabe, Distanz); hierbei auch Festle-
gung von Soll-/Muss-/Ausschlusskriterien;

6. Messung/Beurteilung der vorliegenden Vorhaben (Varianten) anhand der
Indikatoren;

7. Vergabe der erreichten Metriken anhand der Indikatoren mittels der
Transformationsfunktion;

8. Aggregation der gemeinsamen Metriken zur Herstellung der Vergleich-
barkeit der Varianten.

Der erste Schritt, die Zielanalyse, wurde bereits in Kapitel 1 kurz erldutert (und
ist vollstindig im Anhang I enthalten). Hierbei werden vor allem die Ziele der
Stadtentwicklung erdrtert, die mit den ab Kapitel 4 erdrterten und analysierten In-
strumenten erreicht werden sollen. Im Hinblick auf die Stadtentwicklung sind dies
vor allem Bewertungsdimensionen und -indikatoren in Bezug auf die Wirkungen
(Effektivitdt) der vorgeschlagenen Instrumente. Zur Beurteilung dieser wird jedoch
naturgemdfB nicht nur die Effektivitdt beurteilt werden (miissen), sondern es wird
eine Reihe von Bewertungsdimensionen herangezogen, die sich insbesondere auf
die 6konomischen, rechtlichen, sozialen und technischen Dimensionen eines In-
struments beziehen.
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In der vorliegenden Untersuchung werden zwar — soweit diese vorliegen —
quantitative Indikatoren beschrieben (z.B. Verringerung der Anzahl an Einfahrten
in das Stadtzentrum infolge der Einhebung einer City-Maut), liberwiegend werden
die vorgeschlagenen Instrumente aber anhand von qualitativen Indikatoren bewer-
tet. Eine zusammenfassende Beurteilung erfolgt somit notwendigerweise nicht in
der strengen Form, wie sie oben beschrieben ist. Diese Beurteilung wire eher mog-
lich, wenn es sich bei den vorgeschlagenen Instrumenten bereits um konkrete stadt-
politische Vorschlidge und deren Varianten handeln und eine entsprechend umfang-
reiche Wirkungsanalyse vorliegen wiirde. In dieser Untersuchung werden jedoch
Instrumente beurteilt, fiir die weitgehend noch keine konkreten Vorschlédge seitens
der Stadt Wien erarbeitet wurden — somit ist die qualitative Bewertung anhand der
genannten Indikatoren (s.u.) notwendig.

Tabelle 1 zeigt im Uberblick die entwickelten Bewertungsdimensionen sowie
eine stichwortartige Beschreibung der jeweiligen Dimension. Deutlich wird, dass
neben der Effektivitit (Zielerreichung, Wirkungen) des jeweiligen Instruments
eine Vielzahl an weiteren Dimensionen zu beriicksichtigen ist, die sich u.a. auf die
6konomischen und sozialen Implikationen, als auch auf die technischen und admi-
nistrativen Aspekte der Implementierung beziehen (vgl. hierzu im Kontext der Be-
urteilung von Instrumenten zur Dekarbonisierung der Wirtschaft, D’ Arcangelo et
al., 2022).

Tabelle 1: Beschreibung der Bewertungsdimensionen zur Beurteilung der vorge-
schlagenen 6konomischen Instrumente fiir eine nachhaltige und resili-
ente Stadtentwicklung

Bewertungs-
dimension

Kurzbeschreibung des Bewertungskriteriums (Indikators)

Wirkungen des 6konomischen Instruments in Bezug auf:
- Ziele der Stadtentwicklung (z.B. klimaneutrale, resiliente Stadt-
entwicklung), u.a. Stadt der kurzen Wege, Innenentwicklung, Re-
Effektivitdt (Wir- duktion des Bodenverbrauchs
kungen/Outcomes) | - Klimaschutz
- Klimawandelanpassung
- Weitere Wirkungen auf umwelt-, stadt- und
infrastrukturpolitische Zielsetzungen

Fortsetzung von Tabelle 1 auf der néchsten Seite.




KONZEPT ZUR BEWERTUNG MOGLICHER INSTRUMENTE DER STADTENTWICKLUNG 19

Fortsetzung von Tabelle 1.

B?wertqngs- Kurzbeschreibung des Bewertungskriteriums (Indikators)
dimension
Grundsitzliche Beurteilung des Instruments hinsichtlich der dko-
nomischen Effizienz (d.h., Nutzen-Kosten-Abwigung im Ver-
gleich zu anderen moglichen Instrumenten):
- Vorteile und Nachteile 6konomischer Instrumente (z.B. First-
best-Losungen [Festlegung des Steuersatzes einer Steuer auf Basis
der marginalen negativen externen Effekte], Second-best-Instru-

s . . | mente)

ZOig)l:omtsche Ef- ) Kurzfristige (sta.ltische') Effizienz in Bezug auf die Minimierung
(laur=fristig/sta- der Kosteq zur Zle}errelchung . . .

. ) . - Mittel- bis langfristige (dynamische) Effizienz, z.B. in Bezug auf
tisch; mittel- bis . . . .
langfristig/dyna- Innovationen, Verandemngen der Tech.n.o.lvoglewahl }md -entwick-
misch) lung, Standort-, Produktions- und Mobilitdtsentscheidungen

- Berticksichtigung der Wohlfahrtswirkungen der Steuereinhebung
als auch der Finanzierung von Staatsausgaben

- Diskussion von moglichen Mitnahmeeffekten (bei Subventio-
nen/Forderungen)

- Beachtung von relevanten unbeabsichtigten Nebenwirkungen,
die die 6konomische Effizienz beeintrachtigen (z.B. unerwiinsch-
tes Ausweichverhalten)

Soziale Gerechtig-
keit und Vertei-
lungswirkungen

Beschreibung und Beurteilung der sozialen Verteilungswirkungen
des vorgeschlagenen Instruments

- Betroffenheit nach Einkommens-, Vermdgensklassen sowie an-
deren sozio-demographischen Kriterien (z.B. Alter, Bildung,
Wohnort, Familien- und Berufssituation)

- Moglichkeiten zur Verhaltensédnderung / -anpassung durch Lock-
in-Effekte sowie rechtliche, institutionelle und/oder individuelle
ressourcenbezogene Barrieren (Zeitaufwand, Leistbarkeit)

- Auswirkungen auf Standorte und Wettbewerb von Unternehmen
im Vergleich; Wirkungen auf Marktstrukturen (mehr/weniger
Wettbewerb), Uberwillzungspotenziale

Rechtliche Umsetz-
barkeit und Abwd-
gungen

Priifung der rechtlichen Voraussetzungen und Umsetzungsmog-
lichkeiten

- Verfassungs-, insb. kompetenzrechtliche Bestimmungen

- Betroffene Gesetzesmaterien bzw. andere rechtliche Rahmenbe-
dingungen

- Rechtliche Notwendigkeiten sowie Hindernisse der Verankerung
und Implementierung (Vollzug) des Instrumentes

Fortsetzung von Tabelle 1 auf der néichsten Seite.
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Fortsetzung von Tabelle 1.

Bewertungs-
dimension

Kurzbeschreibung des Bewertungskriteriums (Indikators)

Administrierbar-
keit, Transaktions-
kosten, Flexibilitdt

Beurteilung von First-, Second-, ev. Third-Best-Instrumenten an-
hand der Administrierbarkeit (insb. Transaktionskosten in Form
von Informations-, Erhebungs- und Vollzugskosten, Verwaltungs-
kosten) auf Seiten des 6ffentlichen Sektors als auch der privaten
Entscheidungstrager*innen (z.B. private Haushalte, Unterneh-
men); Anpassungsfahigkeit des Instruments (z.B. bei Verdnderun-
gen der Vermeidungskosten oder des Wissens iiber Bestimmungs-
griinde der Stadtentwicklung bzw. der Lebensqualitit)

Barrieren und
Hemmpnisse, Akzep-
tanz

Beschreibung der Barrieren (Hemmnisse) der Umsetzung und Im-
plementierung im Hinblick auf:

- 0konomische, institutionelle, rechtliche, gesellschaftliche (auch
politische) Hinderungsgriinde (z.B. Lock-in-Effekte, derzeit beste-
hende rechtliche Verhiltnisse zwischen Eigentiimer*innen und
Nutzer*innen)

- Grundsitzliche Akzeptanz von Zielen/Politiken, Instrumenten,
sowie deren Moglichkeiten, eine hohere Akzeptanz zu gewinnen
(z.B. Mafinahmen in Bezug auf Lobbying, Missversténdnisse,
Misstrauen)

Technische Umset-
zung

Einschétzung der technischen Grundlagen und Voraussetzungen
des Instruments, und Bezugnahme auf Digitalisierung und (insb.
technologisch orientierte) Smart-City-Konzepte

Einbettung in ein
Instrumenten-Biin-
del, Zeithorizont
(Umsetzung & Wir-
kungen), Wirkun-
gen auf den offent-
lichen Haushalt

Einschétzung tiber die Einbettung des vorgeschlagenen Instru-
ments in bestehende und allfdllig zu erginzende/éndernde Instru-
mente; Beschreibung von notwendigen Ergénzungen in anderen
Feldern des STEP im Sinne von Synergien (z.B. rechtlich notwen-
dige Anderungen zur Unterstiitzung der Wirkungen des vorge-
schlagenen Instruments); flankierende Mafinahmen sowie Instru-
mente in anderen Ziel- und Politikbereichen des STEP; mégliche
Wirkungen auf den 6ffentlichen Haushalt (Stadt Wien) in Bezug
auf Ein-/Auszahlungen (insb. Investitionen) sowie die stidtische
Finanzpolitik

Informations- und
Signalwirkungen
(z.B. Nudging)

Beurteilung des Instruments hinsichtlich der Kommunikation mit
den Biirger*innen, insb. unter Einbeziehung verhaltensdkonomi-
scher Erkenntnisse (z.B. Betonung und Wahrnehmung der Vor-
teile, Steigerung der Akzeptanz durch neue Ausgangslage
[Default])

Zusammenfassende
Gesamtbeurteilung
des vorgeschlage-
nen Instruments

Kiirzestzusammenfassung der wesentlichen Vor- und Nachteile
des vorgeschlagenen 6konomischen Instruments

Quelle: Eigener Entwurf (2022).
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2.2 Entwicklung der Instrumente und Einschrinkungen der Aussagekraft
der vorgenommenen Bewertungen

In der vorliegenden Untersuchung werden die vorgeschlagenen Instrumente fiir die

Wiener Stadtentwicklung auf Basis eines umfassenden Uberblicks iiber vorhan-

dene Untersuchungen sowie unter Heranziehung der Realisierungserfahrungen

vergleichbarer Stidte im In- und Ausland bewertet.

Die zu entwickelnden Instrumentenvorschldge beruhen somit einerseits auf den
in im Anhang zusammengefassten Zielen der Stadtentwicklung Wiens, und ande-
rerseits auf einer ersten groben Einschitzung der Instrumente in Bezug auf fol-
gende Dimensionen:

1. Bereits vorhandene Instrumente, die den Zielen der Wiener Stadtentwick-
lung dienen, insbesondere ordnungsrechtliche, aber auch 6konomische In-
strumente;

2. Grundsitzliche Eignung der vorgeschlagenen Instrumente zur Zielerrei-
chung;

3. Grundsitzliche (verfassungs-) rechtliche Mdglichkeiten zur Umsetzung
der Instrumente, beispielsweise im Hinblick auf die Kompetenzverteilung
im Osterreichischen Bundesstaat.

Die Vorauswahl der Instrumente, wie sie in nachfolgenden Kapiteln 3 bis 6
inhaltlich erértert werden, schrankt die Anzahl an moglichen Instrumenten, die in
weiterer Folge hinsichtlich ihrer Wirkungen beurteilt werden (konnen), wesentlich
ein. Ziel der vorliegenden Untersuchung ist daher nicht, die bestehenden ordnungs-
rechtlichen oder 6konomischem Instrumente vollstdndig zu ersetzen, sondern die
Zielerreichung der Stadtentwicklung Wiens effektiver und effizienter zu gestalten
und somit die bestehenden umfangreichen Instrumentenbiindel zu ergidnzen. So
wire es beispielsweise grundsétzlich moglich, anstatt des Verwaltungsprozesses
auf Basis des Legalitatsprinzips zur Erteilung einer Baugenehmigung ein Verfah-
ren zu entwickeln, welches durch handelbare Bauzertifikate Bauwerber*innen mit
der grofiten Zahlungsbereitschaft (und -fahigkeit) die Mdglichkeiten zum Bauen
erdffnet. Eine solche Vorgangsweise wiirde einerseits eine vollstindige Anderung
der Planungsansitze und -anspriiche voraussetzen, und anderseits die Verfligbar-
keit von Bebauungsmoglichkeiten zu jenen Bauwerber*innen mit der hochsten
Zahlungsfihigkeit (Einkommen, Vermogen, andere Okonomische Ressourcen)
verschieben. Wihrend ein solcher Ansatz aus einer engen 6konomischen Perspek-
tive unter bestimmten (teilweise nur theoretisch validen Annahmen) effizient sein
mayg, ist er doch fern des Anspruchs, fiir alle Biirger*innen der Stadt einen leistba-
ren Wohnraum zu schaffen — damit widerspricht ein solches Instrumentenbiindel
aber den wesentlichen Grundlagen und Zielsetzungen der Wiener Stadtentwick-
lungspolitik.

Dariiber hinaus werden Instrumente auch danach ausgewahlt, ob sie das beste-
hende Instrumentenbiindel ergdnzen und verbessern konnen. Dies bezieht sich ins-
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besondere auf die Wirkungssicherheit (Wirkmichtigkeit) bestehender ordnungs-
rechtlicher Instrumente. So wére es moglich, die Emission von Schadstoffen in die
Vorfluter auch mittels einer Abwasserabgabe zu steuern. Allerdings wiirde dieses
System erfordern, dass die Menge und Qualitdt der Abwésser permanent kontrol-
liert wird, um die Hohe der Abgabe bemessen zu konnen. Ein ordnungsrechtliches
System, welches die Entlassung von Abwéssern grundsitzlich nach dem Stand der
Technik regelt, ist hierzu wesentlich besser geeignet, da es eine Standardisierung
vornimmt und allenfalls prohibitiv hohe Transaktionskosten erspart.

Aus diesen Uberlegungen ergibt sich, dass die Bewertungen, die anhand der
oben kurz beschriebenen Indikatoren in den nichsten Kapiteln erfolgen, sich nur
mehr auf eine bestimmte Auswahl an Instrumenten beziehen konnen. Dies ist si-
cherlich eine klare Einschrankung der vorliegenden Untersuchung, da nicht darauf
abgezielt wird, ein neues System an Planungs- und Steuerungsinstrumenten zu ent-
werfen, sondern die bestehenden Instrumente entsprechend zu ergénzen. Somit ist
die Argumentation, weshalb ein bestimmtes Instrument vorgeschlagen oder nicht
eingesetzt werden soll, in besonderem Ausmaf transparent zu fithren.

Eine weitere Einschrinkung ergibt sich aus der Forschungsfrage: Die Bewer-
tung der einzelnen Instrumente wird lediglich anhand der vorhandenen wissen-
schaftlichen Untersuchungen, den Fallbeispielen aus anderen Stddten, sowie an-
hand des Indikatorensets vorgenommen. Eine umfassendere 6konomische, 6kolo-
gische, soziale, technische oder rechtliche Wirkungsanalyse wird hierbei nicht
durchgefiihrt. Somit wird beispielsweise die Wirkung eines Instruments auf die
dkonomische Effizienz (Nutzeffekte, Kosten) nicht modelliert.?

2 Eine Modellierung wiirde erfordern, dass — nach Wahl eines bestimmten raumlich-ckono-
mischen Modells (z.B. empirische Zeitreihenanalyse, Gleichgewichtsmodellierung) —
eine eigene weitergehende Untersuchung fiir jedes Instrument durchgefiihrt wiirde. Zu-
dem miisste eine konkrete Ausgestaltung des Instruments bekannt sein; dies ist jedoch
in der vorliegenden Untersuchung nicht der Fall.
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3.1

GRUNDLAGEN DER AUSGEWAHLTEN OKONOMISCHEN
INSTRUMENTE

Okonomische Instrumente in der Stadtentwicklung:
Begriff und 6konomische Begriindungen

Fiir die vorliegende Untersuchung werden 6konomische Instrumente im Sinne von
Baumol und Oates (1975) als 6konomische Anreizinstrumente verstanden, die auf
Entscheidungen von privaten Haushalten und Unternehmen (bzw. 6ffentlichen In-
stitutionen als Tréger von Privatrechten) wirken und diese in einer wirtschaftspoli-
tisch intendierten Richtung beeinflussen (sollen). Instrumente staatlichen Handelns
konnen auf Entscheidungen von Haushalten und Unternehmen in zwei grundsétz-
lichen Richtungen wirken:

1.

Verhalten (Entscheidungen) kann durch direkte, d.h. ordnungsrechtliche,
Vorschriften (Ge- und Verbote, Standards) vorgegeben werden. Den
Rechtsunterworfenen bleibt allenfalls abgesehen von Entscheidungsfreihei-
ten innerhalb vorgegebener Grenzen keine Wahlmoglichkeit. Nicht rechts-
konformes Verhalten wird entsprechend den gesetzlichen Bestimmungen
sanktioniert.?

Die ,indirekte‘ Verhaltenssteuerung erfolgt bei 6konomischen Instrumenten
durch einen finanziellen Anreiz i.w.S.; seitens des Staates unerwiinschtes
Verhalten wird mit einer Steuer oder einem bestimmten (finanziellen)
Nachteil verbunden, wihrend erwiinschtes Verhalten finanziell unterstiitzt
wird. Der Entscheidungsspielraum bleibt im Wesentlichen erhalten, wobei
ein konkretes Verhalten mehr oder weniger attraktiv wird.

Diese zwei Instrumentengruppen werden mit umfangreichen Informations-,
Kommunikations-, Partizipationsinstrumenten sowie kooperativen und ko-kreati-

3 Unter anderem aus dkonomischer Sicht ist diese strikte Auslegung allerdings auch eine
Abwigungsfrage der Rechtsunterworfenen: Ist die Wahrscheinlichkeit der Entdeckung
unrechtméfigen Verhaltens und des damit verbundenen Risikos von Sanktionen (z.B.
finanzielle BuBlen) im Sinne einer Kosten-Nutzen-Abwiagung grofer oder kleiner als der
individuelle Nutzen einer Rechtsverletzung. Okonomisch rational wire eine Rechtsver-
letzung dann, wenn eine geringe Wahrscheinlichkeit der Entdeckung (Risiko) mit einem
relativ grofleren 6konomischen Nutzen verbunden ist. Allerdings kann in der Nutzen-
funktion eines privaten Haushalts beispielsweise auch der individuelle Beitrag zum Ge-
meinwohl eine Rolle spielen: Das Einhalten von rechtlichen Regeln wird als Biirger*in-
nen-Pflicht wahrgenommen und féllt somit weniger oder gar nicht unter die Standard-
bedingungen des rein dkonomischen Kalkiils.
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ven Ansitzen erginzt, die alleinstehend oder in einem Instrumentenbiindel imple-
mentiert werden. Die Eingriffstiefe und die Effektivitit in Bezug auf die gesteckten
stadtentwicklungspolitischen Zielsetzungen ist somit abnehmend, beginnend mit
den staatlichen Standards (Vorschriften im Sinne des Ordnungsrechts) iiber die ver-
schiedenen fiskalischen (6konomischen) Instrumente bis hin zu den Ansétzen der
Verhaltens6konomik (Veranderungen der Entscheidungsarchitektur) und der Ver-
haltensbeeinflussung durch Information und Kommunikation sowie.* Zusitzlich
sind Kooperationsinstrumente des Staates mit privaten Entscheidungstrager*innen
zu nennen, die — wie die vorliegende Untersuchung ausfiihrt — auch wesentliche
6konomische Anreize fiir private Entscheidungen im Sinne stadtentwicklungspoli-
tischer Zielsetzungen enthalten (kénnen).

Grundsitzlich ist hierbei festzuhalten, dass — ceteris paribus — durch die finan-
ziellen Anreizwirkungen Haushalte als auch Unternehmen mit unterschiedlichen
6konomischen Ressourcen (z.B. Einkommen) in unterschiedlicher Weise betroffen
sind. (Bei Ge- und Verboten sind Rechtsunterworfene unabhédngig vom Einkom-
men bei Vorliegen eines bestimmten Umstandes in immer gleicher Weise um-
fasst.’) Diese Konzeption 6konomischer Instrumente legt nahe, dass — wie bei an-
deren Marktprozessen — die Effizienz eines Instrumentes, d.i. die Erreichung eines
bestimmten staatlichen Ziels mit gesamtwirtschaftlich geringsten Kosten, nichts
dariiber aussagt, ob Ziele der sozialen Gerechtigkeit (Verteilungsziele), der Chan-
cengleichheit oder der Teilhabe an gesellschaftlichen oder wirtschaftlichen Prozes-
sen, die gerade auch in der Stadtentwicklung eine zentrale Rolle spielen, ebenfalls
erreicht werden. Dies bedeutet, dass bei solchen Instrumenten ein besonderer
Schwerpunkt auf die Analyse und allenfalls gesellschaftlich erwiinschte Beriick-
sichtigung sozial positiver oder Beseitigung negativer Verteilungswirkungen ge-
legt wird.

Aus 6konomischer Sicht ist die konkrete ,,Bezeichnung* der auch im Weiteren
betrachteten Instrumente unerheblich; im Mittelpunkt stehen die 6konomischen
Wirkungen und somit die entscheidende Frage, ob die Parameter der Nutzen-Kos-
ten-Abwiagung einer bestimmten privaten Entscheidung gedndert werden. (D.h.,
dass unabhéngig von der Bezeichnung einer Subvention als ,,Férderung*, ,,Zu-
schuss®, 0.4., die 6konomische Wirkung, ndmlich jene des finanziellen Anreizes
1.S. eines 6konomischen Vorteils fiir die Biirger*innen bei einem bestimmten Ver-
halten, entscheidend ist.)

4 Staatliche Planung und Gestaltung kommen hierbei kaum mit nur einem Instrument aus,
sondern es sind insbesondere bei kleinrdumigen Planungen die Partizipation und Ko-
Kreation wichtige Planungsansétze.

3 Selbstverstéindlich betreffen Ge- und Verbote Biirger*innen in unterschiedlichen Lebens-
umstdnden und somit auch sozial unterschiedlich. Eine bestimmte staatliche Vorschrift
ist jedoch ohne Ansehen des Einkommens oder Vermogens fiir alle bindend, kann aber
strukturell regressiv (oder auch diskriminierend) wirken.
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Die theoretischen Grundlagen und somit auch die Begriindung 6konomischer
Instrumente beruhen hauptsdchlich auf der Theorie externer Effekte (z.B. Tieten-
berg und Lewis, 2018). Diese sind im vorliegenden Zusammenhang jene Wirkun-
gen privater Entscheidungen, die im Entscheidungskalkiil selbst nicht beriicksich-
tigt werden, da sie andere Wirtschaftssubjekte bzw. die Allgemeinheit betreffen.®

Externe Effekte konnen sowohl positiver als auch negativer Art sein, also Nutz-
effekte oder Kosten fiir andere darstellen. Das Bestehen vor allem negativer exter-
ner Effekte ergibt sich einerseits aus dem Fehlen von Verfiigungsrechten, aber an-
dererseits auch aus der gesellschaftlichen Akzeptanz von Beeintrachtigungen. Ver-
fligungsrechte werden stindig neu definiert bzw. auf die Probe gestellt, und wan-
deln sich im Laufe der Zeit (gesellschaftliche Priferenzen und Akzeptanz, politi-
sche Umsetzung).

In der vorliegenden Untersuchung werden 6konomische Instrumente vor allem
im Sinne der Anreizwirkung betrachtet. Der Anspruch an derartige Instrumente,
diese Anreizwirkung auszuiiben, basiert zwar auf dem hier kurz beschriebenen
O0konomischen theoretischen Verstandnis externer Effekte, die theoretischen An-
forderungen an die Ausgestaltung eines Internalisierungsinstruments werden in der
Praxis aber nur selten erfiillt. Dies liegt daran, dass das Konzept der externen Ef-
fekte — um eine Steuerungswirkung ausiiben zu kénnen — darauf beruht, dass voll-
stindige Information liber Ausmall und Wirkungen dieser (marginalen) Effekte
vorliegen, und diese auch entsprechend genau gemessen (quantifiziert) und mone-
tarisiert werden konnen.

Die theoretische Empfehlung fiir die Gestaltung 6konomischer Instrumente zur
Internalisierung fiihrt zu einer Festsetzung des Steuersatzes (der Subvention) in
Hoéhe des Grenzschadens (Grenznutzens) der betroffenen Aktivitit bzw. der Ent-
scheidung.” Eine wichtige Voraussetzung hierfiir ist die Kenntnis der Schadens-
funktion (Nutzenfunktion), die beispielsweise in der Okologie iiblicherweise nicht-
linear ist. Theoretisch miisste sich somit bei sich verdnderndem Grenzschaden (z.B.

¢ Eine wesentliche Aufgabe der Staatstétigkeit in der Stadtentwicklung und -planung ist die
Berticksichtigung externer Effekte. Raumplanung und Stadtentwicklung selbst fufien
neben anderen theoretischen Argumenten (u.a. 6ffentliche Giiter, Informationsasymmet-
rien, Machtverteilung) auf der Vermeidung negativer externer Effekte (z.B. durch Vor-
schriften beziiglich Mindest-Abstandsflichen zwischen einem Gebédude und der Grund-
stiicksgrenze) oder der Produktion positiver externer Effekte (z.B. Schaffung einer 6f-
fentlichen Verkehrsverbindung zur Verbesserung der Erreichbarkeit eines Stadtteils).

7 Der Grenzschaden (Grenznutzen) ist der zusitzliche Schaden (Nutzen), der entsteht, wenn
eine bestimmte Entscheidung (z.B. Kauf einer zusdtzlichen Einheit eines umweltschéad-
lichen Gutes) getroffen wird. Ublicherweise wird angenommen, dass der zusitzliche
Schaden immer grofer wird (zunehmender Grenzschaden bzw. zunehmende Grenzkos-
ten der Umweltbeeintrichtigung), je groBer die bisher bestehende Umweltbeeintrachti-
gung bereits ist (flir den Nutzen ist es umgekehrt, hier wird ein abnehmender Grenznut-
zen der Umweltverbesserung unterstellt).
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zunehmender Grenzschaden bei groflerer Umweltbeeintrachtigung) auch der Steu-
ersatz, der zur Internalisierung der Umweltschdden dienen soll, verdndern. Im Falle
einer City-Maut, welche die externen Staukosten reduzieren sollte, wire somit die
Bepreisung des Grenzschadens ortlich und zeitlich zu differenzieren, um einer
Schadensfunktion nahe zu kommen. Eine pauschale Bepreisung wire somit aus
6konomischer Sicht nicht zweckméBig (siche dazu im Detail Kapitel 4.4).

Die theoretischen Anforderungen an eine Internalisierung durch Steuern oder
Subventionen sind in der Realitdt somit nicht gegeben, sondern es kommen sog.
Zweit-Best-Losungen zum Einsatz. So kann ein Ziel des Einsatzes von konomi-
schen Instrumenten sein, eine Umweltverbesserung im Sinne umwelt-, klima-, ver-
kehrs-, siedlungspolitischer Ziele mit mdglichst geringen Kosten zu erreichen. Ne-
ben diesem Effizienzziel sind selbstverstindlich auch eine Reihe weiterer Wir-
kungsdimensionen (Effektivitit, soziale Gerechtigkeit und Akzeptanz, geringe
Transaktionskosten und Administrierbarkeit) zu beriicksichtigen (siche dazu Kapi-
tel 2), und konnen bei der Gestaltung des Instruments beriicksichtigt werden.

Somit kénnen die verschiedenen Zielsetzungen und Mafinahmen der Stadtent-
wicklung (z.B. Klimaneutralitit, Reduktion des zusitzlichen Bodenverbrauchs,
Verringerung des MIV, leistbares Wohnen, soziale Gerechtigkeit, gesicherte
Grundversorgung) mit der Ausgestaltung von 6konomischen Instrumenten direkt
verkniipft werden. Gleichzeitig wird somit deutlich, dass eine konkrete Ausgestal-
tung eines Instrumentes nur eine Anndherung an die theoretisch optimalen Vorga-
ben sein kann.

Okonomische Instrumente konnen somit in Bezug auf den 6ffentlichen Haus-
halt in vier Gruppen eingeteilt werden:®

1. Instrumente, die zu Staatseinnahmen fiihren (z.B. Steuern oder Gebiihren);

Instrumente, die Staatsausgaben erhéhen oder einen Verzicht auf Staats-
einnahmen bewirken (z.B. Subventionen, Steuererleichterungen); zudem
kdénnen

3. Kooperationsinstrumente des Staates mit Privaten wesentliche 6konomi-

sche Anreizfunktionen enthalten, sowie auch

4. Instrumente, die auf verhaltensdkonomischen Erkenntnissen beruhen.

Zur Erreichung eines bestimmten Ziels der Stadtentwicklung kénnen grund-
sitzlich viele Instrumente auch in Kombination eingesetzt werden (Instrumenten-
Mix); beispielsweise kann der Umstieg und die vermehrte Nutzung von Elektro-
Fahrradern durch einen Zuschuss (Subvention) gefordert werden. Alternativ dazu

8 Diese Einteilung 6konomischer Instrumente nimmt auf die Gliederung der vorliegenden
Untersuchung Bezug, um die Kooperations- und verhaltensdkonomischen Instrumente
eigens auszuweisen. Diese beiden Instrumente konnten jeweils auch in die beiden ersten
Kategorien (einnahmen- und ausgabenseitige Instrumente) eingeordnet werden. So sind
offentliche Ausgaben notwendig, um die verhaltensokonomischen Instrumente entspre-
chend gestalten (und je nach Instrument mit einer Subvention zu verstérken) zu konnen.
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konnte eine City-Maut einen Anreiz bieten, auf Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des (somit auch Elektro-Fahrriader) umzusteigen. Auch kann eine steuerliche Maf3-
nahme (teilweise) auch riickvergiitet werden, beispielsweise in Form eines Okobo-
nus (Klimabonus) oder einer anderen Forderung. Hinsichtlich der 6konomischen
Wirkungen (Effizienz) von Forderungen sind grundsitzlich eine Reihe von Prob-
lemen zu sehen: Forderungen sind haufig mit signifikanten Mitnahmeeffekten ver-
bunden. Dies bedeutet, dass private Entscheidungen, die ohnehin getroffen worden
wiren (z.B. Investitionen), gefordert werden, und somit durch die Forderung kein
zusitzlicher Anreiz entsteht, selbst wenn die Forderung an die Erreichung eines
bestimmten Ziels oder einer Entscheidung gekoppelt wird. Vorteilhaft kann die In-
formations- und Bindewirkung von Férderungen betrachtet werden. (Die Vor- und
Nachteile der verschiedenen Instrumente werden weiter unten noch im Detail be-
schrieben.)

Neben den oben genannten Gruppen 6konomischer Instrumente werden, wie
erortert, auch Instrumente der Privatwirtschaftsverwaltung und Kooperation (z.B.
offentliche Beschaffung, stddtebauliche Vertrige) sowie Instrumente aus dem Be-
reich der Verhaltensdkonomik (z.B. Nudging) aufgrund ihrer méglichen 6konomi-
schen Anreizwirkungen in der vorliegenden Untersuchung behandelt. Im engeren
Sinne konnten diese Instrumente der Gruppe der Staatsausgaben (Aktivititen des
Offentlichen Sektors, welche zu Ausgaben fiihren) zugeteilt werden. Zur besseren
Darstellung und Betonung ihrer Eigenschaften und Wirkungen werden diese in ei-
genen Kapiteln behandelt.

Wie oben erdrtert, zielen die 6konomischen Instrumente somit auf private Ent-
scheidungen ab. Diese sind deutlich von intragovernmentalen Instrumenten (vgl.
Brothaler et al., 2023) zu differenzieren, die sich an 6ffentliche Rechtstrager*innen
richten und diese binden (z.B. Planungsdokumente, Verwaltungsprozesse, intra-
governmentale Transfers, intragovernmentale Umlagen oder Kostenersitze). Fiir
die Qualifizierung einer Entscheidung als ,,privat™ gilt, dass ein bestimmtes indivi-
duelles Nutzen-Kosten-Kalkiil einer Entscheidung zugrunde liegt. Dieses Kalkiil
kann bei privaten Haushalten in der bestmdglichen individuellen Bediirfnisbefrie-
digung liegen, wobei Bediirfnisse in einem weiten Sinn gefasst werden (z.B. indi-
viduelle Konsum-und Wohnortentscheidungen, Reise- und Mobilititsentscheidun-
gen, Entscheidungen zu zivilgesellschaftlichem Engagement). Fiir Unternehmen
gilt, dass sie die Produktion von Giitern (Waren, Dienstleistungen) organisieren,
und zumeist eine Gewinnerzielungsabsicht verfolgen. Somit zéhlen privatwirt-
schaftliche, gewinnorientierte Unternehmen dazu, jedoch auch Unternehmen, die
privatwirtschaftlich organisiert sind, und neben oder anstatt einer Gewinnerzie-
lungsabsicht auch andere Zielsetzungen (z.B. Bereitstellung leistbaren, genossen-
schaftlichen Wohnraums) verfolgen. Somit fallen auch gemeinniitzige und 6ffent-
liche Unternehmen unter diesen Adressat*innenkreis, insofern sie entsprechende
6konomische Entscheidungen treffen.

Wie Abbildung 1 zeigt, fallen unter die hier skizzierte Definition der Entschei-
dungstrager*innen bei den privaten Haushalten insbesondere Entscheidungen in



28 OKONOMISCHE INSTRUMENTE DER STADTENTWICKLUNG

den Bereichen Wohnen, Arbeiten, Konsum, Mobilitit und (zivilgesellschaftliches)
Engagement sowie Freizeit. Fiir Unternehmen beziehen sich neben dem Produkti-
onsstandort die wesentlichen Entscheidungen vor allem die Mitarbeiter*innen, Be-
schaffung, Produktion, Absatz, und Transport. Wohnbau und Mobilitit werden als
Branchen, die durch ihre Entscheidungen einen besonders engen, direkten Bezug
zu Stadtentwicklungszielen haben, eigens herausgehoben.

Abbildung 1: Private Entscheidungen von Haushalten und Unternehmen mit be-
sonderer Relevanz fiir die Ziele der Stadtentwicklung
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Quelle: Eigene Konzeption.

Neben der Anreizwirkung von 6konomischen Instrumenten, die in der vorlie-
genden Untersuchung im Mittelpunkt steht, ist die auch Fiskalfunktion (auf der
Einnahmenseite) bzw. die mdgliche Belastung der &ffentlichen Haushalte durch
Ausgaben zu beriicksichtigen. Okonomische Lenkungsinstrumente weisen hin-
sichtlich der Fiskalfunktion einige zu beachtende Dimensionen auf:

- Die Fiskalfunktion wird vor allem bei substanziellen Steuern (z.B. City-
Maut mit Verdnderungen im Modal Split) bedeutend sein, d.h. entsprechend
hohe Einnahmen lukrieren. Diese Einnahmenkomponente wird aber — je
nach Ausrichtung in Bezug auf die (gewiinschte) Aufkommensneutralitit
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bzw. die Verwendung der Einnahmen zur zusdtzlichen Forderung ge-
wiinschten Verhaltens — geschmalert.

Fiir die Akzeptanz eines einnahmenseitigen Instruments kann eine Diffe-
renzierung von Betroffenen (z.B. in sozialer oder ortlicher Hinsicht) auch
aus verhaltensokonomischer Sicht notwendig sein.

Schlussendlich konnte das Aufkommen einer lenkungswirksamen Steuer
iiber die Zeit abnehmen. Nachdem eine Lenkungswirkung in der Regel erst
in mittlerer bis ldngerer Frist spiirbar wird, ist das Sinken der Einnahmen
erst in langerfristiger zeitlicher Perspektive zu beachten. Das Aufkommen
von Lenkungsabgaben kann aber auch durch eine entsprechende Anpassung
der Steuersétze stabilisiert werden.

Fiir die Gestaltung d6konomischer Instrumente in der Stadtentwicklung (und
dartiber hinaus) sind zusammenfassend somit einige grundsétzliche Aspekte zu be-
riicksichtigen (sieche dazu im Detail die Ausfithrungen in den einzelnen Unterkapi-

teln):

Okonomische Instrumente im Sinne der Einnahmen des Staates (der Ge-
meinde), also Steuern oder andere Einnahmen (z.B. Gebiihren), sind grund-
sitzlich 6konomisch effizienter als ausgabenseitige Anreize in Form von
Subventionen. Letztere sind vielfach mit Mitnahme- und Verzerrungseffek-
ten, Problemen der (sozialen) Treffsicherheit und einem entsprechenden
Mittelaufwand der 6ffentlichen Hand verbunden.

Okonomische Instrumente sollten auf Basis ebensolcher Argumente (z.B.
externe Effekte, 6ffentliche Giiter) begriindet werden. In Féllen, in denen es
moglich erscheint, soll die Gestaltung des Instruments an Grenzschaden-
bzw. Grenznutzenfunktionen orientiert sein, bzw. eine sachlich begriindete
zeitliche und ortliche Differenzierung aufweisen.

Die Neueinfithrung von Instrumenten verursacht Investitionskosten sowohl
im offentlichen als auch privaten Sektor, sowie vielfaltige Betriebs-, Ver-
waltungs- und andere Transaktionskosten. Einerseits sind fiir viele Bereiche
der Stadtplanung und Stadtentwicklung vielféltige und wirksame ordnungs-
politische Instrumente (z.B. Bauordnung, Flichenwidmung) in Kraft. Eine
Anderung dieser wiirde die erwihnten Umstellungskosten verursachen,
wihrend die Wirkung der neuen Instrumente anderseits noch unsicher ist.
Die Akzeptanz 6konomischer Instrumente, insb. Steuern, kann durch eine
entsprechend an den Zielen der Stadtentwicklung (z.B. Klimaschutz, Aus-
bau des 6ffentlichen Verkehrs, Verbesserung sozialer Infrastrukturen) ori-
entierte Mittelverwendung wesentlich gesteigert werden. Bewéhrt hat sich
in vielen Stidten eine probeweise Einfiihrung eines neuen Instruments oder
eines neuen Planungsansatzes, um zu beobachten, wie sich die Wirkungen
und die Akzeptanz des Instruments verdndern.
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3.2

Okonomische Instrumente, selbst wenn diese deutliche Liicken im Instru-
menten-Biindel fiir eine nachhaltige und resiliente Stadtentwicklung schlie-
Ben konnten, sind zwar haufig unbedingt notwendig (zur Herstellung der
Effizienz und/oder einer gerechteren Verteilung), in den meisten Fillen aber
nicht hinreichend. Dies bedeutet, dass alle 6konomischen Instrumente mit
vielfaltigen flankierenden Maflnahmen versehen werden sollten, und in ein
diverses Portfolio weiterer Instrumente, insbesondere ordnungspolitischer
Natur, eingebunden sind. Weiters ist auf die besondere Bedeutung der ziel-
gerichteten Mittelverwendung im Sinne der nachhaltigen Stadtentwicklung,
sowie auf die Kommunikation der Instrumente zur Sicherung der Akzeptanz
der Biirger*innen hinzuweisen.

Uberblick iiber die ausgewiihlten Instrumente und ihr Bezug zu
stadtentwicklungspolitischen Zielen

In der vorliegenden Untersuchung werden die folgenden dkonomischen Instru-
mente erdrtert, wobei diese Aufstellung auch den Bezug zu den in Kapitel 2 kurz
beschriebenen und zusammengefassten Zielen der Wiener Stadtentwicklung (siche
auch die Detailbeschreibung im Anhang) sowie die vermuteten Zusammenhénge
und Wirkungen in knapper Form enthilt. Eine detaillierte Beschreibung sowie Be-
wertung der Instrumente erfolgen ab dem Kapitel 4.

(1) Einnahmenseitige Instrumente

a. Leerstandsabgabe

Eine Leerstandsabgabe auf lingerfristig ungenutzte Wohnungen sowie un-
bebaute (aber gewidmete) Baugrundstiicke soll einen Anreiz bieten, das An-
gebot sowohl auf dem Wohnungs- als auch Bodenmarkt zu erhdhen (Leer-
stands- und Bodenmobilisierung), und damit preisdimpfend wirken. Insbe-
sondere soll die (spekulative) Hortung von Wohnungen reduziert werden.
Dieses Instrument wird daher direkt in Bezug auf die Ziele der Stadtent-
wicklung im Bereich Flachensparen, leistbares Wohnen, Innenentwicklung
sowie Steigerung der Effizienz der Infrastrukturnutzung, erortert. Langer-
fristig konnten auch positive Wirkungen fiir die Siedlungsstruktur erwartet
werden.

Abgabe auf unsanierte Wohnungen

Gemeinsam mit weitergehenden Instrumenten (z.B. Sanierungspflicht, sub-
stanzielle Aufstockung der Sanierungsforderung) bietet die Abgabe auf un-
sanierte Wohnungen einen Anreiz fiir Eigentiimer*innen und Eigentumsge-
meinschaften, Wohnungen und Betriebsgebiude thermisch-energetisch zu
sanieren. Gemeinsam mit einem Uberwilzungsverbot kann die Abgabe die
Divergenz zwischen Eigentiimer*innen und Nutzer*innen als Barriere von
Sanierungen wesentlich entschérfen.
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Die Abgabe trigt zu den Zielsetzungen der Einsparung von Endenergie und
THG-Emissionen (Treibhausgasemissionen) bei, sowie zu einer ldngerfris-
tigen Erhaltung des Gebdudebestands in Wien. Zudem wird das Ziel der
sozialen Gerechtigkeit (Verteilung, Entlastung von Haushalten) unterstiitzt.

c. City-Maut: innerstddtische Bepreisung des Kfz-Verkehrs
Dieses Instrument zielt auf die Bepreisung des stadtischen Kfz-Verkehrs in-
nerhalb eines Mautgebiets ab. Ziele sind die Verbesserung des Modal Split
zugunsten des Umweltverbunds, Reduktion der externen Kosten des Kfz-
Verkehrs (Staukosten, Reduzierung von THG-, Luftschadstoff- und
Larmemissionen), Verbesserung der innerstadtischen Erreichbarkeit fiir den
Wirtschaftsverkehr, Erhéhung der Geschwindigkeit des 6ffentlichen Ver-
kehrs durch Beseitigung des Staus.
Dieses Instrument kann einen Beitrag zu den Zielen des Klimafahrplans
(Reduktion von Emissionen, Verbesserung des Modal Split, Verringerung
der Anzahl an innerstadtischen Kfz-Fahrten) erbringen. Léngerfristig tragt
eine signifikante Bepreisung des Kfz-Verkehrs zu einer Verbesserung und
Nachverdichtung der Siedlungsstrukturen, und zu einer ,,Stadt der kurzen
Wege* bei.

d. Effiziente, flichendeckende und iterativ festgelegte Parkgebiihr
Eine weitergehende Reform der Parkometerabgabe wire in zwei Dimensi-
onen zu iiberlegen: Einerseits kdnnte eine Differenzierung nach Fahrzeug-
kategorien einen Anreiz fir umwelt-freundlichere Fahrzeuge bedeuten
(GroBe und Leistung eines Fahrzeuges, Antriebsart, Car Sharing). Ander-
seits konnte in grofBeren Bezirken eine Staffelung oder Teilung erfolgen,
d.h. dass in flichenméBig sehr grolen Bezirken das Parkpickerl kleinrdumi-
ger gestaltet wird.
Das Instrument trégt zu dhnlichen Zielsetzungen wie die City-Maut bei, ver-
bessert hierbei insbesondere die effizientere Nutzung des offentlichen
Raums und den Modal Split (Verringerung des Parksuchverkehrs, weniger
THG- und Luftschadstoffemissionen).

e. Ausrichtung stiadtischer Gebiihren an Stadtentwicklungszielen
Eine an stadtentwicklungspolitischen Zielen orientierte Gebiihrenpolitik
wire denkbar, die vorliegende Untersuchung schldgt aber nur geringfiigige
Anpassungen der derzeitigen Gebiihren vor, da die Lenkungswirkungen vo-
raussichtlich nur gering sind.

(2) Ausgabenseitige Instrumente

a. Forderungen und Subventionen
Diese bekannte und vielfach eingesetzte Instrumentengruppe kann in weni-
gen Fillen weitere substanzielle Beitrdge zu einer nachhaltigen und resili-
enten Stadtentwicklung leisten. Forderungen sind héufig ineffizient und
verteilungspolitisch problematisch gestaltet. Es ist zu iiberlegen, wie sie ef-
fizienter mit anderen Mafinahmen (z.B. der Ermdglichung von Housing Im-
provement Districts) verkniipft werden konnen.
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(3) Okonomische Anreizinstrumente der Kooperation zwischen dem &ffentlichen

und privaten Sektor

a. Einsatz von stidtebaulichen Vertridgen
Stédtebauliche Vertrdge dienen zur Steigerung der Effizienz (Internalisie-
rung externer) Effekte, der Abdeckung von Infrastrukturkosten, sowie der
Unterstiitzung der sozialen Gerechtigkeit. Auch kann durch entsprechende
Vorkehrungen das Angebot leistbarer Wohnungen verbessert werden.

b. Business, Climate und Housing Improvement Districts
Dieses Instrument basiert auf einer freiwilligen Vereinbarung (Zusammen-
schluss) von Stakeholdern (z.B. Unternehmen, Bewohner*innen eines
Quartiers, Wohngemeinschaft), die durch gemeinsame Anstrengungen (z.B.
Realisierung einer Bestandssanierung, gemeinsame Finanzierung von Ver-
besserungsmafBinahmen) Ziele der Stadtentwicklung, beispielsweise die
Verbesserung der Aufenthaltsqualitit des offentlichen Raumes, Energie-
und THG-Emissionseinsparung, Umstieg auf erneuerbare Energietriger un-
terstiitzen konnen.

c. Einsatz der offentlichen innovativen Beschaffung fiir eine nachhaltige
Stadtentwicklung
Offentliche Auftrige haben ein groBes Potential, neben ihrem eigentlichen
Zweck der Beschaffung von Giitern und Dienstleistungen, auch weiterge-
hende politische Ziele zu verfolgen. Das EU-Vergaberecht ermdglicht nun-
mehr auch, nach Novellierung der entsprechenden Bestimmungen, sozial
und dkologisch, aber im Besonderen auch durch die Einfithrung des neuen
Verfahrenstyps der Innovationspartnerschaft, innovativ zu beschaffen.
Wihrend die Stadt Wien die dkologische Beschaffung gut ausgebaut hat,
wird von den Moglichkeiten der innovativen Beschaffung noch kaum Ge-
brauch gemacht, was wohl mit den vielen Rechtsunsicherheiten und Risiken
dieses Verfahrens zusammenhéngt. Beispiele aus anderen Landern zeigen
aber das Potential dieses Instruments, einen Beitrag zur nachhaltigen Stadt-
entwicklung zu leisten, sehr deutlich auf.
Als Eigentiimerin von Grundstiicken kann die Stadt Wien, auch wenn sie
diese nicht selbst bebaut, iiber entsprechende Auswahlverfahren (Bautré-
gerwettbewerbe und Konzeptverfahren) und durch vertragliche Festlegung
die Bebauung der Grundstiicke auch sehr konkret steuern und dadurch zu
einer nachhaltigen Stadtentwicklung beitragen.

(4) Verhaltensbasierte 6konomische Instrumente in der Stadtentwicklung:

Nudging
Nudging und andere verhaltensdkonomisch fundierte Ansétze versuchen,
private Entscheidungstriger*innen zu motivieren, umwelt- und sozialpoli-
tisch erwiinschte Entscheidungen zu treffen, indem beispielsweise die Aus-
gangssituation oder die Entscheidungsarchitektur verdndert wird.
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3.3  Exkurs: Handelbare Flichennutzungszertifikate zur Reduktion der
Flicheninanspruchnahme und der Bodenversiegelung

3.3.1  Okonomische Grundlagen®

Die zunehmend intensive Bodennutzung durch Siedlungs-, Betriebs- und Infra-
strukturflichen (vielfach Versiegelung) in Osterreich konnte durch die vorhande-
nen Instrumente u.a. der Raumplanung bislang nicht eingeschrankt werden. Eine
Reihe von u.a. sozio-6konomischen sowie rechtlich-institutionellen Ursachen wird
dafiir verantwortlich gemacht (Getzner and Kadi, 2020). Die Griinde fiir die hohe
Flacheninanspruchnahme liegen u.a. in der unzureichenden Wirksamkeit der be-
stehenden Instrumente, deren Ausgestaltung und Anwendung, sowie der weitge-
henden Unverbindlichkeit der raumbezogenen Zielsetzungen. Dariiber hinaus sind
falsche oder fehlende Anreize, die Kompetenzzersplitterung sowie die politische
Okonomie der kommunalen Flichenwidmung nicht férderlich fiir eine flichenspa-
rende Flachennutzung (vgl. Schindegger, 2020; Brothaler et al., 2023).
Grundsitzlich sieht die umweltdkonomische und -politische Forschung zwei
wesentliche marktbasierte Ansatzpunkte vor, eine unerwiinschte Umweltwirkung
(d.h. beispielsweise negative externe Effekte der Zersiedlung und des nicht-nach-
haltigen Bodenverbrauchs) zu beschrénken. Einerseits kann eine umweltschédliche
Aktivitdt mit einem politisch festgesetzten Preis versehen werden (z.B. Besteue-
rung einer nicht-nachhaltigen Bodennutzung). Hierbei ist die Erreichung des um-
weltpolitischen Ziels unsicher, da nicht vollstindig bekannt ist, wie die Betroffenen
auf die Einfithrung eines Preises (einer Umweltsteuer) reagieren. Andererseits kann
sich der Preis aus einer Beschriankung der insgesamten Menge (Cap) und durch die
Einfiihrung eines Handelssystems (Trade) fiir entsprechende Zertifikate (Baumol
et al., 1975; Tietenberg and Lewis, 2018) auf einem Markt bilden. Beide Instru-
mente sind aus 6konomischer Sicht grundsétzlich effizient und unter verschiedenen
Annahmen auch dquivalent. In dem vorliegenden Bericht werden in verschiedenen
Zusammenhingen marktwirtschaftliche Instrumente insbesondere der Einnahmen-
seite beschrieben (z.B. Steuern), mit denen auf eine Steuerung der Ressourcenin-
anspruchnahme abgezielt wird (z.B. Emissionsreduktion aus dem Autoverkehr).
Fiir eine zielgerichtete und absolute Beschrinkung der Inanspruchnahme von
Emissionen wird jedoch vielfach ein Zertifikatssystem (Cap & Trade) vorgeschla-
gen, mit welchem bei entsprechender Ausgestaltung vorgegebene Ziele wirksam
und mit einer hohen Sicherheit erreicht werden konnen. Versehen mit absoluten
Beschriankungen und einem stringenten Reduktionspfad kdnnen sich derartige Sys-
teme als wirkméchtig und vor allem Skonomisch effizient erweisen. Unter be-

% Teile dieses Abschnitts wurden in iiberarbeiteter Form dem Special Report des Austrian
Panel on Climate Change (APCC) zu ,,Landnutzung, Landmanagement, und Klimawan-
del“ entnommen (APCC, 2022). Die Autorenschaft fiir die Ausfiihrungen des APCC-
Berichtsteils lag bei Michael Getzner.
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stimmten Voraussetzungen konnten auch im Bereich der Landressourcen handel-
bare Flachennutzungszertifikate (z.B. sog. ,,Tradable Planning Permits (TPP)“ oder
,,Iradable Development Rights (TDR)“) eine Beschrankung des Bodenverbrauchs
herbeifiihren, indem beispielsweise Gemeinden (oder je nach Ausgestaltung andere
offentliche oder private Rechtstrager) bei der Flichenwidmung oder bei Bauvorha-
ben den Aufsichtsbehorden entsprechende Zertifikate vorweisen miissen. Wie
Henger and Bizer (2010) ausfiihren, sind die Wirkungen derartiger Instrumente —
wie auch der vielen anderen Instrumente der Raumplanung und der Umweltpoli-
tik — mit einer Reihe von Indikatoren zu messen, u.a. mit der 6konomischen Effi-
zienz (z.B. EUR pro eingesparter Tonne CO,-Aquivalent), der 6kologischen Ef-
fektivitdt (inkl. der addquaten Widerspiegelung des Grenzschadens der Umweltbe-
eintrdchtigung), der Hohe der Transaktionskosten eines Systems, sowie der sozia-
len Ausgewogenheit und Akzeptanz. Diese Ziele konnen nicht gleichzeitig erreicht
werden, sondern je nach Ausgestaltung eines Instruments miissen Trade-offs (Ziel-
konflikte) in Kauf genommen werden. Ein System der handelbaren Planungszerti-
fikate (TPP) ist ohne rdumliche und sachliche Differenzierung (d.h. ausschlieBlich
auf die quantitative Bodeninanspruchnahme gerichtet) 6konomisch effizient, aber
aus Sicht der dkologischen Treffsicherheit (z.B. Differenzierung des Bodenver-
brauchs nach 6kologisch mehr oder weniger wertvollen Flachen bzw. nach dem
dkologischen Grenzschaden beispielsweise hinsichtlich der beeintrichtigten Oko-
systemleistungen des Bodens) weniger geeignet. Eine hohe 6konomische Effizienz
in diesem Zusammenhang bedeutet, dass ein bestimmtes Ziel (z.B. Beschriankung
des Bodenverbrauchs auf einen bestimmten Zielwert) mit geringsten gesamtwirt-
schaftlichen Kosten erreicht wird: Eine raumliche und sachliche Differenzierung
bewirkt zwar eine bessere 6kologische Differenzierung, fiihrt jedoch zu erhéhten
Transaktionskosten und zu einer geringeren 6konomischen Effizienz. Expert*in-
nen sind sich grundsitzlich einig, dass ein System handelbarer Zertifikate der Fla-
chennutzung den Bodenverbrauch stark reduzieren und damit der (Energie-)
Raumplanung effektive Instrumente bereitstellen kann (Bovet et al., 2013). Meub
et al. (2016) zeigen anhand von deutschen Feldversuchen und Laborexperimenten,
dass ein relativ einfaches System handelbarer Flichennutzungszertifikate dkono-
misch effizient und effektiv sein kann. Fiir die Wirksamkeit dieses Instruments ist
eine Reihe von institutionellen Voraussetzungen notwendig (u.a. effektive Gover-
nance, Zusammenarbeit zwischen privatem und 6ffentlichem Sektor, 6ffentliches
Vertrauen; siche Ferreira, 2020). Vor allem ist ein groferer Raum mit vielen Markt-
teilnehmer*innen erforderlich; in einem Planspiel in Deutschland wurde die Effek-
tivitdt und Effizienz des Systems handelbarer Flichenausweisungszertifikaten
nachgewiesen (Henger et al., 2019).

Neben dieser erstbesten Losung der Mengenbeschriankung, die gemeinhin als
die bessere Losung gilt, da eine hohe Wirkungssicherheit besteht, konnen Preisan-
reize ein weiteres wichtiges Instrument der (Energie-) Raumplanung darstellen
(Altes, 2009; Cheshire and Sheppard, 2005; zuletzt Kérkkéinen et al., 2020). Die
in der vorliegenden Studie vorgeschlagenen bzw. erorterten steuerlichen Anreize
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wirken hdufig auch im Sinne einer effizienteren Flachennutzung (z.B. Leerstands-
abgabe, City-Maut; vgl. Gutsche, 2005; Wieser and Schonbéck, 2011).

3.3.2 Handelbare Flichennutzungs- bzw. Bebauungszertifikate in Wien

Fiir eine allfallige praktische Umsetzung handelbarer Flachennutzungs- oder Be-
bauungszertifikate in Wien sind folgende Aspekte zu bedenken:

- Die Stadt Wien verfiigt liber vielfiltige Instrumente der Stadtplanung und -
entwicklung, die auf eine flachensparende Siedlungs- und Infrastrukturent-
wicklung abzielen (kdnnen). Die stattfindende Suburbanisierung und Infra-
strukturentwicklung in der Flache (beispielsweise im 22. Bezirk entlang
hochrangiger StraBeninfrastruktur) wurden entsprechend geplant und ge-
baut, und zwar unter Anwendung des derzeitigen Instrumentenbiindels. Ein
Mehrwert durch handelbare Flachennutzungszertifikate ist nicht erkennbar,
da bereits die potenziell wirkméchtigsten Instrumente (Flichenwidmung,
Infrastrukturplanung) zur Verfiigung stehen. Es handelt sich somit nicht um
ein mogliches Fehlen von Instrumenten, sondern um ein Versagen der Steu-
erung und Umsetzung (vgl. Bauer, 2020; vgl. auch die Beitrdge in Mitterer
et al., 2023).

- Moglich wire eine Vergabe von Baugenehmigungen in Form beschrankter
Zertifikate (Bebauungszertifikate): Die Stadt Wien versteigert fiir eine be-
stimmte Anzahl an neu zu bauenden Wohnungen Zertifikate (d.h. Geneh-
migungen fiir den Bau) nach bestimmten Kriterien. Beispielsweise konnten
jene Bautrdger zum Zug kommen, die den groflten Anteil an forderbaren
(leistbaren) Wohnungen schaffen, am wenigsten Fldchen verbrauchen
(m.a.W., auch hoher und dichter bauen), oder den nach stiadtebaulichen Di-
mensionen (z.B. Innenentwicklung, Infrastrukturanbindung) besten Ent-
wurf anbieten. Grundsétzlich wére eine Versteigerung derartiger Genehmi-
gungen aber mit hohen sozialen Kosten verbunden und rechtlich problema-
tisch.

- Ein gewisses Wettbewerbselement gibt es derzeit in Form inhaltlicher Kri-
terien bei der Nutzung bzw. beim Verkauf von gemeindeeigenen Grundstii-
cken; manchmal wird hierbei auch eine Versteigerung durchgefiihrt. Eine
Versteigerung von Flachennutzungszertifikaten konnte mit zusitzlichen
Einnahmen fiir die Stadt Wien verbunden sein, widerspricht jedoch aus
mehreren Griinden anderen stadtentwicklungspolitischen Zielen und recht-
lichen Grundlagen:

o Zum einen kann eine Versteigerung dazu fithren, dass Baugenehmigun-
gen nur an jene mit der hochsten Zahlungsbereitschaft erteilt werden.
Strukturell benachteiligt dies soziale Gruppen mit geringerem Einkom-
men; Gruppen mit hohem Einkommen haben dadurch einen gréeren
Einfluss auf die Stadtentwicklung.
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o Die Verkniipfung eines hoheitlichen Aktes (z.B. Flichenwidmung, Er-
teilung einer Baugenehmigung) mit einem privatwirtschaftlichen Instru-
ment (Versteigerung) ist rechtlich zweifelhaft (Kopplungsverbot), und
wird auch bei stiddtebaulichen Vertragen kritisch beurteilt (siche Kapitel
6.1).

- Ein System handelbarer Flichennutzungszertifikate miisste dariiber hinaus
so aufgebaut werden, dass nach Vergabe eines Zertifikats durch die Stadt
Wien dieses auf einem Markt fiir Zertifikate zwischen den Nachfrager*in-
nen (z.B. Bautrdgern) gehandelt werden kann, mit allen Folgen, die mit ei-
nem sehr beschrinkten Angebot verbunden sind (z.B. Hortung, Spekula-
tion). Insbesondere im Hinblick auf die Stiickelung von Zertifikaten ist zu
beachten, dass gerade Grund und Boden Giiter darstellen, deren Handelbar-
keit auf Markten grundsétzlich problematisch ist (Unteilbarkeit, Unver-
mehrbarkeit, spezifische Lageeigenschaften). Handelbare Zertifikate miiss-
ten in einer leicht vergleichbaren Einheit (wie z.B. bei Treibhausgasemissi-
onen in Tonnen CO»-Aquivalenten) gemessen werden konnen, was bei der
Spezifizitit von Flachen praktisch nicht moglich ist.

- Verschiedentlich wurden in der Literatur Vorschldge gemacht, dass der
Handel von Flidchennutzungszertifikaten zwischen Gemeinden in einer be-
stimmten Region stattfinden solle. Dadurch kénnte der insgesamte Flidchen-
verbrauch in einer Region begrenzt werden. Gemeinden, die eine fldchen-
nutzende Entwicklung planen, miissten entsprechende Zertifikate vorwei-
sen. Dies ist einerseits fiir Wien nicht moglich — aufler es wiirden Zertifikate
zwischen den Bundeslédndern gehandelt werden, wobei die 6kologische und
rdumliche Differenzierung, auf die ein Zertifikate-System aufbaut, nur
schwer implementierbar ist. Andererseits liegen in abgegrenzten Regionen
hiufig nur wenig Gemeinden, wodurch ein Handel zwischen den Gemein-
den aufgrund der geringen Anzahl an Marktteilnehmer*innen kaum effi-
zient moglich ist.

- Fiir ein vereinfachtes Zertifikatesystem gibt es, wie ausgefiihrt, eine Reihe
von dkonomischen Argumenten; ein derartiges System miisste jedoch Os-
terreichweit aufgebaut werden; vorab miisste argumentiert werden, warum
das derzeitige Planungssystem die Reduktion der Flacheninanspruch-
nahme — trotz des Bestehens einer Vielzahl von Konzepten und Strategien
(u.a. Osterreichisches Raumentwicklungskonzept; Osterreichische Boden-
strategie) — nicht erreicht.

Versteht man das System der handelbaren Fldchennutzungszertifikate — in An-
lehnung an das Emissionszertifikatesystem — so, dass Gemeinden in Hinkunft nur
mehr eine bestimmte Menge an Fldchen ausweisen diirfen (Cap) und wenn sie diese
iberschreiten, Zertifikate von anderen Gemeinden zukaufen miissen (welche diese
Menge nicht bendtigen), so kann ein solches System alleine auf die Stadt bzw. das
Land Wien bezogen nicht funktionieren. Die Stadt Wien kann die Zertifikate nicht
mit sich selbst handeln, es miisste zumindest fiir eine bestimmte Region, bestenfalls
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oOsterreichweit, gelten. Bereits aus diesem Grund sind handelbare Flachennutzungs-
zertifikate nicht als ein 6konomisches Instrument der Stadtentwicklung, d.h. wel-
ches die Stadt Wien implementieren konnte, behandelt worden. Ein solches miisste
bundesweit eingefiihrt werden. Aber auch diesbeziiglich ist fraglich, wie die dko-
logische und raumliche Differenzierung innerhalb Osterreich in einem solchen
System abgebildet werden konnte. Es ist zu befiirchten, dass die verteilungspoliti-
schen Implikationen eines solchen Handelssystems fiir Flaichennutzungszertifikate
den Zielen einer dkologischen und gerechten Raumentwicklung entgegenstehen.
Ein Mehrwert durch handelbare Flichennutzungszertifikate ist insofern — etwa im
Vergleich zu den bestehenden Instrumenten der Raum- und Stadtplanung (Fliachen-
widmung, Infrastrukturplanung) — nicht erkennbar. Letztere sollten allerdings ziel-
gerichteter eingesetzt werden.

Zusammenfassend wiren handelbarer Flichennutzungszertifikate aus Sicht der
Autor*innen der vorliegenden Untersuchung einerseits im Widerspruch des bereits
bestehenden Planungs- und Instrumentensystems. Wie hier argumentiert wird,
konnte die Stadtentwicklung schon heute nachhaltiger gestaltet werden (Steue-
rungsversagen). Andererseits stehen die verteilungspolitischen Implikationen eines
Handelssystems fiir Flichennutzungszertifikate den Zielen einer gerechten Stadt-
entwicklung entgegen. Die Autor*innen der vorliegenden Studie schlagen aus die-
sen Griinden kein System handelbarer Fldchennutzungszertifikate in einem Bun-
desland alleine (d.h. in Wien) vor — daher konnen eine detaillierte Bewertung und
rechtliche Beurteilung dieses Instruments entfallen. Nichts desto weniger soll an
dieser Stelle betont werden, dass jedenfalls die Forschung zu Modellen von Fla-
chennutzungszertifikaten und deren Wirkungen weiterentwickelt werden sollte.
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4.1 Rechtliche und 6konomische Grundlagen der Erhebung von Abgaben
Das Abgabensystem stellt einen zentralen Bestandteil des Staates und insb. seiner
Aufgabenerfiillung dar. Abgaben kommt die Funktion zu, entsprechende Mittel fiir
die Verwirklichung staatlicher Aufgaben zu generieren (Finanzierungsfunktion).
Daneben werden Abgaben zunehmend als (negative) Anreize zur Lenkung des
Verhaltens von Biirger*innen eingesetzt (Lenkungsfunktion) (Urnik und Fritz-
Schmied, 2015, S. 29).'° Das Steuermonopol des Staates ist mit der 6ffentlichen
Aufgabenerfiillung, aber auch mit dem Gewaltmonopol (Durchsetzung der Ge-
setze), untrennbar verbunden.

Der Begriff der ,,Abgabe* wird vom (Verfassungs-) Gesetzgeber nicht defi-
niert; nach stdndiger Rechtsprechung werden damit Geldleistungen bezeichnet, die
kraft 6ffentlichen Rechts erhoben werden und den Gebietskorperschaften (Bund,
Lander und Gemeinden) zur Deckung ihres Finanzbedarfs dienen (z.B. V{Slg
1465/1932; V1SIg 3919/1961). Es ist zwischen drei Abgabenarten zu unterschei-
den: Steuern, Beitrdge und Gebiihren. Sie werden unter dem finanzwissenschaftli-
chen Begriff der Abgabe zusammengefasst und durch das Finanz-Verfassungsge-
setz (F-VG, BGBI. Nr. 45/1948) sowie die Bundesabgabenordnung (BAO, BGBI.
Nr. 194/1961) geregelt. Finanzwissenschaftlich, aber auch finanzrechtlich, werden
die Begriffe ,,Abgaben‘ und ,,Steuern des Ofteren synonym verwendet, so werden
beispielsweise manche Verbrauchssteuern als Abgaben bezeichnet (z.B. Elektrizi-
tétsabgabe).

Die Abgabenform der Steuer ist vor allem dadurch charakterisiert, dass fiir ihre
Leistung keine direkte Gegenleistung zusteht und sie der Deckung des allgemeinen
Finanzbedarfs der 6ffentlichen Hand zur Erfiillung der staatlichen Aufgaben dient.
Wihrend Steuern allgemein der Beschaffung von Finanzmitteln dienen, ist der Er-
trag von Zwecksteuern der Finanzierung bestimmter Aufgaben gewidmet (Zweck-
widmung). Dariiber hinaus bestehen Lenkungssteuern, die neben fiskalischen Zwe-
cken insb. auch der Unterstiitzung anderer Ziele (z.B. wirtschafts-, sozial- oder ge-
sundheitspolitischen) dienen. Insbesondere Lenkungssteuern konnen darauf ge-

19 Unabhingig von den rechtlichen Beurteilungen iiber die Funktion von Abgaben (Steuern,
Beitrdge, Gebiihren; Finanzierungs-/Fiskal- oder Anreizfunktion) haben Zahlungen aus
okonomischer Sicht immer auch eine Anreizwirkung.
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richtet sein, umweltbelastendes Verhalten zu reduzieren und erwiinschtes Verhal-
ten durch eine Verdnderung der relativen Preise (Substitutionseffekt) zu entlas-
ten.!!

Im Gegensatz zu Steuern werden Beitrdge kraft 6ffentlicher Gewalt als Auf-
wandersatzleistung fiir eine Gegenleistung vor allem in Form des (Versicherungs-)
Schutzes vor sozialen Risiken erhoben. Auf die tatséchliche Inanspruchnahme der
Gegenleistung kommt es dabei nicht an. Zu nennen ist hier einerseits der gesamte
Bereich der Sozialversicherungsbeitrdge, die zur Absicherung sozialer Risiken die-
nen. Andererseits bestehen eine Reihe von Beitrdgen fiir die Moglichkeit der Teil-
nahme an oder Inanspruchnahme einer 6ffentlichen Gemeinschaftseinrichtung
(z.B. Anliegerbeitrige fiir Errichtung von Zufahrtsstralen). Die Moglichkeit der
Nutzung und das Interesse an der Erhaltung oder Errichtung einer Anlage ist aus-
reichend fiir die Begriindung der Abgabepflicht.

Im Unterschied zu Beitrdgen setzen Gebiihren wiederum eine individualisierte
Leistungsbeziehung voraus und sind i.S. des Aquivalenzprinzips an die Nutzung
und somit auch an den individuellen Wohlfahrtseffekt gekniipft. Sie werden ent-
weder fiir eine Verwaltungsleistung (z.B. Ausstellung einer Bescheinigung) oder
fiir die Einrfumung eines Nutzungsrechts an und fiir die aktuelle Nutzung von 6f-
fentlichen Anlagen und Einrichtungen (z.B. Wasser, Abwasser, Abfall) erhoben.

Eine Einteilung der unterschiedlichen Abgabenformen ldsst sich auch anhand
des Prinzips und der Rechtfertigung ihrer Erhebung vornehmen. Wahrend Steuern
durch das Leistungsfahigkeitsprinzip (Haushalte mit hoherem Einkommen oder
Vermdgen sollen einen grofleren Beitrag zur Finanzierung offentlicher Aufgaben
leisten) oder — bei Lenkungssteuern — durch das Gemeinwohl- und Verdienstprin-
zip (Verursacherprinzip) geprigt sein konnen'2, sind Gebiihren und Beitréige durch
das Aquivalenzprinzip gezeichnet. Dabei tragen die Abgabenpflichtigen insoweit
zur Deckung des Finanzbedarfs bei, als sie selbst Leistungen in Anspruch nehmen
und dafiir einen entsprechenden ,Preis* bezahlen. Das Aquivalenzprinzip verlangt,
dass die Hohe von Gebiihren und Beitrdgen in einem angemessenen Verhiltnis zur
in Anspruch genommenen Leistung steht. Abbildung 2 zeigt die verschiedenen Ab-
gabenbegriffe und Gestaltungsprinzipien in einer zusammenfassenden Ubersicht.

' Neben diesen rechtlichen Festlegungen entfalten, wie schon oben kurz ausgefiihrt, unab-
héngig von einer allfélligen Zweckbindung oder Zuschreibung von Funktionen (Fiskal-,
Lenkungsfunktionen) die meisten Steuern natiirlich 6konomische Wirkungen in Form
von Anreizen oder Verzerrungen, d.h. dass durch Steuern das Verhalten in erwiinschtem
oder unerwiinschtem Ausmaf} beeinflusst wird.

12 Selbstverstindlich sind nicht alle Steuern im Sinne des Leistungsfihigkeitsprinzips ge-
staltet, u.a. bei Pauschalsteuern oder bei proportionalen Wertsteuern (z.B. Umsatz-
steuer).
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Abbildung 2: Einteilung der Abgabenarten nach finanzwissenschaftlichen und
rechtswissenschaftlichen Grundsdtzen

Abgabenarten
Steuern Beitriige Gebiihren
Ohne Mit abstrakter Mit individueller
Gegenleistung Gegenleistung Gegenleistung
Leistungs-
fihigkeits-
prinzip 5
Aquivalenzprinzip
gef Gemeinwohl-
und
Verdienstprinzip

Quelle: Urnik und Fritz-Schmied, 2015, S. 34.

Gem. Art 13 Bundes-Verfassungsgesetz (B-VG, BGBI. Nr. 1/1930) werden
»ld]ie Zustindigkeiten des Bundes und der Lander auf dem Gebiet des Abgaben-
wesens [...] durch ein eigenes Bundesverfassungsgesetz (,,Finanz-Verfassungsge-
setz®) geregelt. Somit wird die abgaben- bzw. finanzverfassungsrechtliche Kom-
petenzverteilung aus dem gewohnlichen Regime der Art 10-15 B-VG herausgelost
und eine strikte Trennung zwischen Sachkompetenz und Abgabenkompetenz der
jeweiligen Gebietskorperschaft (Bund, Linder, Gemeinden) eingerichtet. Weder
ergibt sich somit aus der jeweiligen Sachkompetenz auch die Kompetenz, Geld-
leistungen in Form von Abgaben zur Finanzierung der Aufgaben zu erheben, noch
ist es dem Abgabengesetzgeber erlaubt, die Abgabenkompetenz zur Regelung der
Sachmaterie zu gebrauchen. Dies wird gemeinhin als ,,Neutralitdt der Abgaben-
kompetenz‘ bezeichnet. !

13 Dieses Auseinanderfallen von Aufgaben- und Abgabenkompetenz (finanzwissenschaft-
lich: Aufgaben- und Finanzordnung) ist eine wesentliche Ursache flir die Komplexitét
und Intransparenz des Osterreichischen Finanzausgleichs (vgl. Bauer et al., 2022).
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Die Verteilung der Besteuerungsrechte und Abgabenertrige ergeben sich nicht
aus dem B-VG oder dem Finanz-Verfassungsgesetz (F-VG). Gem. § 3 F-VG
kommt vielmehr dem einfachen Bundesgesetzgeber die Ermachtigung zu, iiber die
Verteilung der Zustdndigkeiten in Abgabenangelegenheiten und der Abgabener-
trage zwischen Bund und Landern zu entscheiden. In diesem Zusammenhang wird
daher von einer sog. Kompetenz-Kompetenz des einfachen Bundesgesetzgebers im
Abgabenangelegenheiten gesprochen. Der einfache Bundesgesetzgeber kann auf
Grundlage der in § 3 F-VG enthaltenen Kompetenz-Kompetenz konkrete Abga-
bengegenstinde (z.B. Einkommensteuer, Korperschaftsteuer) den abstrakten Ab-
gabenkategorien des § 6 F-VG zuordnen und somit iiber die Ertragshoheit und Ge-
setzgebungszustindigkeit im Hinblick auf die konkrete Abgabe entscheiden. Diese
Aufgabe nimmt er in der Praxis durch Erlassung des sog. Finanzausgleichsgesetzes
(FAG) oder entsprechender Spezialgesetze wahr. Das FAG als zentrales Rege-
lungsdokument ist ein regelméBig befristet erlassenes einfaches Bundesgesetz und
kann insofern als Ausfiihrungsgesetz zum F-VG verstanden werden. Derzeit steht
das Finanzausgleichsgesetz 2017 (FAG 2017, BGBI. Nr. 116/2016) in Kraft, wel-
ches urspriinglich befristet bis zum 31.12.2021 erlassen wurde, dessen Geltungs-
dauer nun aber bis zum 31.12.2023 verlidngert wurde. (Zu beachten ist, dass der
Bundesgesetzgeber zwar die Kompetenz u.a. zur Erlassung des FAG hat, dieses
jedoch in der politischen Praxis das Ergebnis langer Verhandlungen zwischen den
FA-Partner*innen Bund, Lander und Gemeinden ist. Die Verhandlungen zum je-
weils zu verabschiedenden FAG fiihren auch Vereinbarungen zwischen den FA-
Partner*innen in Form des ,,FA-Paktums®, in welchem bestimmte Vorhaben bei-
spielsweise zur Diskussion neuer FA-Prinzipien [z.B. Aufgabenorientierung] oder
der Neugestaltung von Steuern [z.B. Grundsteuern] in Aussicht genommen wer-
den.)

Der Bundesgesetzgeber ist gem. § 3 F-VG in Verbindung mit § 7 Abs 2 F-VG
grundsétzlich aufgrund seiner Kompetenz-Kompetenz dazu erméchtigt, nicht nur
die Besteuerungsrechte entsprechend zu verteilen, sondern auch fiir seinen Bereich
(neue) Abgabentatbestinde zu bestimmen. Dies unternimmt der Bund durch die
Aufnahme von konkreten Abgabentatbestdnden in das FAG. Somit konnen die ein-
fachgesetzlichen Bestimmungen des FAG 2017 als eine ,,Quasi-Kompetenzvertei-
lung® in abgabenrechtlichen Angelegenheiten verstanden werden. Wiahrend dem
Bund somit ein umfassendes Abgabenerfindungsrecht zukommt, haben die Lander
ein solches gem. § 8 Abs 3 F-VG nur insoweit, als sich der Bundesgesetzgeber
nicht die Erhebung einer solchen Abgabe im jeweiligen FAG vorbehalten hat. Die
von den Lindern ,,erfundene” Abgabe muss sich demnach von den bundesgesetz-
lichen hinreichend unterscheiden; sie darf diesen nicht gleichartig sein. Solange
keine Gleichartigkeit mit Bundesabgaben vorliegt, bendtigen die Lander demnach
keine separate (bundes- oder verfassungsgesetzliche) Ermachtigung, sondern sind
ebenfalls origindr zur Abgabenerfindung erméchtigt.

In den folgenden Kapiteln werden nunmehr die einzelnen Vorschldge zur Wei-
terentwicklung von 6konomischen Instrumenten der Stadtentwicklung — mit dem
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Beispiel Wiens als Bundesland bzw. Gemeinde — auf Basis dieser finanzrechtlichen
und finanzwissenschaftlichen Grundlagen erdrtert und bewertet.

4.2  Leerstandsabgabe
4.2.1 Arten und Wirkungen des Leerstands

Eine Abgabe auf den Leerstand von Wohnungen (und allenfalls Gewerbeimmobi-
lien beispielsweise in Erdgeschof3zonen) soll die Verfiigbarkeit von Wohnungen
verbessern. Hierbei ist es zunichst wichtig, auf die Arten des Leerstandes aus 6ko-
nomischer Sicht einzugehen und die aus dem Leerstand resultierenden negativen
Wirkungen dazustellen.

Auf dem Wohnungsmarkt trifft grundsdtzlich ein kurz- bis mittelfristig fixes
Angebot an Wohnraum auf eine sich zeitweise stark wachsende Nachfrage, die
durch demografische und 6konomische Verdnderungen ebenso wie durch den Zu-
zug von Einwohner*innen (in einer somit wachsenden Stadt) entsteht. Im Folgen-
den werden in Bezug auf Wien nur Situationen betrachtet, bei denen die Nachfrage
stark ansteigt, wihrend das Angebot wesentlich langsamer und mit einer bestimm-
ten zeitlichen Verzégerung wichst. Ware der Wohnungsmarkt vergleichbar mit ei-
nem Markt fiir alltdgliche Konsumgiiter, wiirde der Preis von Wohnungen anstei-
gen (Abbau des Nachfrageiiberschusses), und es wiirde langfristig wieder mehr
Wohnraum geschaffen, da Gewinnmdglichkeiten durch die Anbieter wahrgenom-
men werden.

Ohne hier auf die Details der 6konomischen Besonderheiten des Wohnungs-
marktes einzugehen, soll an dieser Stelle lediglich auf das umfangreiche Instru-
menten-Repertoire auf Bundes- als auch Landesebene zur Steuerung der Boden-
nutzung und der Wohnungswirtschaft hingewiesen werden (z.B. Regulierung von
Mieten, Flichenwidmung, Bodenpolitik, geférderter Wohnbau). Diese Interventio-
nen werden insbesondere mit der Internalisierung externer Effekte, mit 6ffentlichen
und meritorischen Giitern, sowie mit moraldkonomischen und Gerechtigkeitsiiber-
legungen (z.B. Wohnen als Menschrecht, soziale Gerechtigkeit und Leistbarkeit
des Wohnraums) begriindet.

Nur auf einem perfekten und allen theoretischen Anspriichen geniigenden
Markt findet eine permanente Anpassung des Preises an Verdanderungen des Ange-
bots und der Nachfrage statt. Realiter sind auch dauerhafte Diskrepanzen zwischen
dem Angebot und der Nachfrage eher die Regel als die Ausnahme. Im Besonderen
trifft dies auf den Wohnungsmarkt zu.

Der spezifische Begriff des ,,Leerstands® weist in einer wachsenden Stadt da-
rauf hin, dass trotz des Bestehens eines Nachfrageiiberschusses nach Wohnraum
ein signifikanter Anteil des insgesamt verfiigbaren Wohnraums (also des zumin-
dest theoretisch vorhandenen Angebots i.S. des Wohnungsbestandes) leer stehen,
d.h. nicht vermietet oder durch Eigentiimer*innen genutzt wird.

Grundsitzlich wird zwischen folgenden Formen des Leerstandes unterschieden
(z.B. Segti, 2020; Rusak, 2020):
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- Der friktionelle Leerstand ergibt sich eher kurzfristig durch die Zeit zwi-
schen dem Auszug aus einer Wohnung und dem Finden einer*s neuen Mie-
ters*in. Die Wohnungssuche ist auf der Seite der Mieter*innen aufwéndig:
Hohe Suchkosten (z.B. Informationskosten) und Transaktionskosten sowie
das Auseinanderfallen zwischen den eigenen Vorstellungen einer Wohnung
und den angebotenen Wohnungen (z.B. Grofle, Lage, Ausstattung) erschwe-
ren selbst bei transparenten ,,dicken* Mirkten'* den Ausgleich zwischen
den angebotenen und nachgefragten Wohnungen. Der friktionelle Leerstand
wird im Allgemeinen nicht als wesentliches Problem des Wohnungsmarktes
angeschen, da zeitweise leerstechende Wohnungen kein wesentliches Prob-
lem darstellen und allenfalls die Suchzeiten durch eine grof3ere Markttrans-
parenz verkiirzt werden konnen.

- Der strukturelle Leerstand ist jedoch ein groeres Problem des Wohnungs-
marktes. Hierbei ist die Qualitdt der leerstchenden Wohnungen aus ver-
schiedenen Griinden nicht mehr zeitgemaB, beispielsweise hinsichtlich der
Grofle, technischen Ausstattung, des Zuschnitts der Wohnrdume, der ther-
misch-energetischen Qualitdt, oder des Sanierungszustandes. Mit anderen
Worten, die infragestehende Wohnung wird im Verhdltnis zur Nachfrage
(bzw. zu den bestehenden rechtlichen Rahmenbedingungen und Standards)
zu einem zu hohen Preis angeboten, oder kann aufgrund substanzieller Man-
gel zu keinem akzeptablen Preis vermietet werden. Dem strukturellen Leer-
stand kann durch Sanierungsinvestitionen in das Gebdude oder die Woh-
nung begegnet werden, wobei dies naturgemédl eine gewisse Zeit in An-
spruch nimmt, bis die Wohnung wieder vermietbar ist. (Manche leerstehen-
den Immobilien kénnen jedoch auch durch Sanierungsinvestitionen nicht
verbessert werden, da sie ihrer Grundstruktur oder -funktion fiir heutige An-
spriiche nicht mehr sanierbar sind.)

- Der spekulative Leerstand bezieht sich auf an sich marktgéngige Immobi-
lien (Wohnungen), die leer stehen, weil sich Eigentiimer*innen hdhere
Preise fiir die Zukunft erwarten, Wohnungen horten und keine dringende
o6konomische Notwendigkeit sehen, die Wohnung anzubieten, oder weil sie
den Aufwand, der mit dem Management von Mietverhéltnissen verbunden
ist, scheuen. Zudem gibt es rationale Griinde, warum Wohnungen leer ste-
hen, etwa weil befiirchtet wird, dass Mieter*innen ihre Miete nicht bezahlen
(konnen).

Neben diesen Kategorien des Leerstandes kann auch noch der konjunkturelle

Leerstand, insb. bei Biiro- und Gewerbeimmobilien aufgrund einer Rezession mit

14 Der Wohnungsmarkt wird hierbei eher als ,,diinner” Markt begriffen, in welchem durch
die vielfiltigen Anspriiche und individuellen Moéglichkeiten einzelne Segmente des
Wohnungsmarktes so klein werden konnen, dass die Auswahl einer passenden Wohnung
mit einem hohen Suchaufwand verbunden ist und der Wegfall einzelner Wohnungen
(z.B. durch Vermietung) bereits eine Anderung von Preisen und Mengen bedingen kann.
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nachfolgender geringer Nachfrage nach gewerblichen Flachen, hinzugefiigt wer-
den. Dieser konjunkturelle Leerstand kann im vorliegenden Kontext auler Acht
gelassen werden, da es im vorliegenden Kapitel um Fragen des Wohnungsmarktes
und der hauptsdchlich spekulativen Verknappung des Wohnraums geht.

Ein gewisser Leerstand ist auf dem Wohnungsmarkt eine quasi ,natiirliche® Ge-
gebenheit (Hagen und Hansen, 2010'%) — selbst auf einem hypothetischen perfek-
ten Markt werden Wohnungen zeitweise leer stehen: Mietverhiltnisse werden be-
endet, Wohnungen werden saniert, neue Mieter*innen werden gesucht. Sowohl
beim friktionellen als auch teilweise beim strukturellen Leerstand haben Eigentii-
mer*innen den Willen, die Wohnung zu vermieten, und unternehmen entspre-
chende Anstrengungen, die Wohnung auf dem Wohnungsmarkt (allenfalls nach
einer Sanierung oder Adaptierung) anzubieten. Die Ubergiinge zwischen den drei
Formen des Leerstandes sind sicherlich flieBend, beispielsweise bei einer sanie-
rungsbediirftigen Wohnung, die aus Spekulationsgriinden noch nicht adaptiert und
gehortet, d.h. fiir eine spitere Verwendung/Vermietung aus dem Markt genommen
wird. Ublicherweise wird davon ausgegangen, dass eine Leerstandsquote von etwa
3-7% auf einen funktionierenden Wohnungsmarkt hindeutet'® (vgl. Rink und Wolf,
2015), d.h. dass weder eine Unter- noch Uberversorgung besteht.!” Jedenfalls deu-
tet eine hohe Leerstandsquote bei gleichzeitig steigenden Mieten auf ein Marktver-
sagen und auf einen signifikanten spekulativen Leerstand hin.

Aus Sicht der Zielsetzungen einer nachhaltigen Stadtentwicklung (hierbei ins-
besondere: Nutzung von Dichtevorteilen, Reduktion des Flacheninanspruchnahme
und Versiegelung und der Zersiedelung, Leistbarkeit des Wohnraums) und ist vor
allem der spekulative Leerstand problematisch, und zwar vor allem aus zwei Griin-
den:

- Effizienz des Wohnungsmarktes: Ein tiber das ,natiirliche’ Ausmaf} hinaus-

gehender Leerstand fiihrt durch die Hortung und Verknappung von Woh-
nungen in einer wachsenden Stadt zu steigenden Boden- und Mietpreisen.

15 Der Begriff ,natiirlich® im Zusammenhang mit Leerstand lehnt sich an am wirtschaftspo-
litischen Konzept der natiirlichen Arbeitslosenquote. Diese Bezeichnung meint, dass
selbst bei einem funktionierenden Markt kurzfristige Ungleichgewichte herrschen, die
in der Realitdt beispielsweise durch Suchzeiten oder durch den Informationsaufwand
sowie Zeitverzdgerungen beim Matching zwischen Angebot und Nachfrage entstehen.
So sind die wenigen bestehenden Modelle des Leerstandes und dessen Besteuerung auf
dem Wohnungsmarkt beispielsweise auch Matching-Modelle (z.B. Segti, 2020; Des-
granges und Wasmer, 2000).

16 Eine Leerstandsquote unter 3% wird mit einer angespannten Wohnraumversorgung ver-
bunden und deutet somit auf einen zunehmenden Wohnraummangel hin.

17 Dies bezieht sich auf einen bestimmten Wohnungsmarkt in einer bestimmten rdumlichen

Abgrenzung; eine Aussage iiber die Leistbarkeit des Wohnraums wird hierbei nicht ge-
troffen.
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Die Folge leerstehender Wohnungen (Immobilien) sind negative externe Ef-
fekte auf das Umfeld sowie auf die Auslastung von Infrastrukturen, die fiir
eine hohere Inanspruchnahme geplant und errichtet wurden. Zudem ist aus
Sicht der Mobilisierung des Leerstandes anzumerken, dass eine Vermark-
tung (Vermietung) bei bestehenden Wohnungen naturgemél viel schneller
erfolgen kann als bei einer Neuerrichtung von Wohnungen oder einer Sa-
nierung bestehender Gebaude.

- Zugang zu leistbaren Wohnungen: Neben der angesprochenen Frage der Ef-
fizienz zielt eine Leerstandsmobilisierung auf die Erhohung des Angebots
an Wohnungen und damit auf eine Senkung des Mietniveaus oder auf eine
Dampfung des Preisanstiegs ab.

Zur konzeptionellen und theoretischen Abgrenzung des Leerstandes und seiner
Wirkungen auf den Wohnungsmarkt tritt beim Entwurf geeigneter stadtpolitischer
Instrumente die Frage hinzu, wie der Leerstand zu erfassen und zu quantifizieren
ist. Oben wurden bereits kurz die Abgrenzungsprobleme zwischen dem friktionel-
len und strukturellen Leerstand angesprochen.

4.2.2  Grundlagen und Wirkungen der Leerstandsabgabe

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung kann eine genaue Qualifizierungs-
und Messmethode fiir den Leerstand nicht im Detail ausgearbeitet werden. Grund-
lage einer effektiven Leerstandspolitik wire jedenfalls die umfassende Erhebung
des Leerstandes durch ein entsprechendes Meldesystem. Beispiele aus Frankreich
zeigen, dass in einem Meldesystem Wohnungseigentiimer*innen grundsitzlich die
Nutzung einer Wohnung den lokalen Behdrden melden miissen (Segu, 2020). Bei
dieser Erhebung wird Leerstand definiert, z.B. als Abwesenheit eines Mietverhélt-
nisses, ohne dass die*der Eigentiimer*in eine Eigennutzung (z.B. in Form einer
Hauptwohnsitzmeldung) nachweisen kann. Sanierungserfordernisse und -aktiviti-
ten werden u.a. durch entsprechende Plane und Rechnungen an Bauunternehmen
belegt.

Ein moglicherweise wirksames Instrument zur Reduktion des Leerstandes, und
damit der Mobilisierung von leerstehenden Wohnungen, ist eine Besteuerung des
Leerstandes. Eigentiimer*innen stehen — bei spekulativen und teilweise auch bei
strukturellem Leerstand — vor der Entscheidung, ob die Wohnung verkauft oder
selbst genutzt, sowie, ob sie saniert und/oder vermietet werden soll. Bei steigenden
Boden- und Mietpreisen erwarten Eigentiimer*innen, dass der Wert weiter anstei-
gen wird. Diesen erwarteten zukiinftig hoheren Ertrdgen stehen Opportunitdtskos-
ten in Form entgangener Mieteinnahmen sowie Auszahlungen in Hohe der Be-
triebskosten gegeniiber. Bei signifikantem Leerstand sind somit die Opportunitats-
kosten deutlich geringer als die erwarteten zukiinftigen Nutzeffekte. Zwischen der
Leerstandsquote selbst und den Preisen fiir Immobilien besteht —unter Beriicksich-
tigung von Angebot und Nachfrage sowie der Suchzeit — ein enger Zusammenhang
(Wheaton, 1990; vgl. Gabriel und Nothaft, 2001).
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Eine Leerstandsabgabe wirkt direkt auf die Kosten einer leerstehenden Woh-
nung; m.a.W., das Verhéltnis der erwarteten Ertrdge und der Opportunitétskosten
des Leerstandes verdndert sich, und die Vermietung (Verwertung) der Wohnung
wird relativ attraktiver. Aus Sicht einer nachhaltigen Stadtpolitik konnte dies — zu-
mindest in einem Partialmodell des Wohnungsmarktes — sowohl zu einer Mobili-
sierung von Wohnungen (d.h. Neuvermietungen) und damit zu einer Ddmpfung
des Mietpreisniveaus fiihren. Langerfristig konnte dies auch dimpfende Wirkun-
gen auf das Preisniveau auf dem Boden- und Immobilienmarkt haben. Aus stadt-
struktureller Sicht ergibt sich auch, dass eine Verringerung des Leerstandes die ne-
gativen Effekte auf das Umfeld verringert und die Auslastung der vorhandenen
Infrastrukturen verbessert (hohere infrastrukturelle Effizienz).

Das sicherlich umfangreichste System einer Leerstandsabgabe wurde in Frank-
reich eingefiihrt: Zunichst erfasste die ,, Taxe sur les logements vacants den Leer-
stand in den urbanen Zentren Frankreichs mit mehr als 200.000 Einwohner*innen,
und wurde 2006 sowie 2013 ausgeweitet bzw. adaptiert. Die Steuer setzt am ,,Miet-
wert (,,Rental Value®, also den durchschnittlich erzielbaren Mieteinnahmen) an
und betrdgt im ersten Jahr nach Feststellung des Leerstandes 12,5%, und ab dem
zweiten Jahr 25% (Direction de l'information 1égale et administrative, 2022).

Wihrend eine frithere Studie (Blossier, 2012; zit. in Segt, 2020, S. 2) kaum
Wirkungen der Steuer auf die Reduktion des Leerstandes nachweist, kommt die
aktuelle Studie von Segu (2020) zu signifikant positiven Ergebnissen. In den be-
troffenen urbanen Regionen konnte der Leerstand durch die Steuer um insgesamt
13% reduziert werden (dies entspricht einer Reduktion der Leerstandsquote von
0,8%-Punkten); m.a.W., die Schiatzungen ergeben eine Mobilisierung von 40.000
Wohnungen, die entweder neu vermietet wurden, bzw. deren prekére (kurzfristige)
Untermieten in reguldre und langfristige Mietverhéltnisse umgewandelt wurden.

In Kanada und USA sind in einigen Stddten sog. ,,Empty Home Taxes® einge-
fihrt. Das prominenteste Beispiel hierfiir ist die Besteuerung des Leerstands in
Vancouver, die 2017 eingefiihrt wurde (zum Folgenden siehe Gallmeyer, 2020;
City of Vancouver, 2022) und die Knappheit an Wohnraum sowie den Anstieg der
Obdachlosigkeit bekdmpfen soll(te) (vgl. Carpenter und Hutton, 2019). Das Steu-
ergesetz der Stadt definiert eine Wohnung (ein Haus) dann als leerstehend, wenn
die Wohnung mehr als sechs Monate pro Jahr nicht genutzt wird. Als Vorausset-
zungen dafiir gelten, dass entweder eine Wohnung nicht als Hauptwohnsitz der*des
Eigentiimerin*s dient, oder keine Mietverhéltnisse (inkl. Untermiete) mit Laufzei-
ten von zumindest einem Monat bestehen, die einzeln oder insgesamt dazu fiihren,
dass die Wohnung mehr als sechs Monate leer steht. Zu sanierende Wohnungen,
fiir die jedoch (noch) keine baubehordlichen Genehmigungen vorliegen, aber auch
Grundstiicke, die unentwickelt bleiben, fallen ebenfalls unter die Steuer. Jeweils
bis Anfang Februar ist fiir das vorangegangene Jahr eine Erkldrung {iber den Status
der Wohnung abzugeben. Wihrend in Frankreich die Bemessungsgrundlage der
»~Mietwert™ ist, wird in Vancouver als Grundlage fiir die Einhebung der Steuer der
Wert der Immobilie (,,Property value) angenommen. Der Steuersatz betrug 1%
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pro Jahr, und erhohte sich kiirzlich auf 1,25% des Wertes. Versdumt die*der Ei-
gentiimer*in die Meldung oder die Steuerzahlung, wird eine Pauschalstrafe von
5% des Immobilienwertes vorgeschrieben. Das Aufkommen wird von der Stadt fir
den sozialen Wohnbau (affordable housing) verwendet; das Aufkommen betrug
2020 rund 30 Mio. USD. Schitzungen gehen davon aus, dass durch die Steuer der
Leerstand um bis zu 22% reduziert wurde.

Beide Modelle, das umfangreiche aus franzosischen Ballungsrdumen, als auch
das Beispiel aus Vancouver, sind auch insofern interessant, als die Nutzung einer
Wohnung als Zweitwohnsitz ebenfalls besteuert wird, sofern sie (im Falle Vancou-
vers) weniger als sechs Monate pro Jahr genutzt wird. Die Steuer ist auch ein An-
reiz, Wohnungen (Héuser) zu sanieren, da unsanierte leerstehende Wohnungen er-
fasst werden.

Weitere amerikanische Stiddte haben in enger Anbindung an die Grund- und
Vermogenssteuer (Property Tax) eine Leerstandsabgabe eingefiihrt (zum Folgen-
den: Gilgoff, 2020, S. 209 ff.). In Oakland (CA) werden Grundsteuern in Héhe von
3.000 bis 6.000 USD pro Jahr eingehoben, in Abhdngigkeit von der Nutzung
(Hauptwohnsitz, Leerstand, unbebaute Grundstiicke). Ahnliche Steuern gibt es in
Washington (D.C.): Eine 5%ige Steuer wird auf leerstehende Immobilien eingeho-
ben; 10% betrdgt der Steuersatz bei ungenutzten und sanierungsbediirftigen Ge-
bauden. Die Bemessungsgrundlage ist jeweils der Wert der Immobilie. Auch fiir
diese Beispiele ist das Motiv der Besteuerung des Leerstandes klar: ,,Die Einfiih-
rung eines Systems zur Erfassung (Registrierung) leerstehender Immobilien und
die anschlieBende Anwendung von Anreizen vermitteln die Botschaft, dass das
Leerstehenlassen von Immobilien dem 6ffentlichen Interesse widerspricht™ (Gilg-
off, 2020, S. 210; Ubersetzung M.G.). Pline und Gesetzesvorschlige fiir die Ein-
fiihrung einer Leerstandsabgabe existieren auch fiir New York City (NY) sowie
Rochester (NY).

Die irische Housing Agency liberlegt, eine Leerstandsabgabe in Stidten vorzu-
schlagen, in denen eine hohe Leerstandsquote zu beobachten ist (Cork, Dublin und
Galway; Housing Agency Ireland, 2016): England (London), Schottland und Spa-
nien, in denen #hnliche Uberlegungen angestellt werden, werden als Beispiele zi-
tiert. Am einfachsten diirfte die schottische Grundsteuer (Gemeindesteuer) sein, die
fiir Immobilien, die langer als ein Jahr leer stehen, verdoppelt werden kann.

Weitere Beispiele im Hinblick auf die Erfassung des Leerstandes finden sich in
Ziirich als auch Kopenhagen, die jeweils eine Leerstandsmeldepflicht eingefiihrt
haben.

4.2.3  Rechtliche Beurteilung der Einfiihrung einer Leerstandsabgabe in
Wien

Entsprechend den allgemeinen Ausfiihrungen zu den rechtlichen Grundlagen von

Abgaben kommt fiir die Leerstandsabgabe grundsitzlich ausschlieBlich die Form

einer Steuer in Frage, denn fiir die Zahlung durch die Steuerpflichtigen ist keine

Gegenleistung vorgesehen.
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Dem FAG 2017 ist kein Abgabengegenstand zu entnehmen, unter dem eine
Leerstandsabgabe zu subsumieren ist. Damit kommt dem Land bzw. der Stadt
Wien grundsétzlich die Moglichkeit zu, eine Leerstandsabgabe aufgrund des Ab-
gabenerfindungsrecht des § 8 Abs 3 F-VG einzufiihren. Hierzu darf als weitere
Voraussetzung die einzufithrende Abgabe keiner bereits existierenden Bundesab-
gabe ,.gleichartig” sein. Eine solche gleichartige Bundesabgabe liegt jedoch (bis-
her) auch nicht vor.

Grundsitzlich darf die Stadt Wien mit einer solchen Abgabe neben fiskalischen
Zwecken auch noch andere Ziele verfolgen (Urnik und Fritz-Schmied, 2015, S.
31). Die Grenze der verfassungsrechtlichen Zuldssigkeit von Lenkungssteuern ist
allerdings erreicht, wenn diese unter dem ,,Deckmantel einer Abgabe intensiv eine
andere Materie regelt, sohin als Regelung dieser Materie selbst angesehen werden
muss und die Kompetenzverteilung unterlduft, da die Gesetzgebungskompetenz
dieser Materie einem anderen Gesetzgeber obliegt (Urnik und Fritz-Schmied,
2015, S. 31).

Die zentrale rechtliche Frage ist somit, ob die Stadt Wien mit der Einfithrung
einer Leerstandsabgabe nicht die Kompetenz des Bundes zum Volkswohnungswe-
sen nach Art 11 Abs 1 Z 3 B-VG unterlaufen wiirde. Dazu hat der VfGH bereits in
der Vergangenheit (in den Erkenntnissen V{Slg 3.421/1958 & V{Slg 10.403/1985)
konkret im Hinblick auf Gesetzesvorhaben der Stadt Wien, Stellung bezogen.

Die in diesen Judikaten zum Ausdruck kommende Rechtsansicht muss bei einer
abgabenrechtlichen Neuregelung des Wohnungsleerstandes in Wien selbstver-
standlich berticksichtigt werden. Das éltere der beiden Erkenntnisse bezog sich auf
die Einflihrung einer Verwaltungsstrafe bei Leerstand und ist somit fiir die Frage
der Zulissigkeit einer Leerstandsabgabe nicht unmittelbar relevant; es gibt aber
Auskunft tiber die Reichweite des Kompetenztatbestands ,,Volkswohnungswesen*
des Bundes. Das Erkenntnis aus 1985 bezieht sich hingegen unmittelbar auf die
Frage der Zulassigkeit der Einfithrung einer Leerstandsabgabe durch das Bundes-
land Wien.

Bundeskompetenz ,, Volkswohnungswesen* — VfSlg 3.421/1958

Bereits im Jahre 1958 verfolgte die Wr. Landesregierung mit dem Gesetz ,,zur
Erhaltung und zweckentsprechenden Verwendung bestehenden Wohnraums* u.a.
die Absicht, dem Leerstand an Wohnungen gesetzlich entgegenzuwirken. Hierzu
wurde im Gesetzesentwurf eine Strafe fiir eine ,,ungerechtfertigte Leerstehung von
Wohnungen oder Wohnrdaumen* vorgesehen. Diese ,,ungerechtfertigte Leerste-
hung von Wohnungen* wurde dann angenommen, ,,wenn diese ohne zwingenden
Grund durch einen Zeitraum von mehr als drei Wochen, gerechnet vom Zeitpunkt
der Beendigung der letzten Innehabung, fiir Wohnzwecke nicht beniitzt werden.*
Die Wr. Landesregierung stellte beim VfGH den Antrag, im Sinne des Art 138 Abs
2 B-VG festzustellen, ob die Erlassung dieses Gesetzes gemil Art 15 B-VG in die
Zustandigkeit des Landes fillt.
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Der VfGH kam jedoch in der Folge zu dem Schluss, dass gesetzliche MafBinah-
men der Wohnraumbewirtschaftung, durch welche Wohnungen oder Wohnraume
ihrem Zwecke zu entziehen verboten wird, soweit sie ,,Volkswohnungen" (Klein-
und Mittelwohnungen) betreffen, in die Zustdndigkeit des Bundes nach Art 11 Abs
1 Z 3 B-VG fallen und somit auBerhalb des Kompetenzbereichs der Lander stehen.
Derartigen ordnungsrechtlichen Instrumenten der Lander wurde damit die Kompe-
tenzkonformitét abgesprochen.

Missbrauch der Abgabenform — VfSlg 10.403/1985

Im Jahr 1985 setzte sich der VfGH erneut mit gesetzlichen Malnahmen Wiens
auseinander, die u.a. auf die Einddmmung von Leerstand abzielten. Diesmal han-
delte es sich jedoch um keine ordnungsrechtliche Vorschrift (deren Nichtbefolgung
mit einer Verwaltungsstrafe sanktioniert wird), sondern um eine abgabenrechtliche
Angelegenheit: Nach dem Wr. WohnungsabgabeG (Wr LGBI. 23/1982) war fiir
unvermietete Wohnungen eine Abgabe zu entrichten (§ 1). Als unvermietet galt im
Allgemeinen eine Wohnung, bei der nach Ablauf von sechs Monaten nach Réu-
mung durch den fritheren Mieter oder Inhaber eine Vermietung nicht erfolgt ist (§
2). Abgabepflichtig war der Eigentiimer des Gebéudes (§ 3). Gewisse Wohnungen
— darunter solche, die vom Eigentiimer zur Deckung seines Wohnbedarfes selbst
beniitzt werden — waren von der Abgabe ausgenommen (§ 4). Die Abgabe betrug
je nach Wohnungskategorie zwischen 16,50 Schilling und 66 Schilling je Quadrat-
meter Nutzfliche im Monat (§ 5) und war vom Abgabepflichtigen selbst zu bemes-
sen (§ 6). Alle Eigentiimer von innerhalb der Stadt Wien gelegenen Liegenschaften
sowie deren Vertreter waren verpflichtet, iiber Aufforderung Auskiinfte {iber den
Liegenschaftsbestand zu geben. Dariiber hinaus wurde eine Geldstrafe von bis zu
10.000 Schilling verhingt, wenn dieser Auskunfts- und Anzeigepflicht nicht nach-
gekommen wurde (§ 7).

Im Ergebnis hielt der VIGH zur Frage der kompetenzrechtlichen Zuldssigkeit
eines solchen Gesetzes fest, dass eine Erhebung von Landesabgaben betreffend
leerstehende Wohnungen finanzverfassungsrechtlich grundsitzlich zuldssig und
nicht per se als kompetenzwidrig einzustufen ist. Es ist unproblematisch, wenn der
Abgabengesetzgeber mit der (Leerstands-) Abgabe auch ,,nicht-fiskalische Zwe-
cke* verfolgt, solange sich die Regelung aus systematischer Sicht noch als eine
abgabenrechtliche Regelung erweist (Bieber, 2021, S. 108). Erst wenn die Abgabe
einer ,,Materienregelung™ gleichkommt, ergeben sich kompetenzrechtliche
Schwierigkeiten. Ob dies der Fall ist, ist nach der konkreten Ausgestaltung und
Hohe der Abgabe zu beurteilen. Hierbei spielen insb. Zweck und Dichte der Rege-
lung, sowie deren Auswirkung in fremde Sachbereiche eine Rolle.

Gem. der vom VfGH in V{Slg 10.403/1985 vertretenen Auffassung ist eine
spiirbare Abgabenhohe, die den Abgabepflichtigen praktisch in den allermeisten
Féllen dazu zwingt, sich der Absicht des Gesetzgebers, Wohnungen nicht leer ste-
hen zu lassen, gemil} zu verhalten, kompetenzrechtlich als problematisch zu qua-
lifizieren. Solche Regelungen stellen einen Missbrauch der Abgabenform dar, da
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das Verhalten der Steuerschuldner durch praktischen Zwang derart gesteuert wird,
dass dies einem indirekten hoheitlichen Ge- bzw. Verbot gleichkommt. Auch
Ruppe, auf den sich der VfFGH im Erkenntnis explizit bezieht, sieht die Grenze zu
einer materiellen Regelung dann als tiberschritten, ,,wenn die Belastung von einer
Art ist, dall das unerwiinschte Verhalten aus Kostengriinden de facto nicht mehr
beibehalten werden kann, also praktisch ein Zwang besteht, die Abgabenbelastung
zu vermeiden.” (Ruppe, 1982, S. 86). AuBlerdem lag laut VfGH aufgrund der Tat-
sache, dass nach dem Gesetz die Vergabe der leerstehenden Wohnungen durch die
Stadt Wien zu organisieren gewesen wire, eine die Abgabenform iiberschreitende,
materielle Regelung der Angelegenheit vor.

Zusammenfassend lésst sich damit festhalten, dass die Einfithrung einer Leer-
standsabgabe auch mit Lenkungseffekt durch das Bundesland Wien grundsétzlich
zuldssig ist, solange sie nicht derart intensiv ist, dass sie quasi gleichsam wie eine
ordnungsrechtliche Vorschrift die Eigentiimer*innen zu einem bestimmten Verhal-
ten zwingt. Ab welcher Abgabenhdhe dies anzunehmen ist, wéire im Konkreten
noch zu ermitteln. Im Wr WohnungsabgabeG von 1982 war ein Betrag vorgesehen,
der den erzielbaren Mietzins hdufig ganz erheblich iiberstiegen hitte — was den
Missbrauch der Abgabenform aufgrund der Abgabenhdhe deutlich macht. Ob die-
ser bei einer Abgabenhdhe von 25% des erzielbaren Mietzinses (wie z.B. in Frank-
reich geregelt) auch gegeben wire, lédsst sich nicht abschlieBend beurteilen, er-
scheint aber im Lichte der bisherigen Abwigung unwahrscheinlich zu sein.

Die in den anderen Bundeslidndern (Salzburg, Steiermark, Tirol) bereits umge-
setzten Mallnahmen sehen eine weit geringere Hohe der Leerstandsabgabe vor.
Beispielsweise darf nach § 7 Abs 2 des Salzburger Zweitwohnsitz- und Wohnungs-
leerstandsabgabengesetz (ZWAG, LGBI 71/2022) die Hohe der Abgabe fiir eine
Wohnung mit 100 m? Nutzflache im Kalenderjahr 1.000 EUR (bzw. 2.000 EUR im
Falle von Neubauwohnungen) nicht tiberschreiten. Die Salzburger Landesregie-
rung vertritt die Zuléssigkeit einer derartigen Landesabgabe, gesteht allerdings
selbst bei dieser Hohe ein, dass es sich ,jum verfassungsrechtliches Neuland*
handle (ErlRV 507 BlgNR XVI. GP, 8). Hierbei wird explizit auf das Erkenntnis
des VIGH VfSlg 10.403/1985 verwiesen und betont, dass das Begutachtungsver-
fahren dafiir genutzt werden solle, sich dazu eine abschliefende Meinung zu bil-
den. Im Begutachtungsverfahren wurden keine Zweifel an der kompetenzrechtli-
chen Zuléssigkeit geduflert. Vielmehr wurden in den Stellungnahmen die dadurch
generierten Lenkungseffekte in Frage gestellt und vorgeschlagen, die maximal zu-
lassigen jahrlichen Betrdge zu erhdhen. Auch das Steierméarkische Zweitwohnsitz-
und Wohnungsleerstandsabgabengesetz (StZWAG, LGBI 46/2022) sieht entspre-
chende Abgabenhdchstbetrdage in § 12 Abs 2 StZWAG vor: die Hohe der Abgabe
fiir eine Wohnung mit 100 m? Nutzfldche darf im Kalenderjahr 1.000 EUR nicht
iiberschreiten. Fiir grofere bzw. kleinere Wohnungen erh6ht bzw. vermindert sich
dieser Betrag entsprechend. Im Tiroler Freizeitwohnsitz- und Leerstandsabgaben-
gesetz (TFLAG, LGBI 86/2022) fillt die Hohe der Abgabe weitaus geringer aus.
Gem § 9 Abs 3 TFLAG diirfen fiir Wohnungen von mehr als 90 m? bis 150 m?
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mindestens 45 EUR und hochstens 100 EUR verlangt werden. In Vorbehaltsge-
meinden erhohen sich diese Betridge gemdl3 § 9 Abs 4 TFLAG auf mindestens 90
EUR und hochstens 200 EUR.

4.2.4  Skizze eines Vorschlags fiir die Einfiihrung einer Leerstandsabgabe
in Wien und Beurteilung anhand der Indikatoren

Aus 6konomischer und rechtlicher Sicht ergibt sich aufgrund der bisherigen
Ausfithrungen, dass eine Leerstandsabgabe als 6konomisches Instrument, welches
in die Nutzen-Kosten-Abwigungen der Eigentiimer*innen von Wohnimmobilien
eingreift, sowohl effizient sein kann als auch effektiv im Hinblick auf die Mobili-
sierung insbesondere des spekulativen, aber teilweise auch des strukturellen Leer-
stands. Auch aus (verfassungs-) rechtlicher Sicht bestehen keine grundsitzlichen
Einwénde. Fiir ein Wiener Modell konnte eine Leerstandsabgabe in folgender
Weise gestaltet sein:

- Definition des Leerstandes im Sinne des spekulativen sowie des strukturel-
len Leerstands: Hierbei konnte eine Frist von sechs Monaten vorgesehen
sein. Hauptwohnsitze, Wohnungen mit Mietvertragen sowie jene, die ge-
rade saniert werden bzw. eine Sanierung behordlich beantragt ist, konnen
grundsétzlich nicht in die Leerstandsabgabe einbezogen werden.

- Erhebung des Leerstandes gemifB der beschriebenen Definition, und zwar
anhand bereits verfiigbarer offentlicher Registerdaten (Melderegister,
Grundbuch) und nachfolgender Meldepflicht der Eigentiimer*innen mit
entsprechenden Nachweisen.

- Gestaltung der Leerstandsabgabe, und zwar jeweils riickwirkend fiir das ab-
gelaufene Jahr, in einer vorgeschlagenen Hohe von 12,5% der imputierten
Miete (Richtwert unter Beriicksichtigung von Zu- und Abschlédgen) fiir das
erste Jahr, und nachfolgend Anhebung auf 25% ab dem zweiten Jahr. Die
Einhebung selbst konnte in einfacher Form als Aufschlag auf die Grund-
steuer gestaltet werden.

- Das Aufkommen der Leerstandsabgabe flief3t in den sozialen Wohnbau, d.h.
es werden entweder Gemeindewohnungen neu errichtet, oder die Einnah-
men werden als Zusatzfinanzierung der Wiener Wohnbauforderung fiir den
Neubau und/oder die Bestandssanierung verwendet.

Eine derartige Leerstandsabgabe kann — auf Basis der empirischen Beispiele
sowie der geschitzten Wirkungen — anhand der in dieser Untersuchung herangezo-
genen Beurteilungsindikatoren sowohl hinsichtlich der Effizienz als auch der Ef-
fektivitit positiv bewertet werden.

Aus rechtlicher Sicht muss, wie oben ausgefiihrt, die Hohe der Abgabe richtig
adjustiert werden. Diese darf nicht derart hoch angesetzt sein, dass Vermieter*in-
nen sich in der Regel nicht leisten konnen, Wohnungen leer stehen zu lassen. Dies
kédme einem (ordnungsrechtlichen) Verbot des Leerstands gleich, was sich unter
kompetenzrechtlichen Gesichtspunkten als verfassungswidrig darstellen wiirde.



EINNAHMENSEITIGE INSTRUMENTE 53

Vor dem Hintergrund der bisherigen Judikatur zur Zuléssigkeit einer Leerstands-
abgabe auf Landesebene scheint es ratsam, die Leerstandsabgabe ohne weitere
flankierende MafBnahmen, wie z.B. Vermittlung der Wohnungen durch die Stadt
Wien, vorzusehen. Ein Beispiel liefert hierfiir das Sbg. ZWAG, welches sich auf
abgabenrechtliche Bestimmungen beschrinkt und keine weiteren Rechtsinstru-
mente instituiert. Dadurch wiirde der Abgabencharakter der Regelung stirker in
den Vordergrund geriickt werden und die nétige Distanz zur Bundeskompetenz
,» Volkswohnungswesen‘ gewahrt bleiben.

Tabelle 2 zeigt die Bewertung der Leerstandsabgabe anhand der gewihlten In-
dikatoren; es zeigt sich, dass dieses Instrument sowohl hinsichtlich der Effizienz
als auch der sozialen Gerechtigkeit eine nachhaltige Stadtentwicklung substanziell
unterstiitzen kann.

Tabelle 2: Bewertung einer Leerstandsabgabe auf Basis der gewdhlten Bewer-
tungsdimensionen und -indikatoren

Bewertungs-

; . Beurteilung des Instruments der Leerstandsabgabe
dimension

Das Instrument der Leerstandsabgabe versucht, im Sinne einer
nachhaltigen Stadtentwicklung zwei Ziele zu verfolgen: Einerseits
sollen die externen Effekte des Leerstandes auf das Umfeld und die
Infrastrukturnutzung vermindert werden und der notwendige Fla-
chenverbrauch fiir neue Wohnungen geddmpft werden. Anderer-
seits soll durch die Mobilisierung von Wohnraum das Angebot an
Effektivitdt (Wir- Wohnungen ausgeweitet werden, und damit eine Preisddmpfung
kungen/Outcomes) | 1.S. des leistbaren Wohnens erreicht werden.

Internationale Beispiele (insb. Frankreich, USA) zeigen, dass eine
Leerstandsabgabe den Leerstand um etwa ein Fiinftel reduzieren
kann. Die Wirkungen der Abgabe werden durch die Verwendung
der Einnahmen fiir den sozialen/geforderten Wohnbau verstérkt.
Damit wird auch ein Anreiz im Hinblick auf die Abdeckung der
Wohnbediirfnisse als grundlegendes Recht geschaffen.

Durch die Internalisierung der externen Effekte triagt die Leer-
standsabgabe zu einer Verbesserung der Effizienz der Ressourcen-
nutzung auf dem Wohnungsmarkt bei. Als 6konomisches Instru-
Okonomische Effi- | ment werden durch die Abgabe die relativen Einnahmen und Aus-

zienz gaben verdndert, wodurch die Kosten des Leerstandes angehoben
(kurzfristig/sta- werden.

tisch, mittel- bis Es ist zu erwarten, dass sich die kurzfristigen statischen Effekte
langfristig/dyna- durch eine Mobilisierung von Wohnraum zeigen und die Miet-
misch) preise geddmpft werden. In lédngerer Frist sind Wirkungen auf die

dynamische Effizienz zu erwarten, beispielsweise im Hinblick auf
wenige hohe Bodenpreise sowie auf die Sanierungsanstrengungen
der Eigentiimer*innen.

Fortsetzung von Tabelle 2 auf der néichsten Seite.




54

OKONOMISCHE INSTRUMENTE DER STADTENTWICKLUNG

Fortsetzung von Tabelle 2.

Bewertungs-
dimension

Beurteilung des Instruments der Leerstandsabgabe

Soziale Gerechtig-
keit und Vertei-
lungswirkungen

Die Verteilungswirkungen des Instruments konnen fiir diesen Fall
eines 6konomischen Instruments als sozial vorteilhaft gesehen
werden.

- Eine Weitergabe oder Uberwilzung der Leerstandsabgabe (z.B.
als Aufschlag auf die Grundsteuer) ist rechtlich nicht moglich.

- Vor allem trifft die Leerstandsabgabe Eigentiimer*innen, die in
der Regel iiber ein iiberdurchschnittliches Einkommen und/oder
Vermogen verfligen.

- Die Dampfung des Mietenniveaus in der Stadt ist sozial positiv
zu beurteilen.

- Durch die Verwendung des Aufkommens fiir den sozialen
Wohnbau werden die sozial progressiven Wirkungen verstarkt.

Rechtliche Umsetz-
barkeit und Abwd-
gungen

Die Einfithrung einer Leerstandsabgabe auch mit Lenkungseffekt
durch das Bundesland Wien ist grundsitzlich zuldssig, solange sie
nicht derart intensiv ist, dass sie quasi gleichsam wie eine ord-
nungsrechtliche Vorschrift die Eigentiimer*innen zu einem be-
stimmten Verhalten zwingt. Ab welcher Abgabenhéhe dies anzu-
nehmen ist, wiare im Konkreten noch zu ermitteln.

Administrierbar-
keit, Transaktions-
kosten, Flexibilitdt

Fiir dieses Instrument ist eine gute Administrierbarkeit gegeben:
- Eine Erfassung des Leerstandes ist anhand vorhandener Daten
zwar nicht unmittelbar moglich, es gibt aber die notwendigen
Grundlagen fiir eine verpflichtende Meldung des Leerstandes.

- Die Einhebung tiber die Grundsteuer baut auf ein bestehendes
System der Verrechnung auf.

Barrieren und
Hemmnisse, Akzep-
tanz

Neben den rechtlich zu beachtenden Details der Erhebung und
Einhebung ist hauptsichlich von verschiedenen Interessengruppen
ein Widerstand zu erwarten. Ansonsten wird es eine breite Zu-
stimmung sowohl zu einer Abgabe auf den Leerstand als auch fiir
eine Verwendung des Aufkommens fiir den sozialen Wohnbau in
Wien geben.

Technische Umset-
zung

Abgesehen von der Erhebung des Leerstandes als Meldepflicht,
welche naturgemél einen gewissen Aufwand auch seitens der
Stadt nach sich zieht, sind wesentliche technische Umsetzungs-
probleme nicht zu erwarten. Die technische Umsetzung der
Grundsteuer ist derzeit schon gegeben.

Einbettung in ein
Instrumenten-Biin-
del, Zeithorizont
(Umsetzung & Wir-
kungen), Wirkun-
gen auf den offent-
lichen Haushalt

Die Leerstandsabgabe ist selbstverstdndlich im Kontext anderer
wohnungspolitischer Rahmenbedingungen zu betrachten. Neben
der Leerstandserhebung und Selbstauskunft (Meldepflicht) sind
alle anderen wohnungspolitischen Instrumente (z.B. Richtwert-
miete, Forderrichtlinien, Bau von Gemeindewohnungen) zu be-
achten.

Fortsetzung von Tabelle 2 auf der néchsten Seite.
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Fortsetzung von Tabelle 2.
Bewertungs-
dimension

Beurteilung des Instruments der Leerstandsabgabe

Grundsatzlich wird mit dem Instrument vermittelt, dass eine nach-
Informations- und | haltige Stadtentwicklung auch sozial gerecht sein muss. Aufgrund
Signalwirkungen der Verwendung des Aufkommens ist mit einer hohen Akzeptanz
(z.B. Nudging) zu rechnen — im Stiddtevergleich sollte die Leerstandsabgabe auch
weiterhin das Ziel des leistbaren Wohnens unterstiitzen.
Interessantes 6konomisches Instrument, welches sowohl aus Sicht
der Anreize (Reduktion negativer externer Effekte) als auch der
sozialen Verteilungsgerechtigkeit (Erweiterung des Angebots auf
dem Wohnungsmarkt) unter Beachtung der rechtlichen Rahmen-
bedingungen nachhaltige Stadtpolitiken unterstiitzen kann.
Quelle: Eigener Entwurf (2022)

Zusammenfassende
Gesamtbeurteilung
des vorgeschlage-
nen Instruments

4.3  Abgabe auf unsanierte Wohnungen

4.3.1  Okonomische Grundlagen und Wirkungen einer Abgabe auf
unsanierte Wohnungen

Ankniipfend an die Leerstandsabgabe wird in der wohnungspolitischen Debatte
auch die Erhebung einer Abgabe fiir unsanierte Wohnungen als geeignetes Instru-
ment genannt. Mit der Einfithrung einer solchen Abgabe soll der Anreiz geschaffen
werden, Wohnungen zu sanieren und die Sanierungsrate zu heben.

Die bereits seit langerem politisch diskutierte und sehr umstrittene Regierungs-
vorlage zum Erneuerbare-Wirme-Gesetz (EWG; RV 1773 BlgNR XXVII. GP) sah
sowohl fiir zentrale als auch dezentrale, mit fossilen Brennstoffen betriebene An-
lagen zur Raumwérme- und Warmwasserbereitstellung einerseits Verbote des Ein-
baus derartiger Anlagen in Neubauten, andererseits in einem Stufenplan in Abhén-
gigkeit vom Errichtungsalter der Anlage eine Verpflichtung der Stilllegung vor.
Die aktuelle Diskussion (Stand: Oktober 2023) geht von Verboten fossiler Heizan-
lagen weg und fordert den Umstieg auf erneuerbare Heizanlagen mit bis zu 100%.
Der Gesetzesentwurf bezieht sich hierbei auf die internationalen (insb. européi-
schen) und nationalen Pfade zur Dekarbonisierung (d.h. der Umstieg auf vollstén-
dig erneuerbare Energietriger, in Osterreich bis 2040).

Die in dem Gesetz normierten Vorgaben i.S. des forcierten Ausstiegs aus fos-
silen Heizsysteme kommen einer Sanierungsverpflichtung des Heizsystems nahe,
welche schon vor lingerem nicht nur fiir die energetische, sondern auch fiir die
thermische Sanierung von Gebduden entworfen und 6konomisch begriindet wurde
(Getzner, 2009). Die dkonomischen Begriindungen filir Staatsinterventionen im
Feld der Raumwiérme- und Warmwasserbereitstellung liegen naturgeméf in der
Vermeidung externer Kosten (z.B. Reduktion von Treibhausgasemissionen) sowie
in der Schaffung 6ffentlicher Giiter (z.B. Klimaschutz; lokale Luftqualitit).



56 OKONOMISCHE INSTRUMENTE DER STADTENTWICKLUNG

Neben diesen grundsitzlichen Argumenten des Marktversagens ist aus 6kono-
mischer Sicht eine Umsetzung klima- und in weiterer Folge stadtentwicklungspo-
litischer Ziele im Bereich der thermisch-energetischen Sanierung von Gebduden
mithilfe von Ge- und Verboten eine effektive und effiziente Instrumentenwahl:

- Eine Sanierungsverpflichtung ermdglicht eine zielgenaue, rasche und plan-
bare Erreichung der Zielsetzungen. Informations-, Abstimmungs- und an-
dere Transaktionskosten werden minimiert, indem beispielsweise in Eigen-
tumsgemeinschaften die Sanierung aufer Streit gestellt wird, und in Miet-
wohnhéusern ein Umstieg zentraler Anlagen auf erneuerbare Energien nun-
mehr verpflichtend vorgeschrieben ist.

- Kontraproduktive rechtliche Barrieren (z.B. Auseinanderfallen von Eigen-
tiimer*innen und Nutzer*innen) werden somit ebenfalls {iberwunden.

- Der Zeitdruck, der durch die stattfindende Erderhitzung entsteht, 14dsst aus
Sicht der Autor*innen der vorliegenden Untersuchung kaum andere Spiel-
rdume im Hinblick auf Anreizinstrumente zu.

Die im EWG-Entwurf vorgesehene substanzielle Férderung zur Dekarbonisie-
rung der Warmebereitstellung greift im Hinblick auf die Einsparung von Energie
fiir Raumwérme und Warmwasser jedoch zu kurz: Wie beispielsweise Bohm und
Getzner (2017) in ihren Szenarienberechnungen ausfiihren, ist eine Reduktion des
Heizenergiebedarfs durch die Verbesserung der thermischen Qualitit der (Wohn-)
Gebédude — insb. Warmeddmmung und Umstieg auf erneuerbare Energietrager — als
erstem Schritt entscheidend.

Fiir die thermisch-energetische Sanierung von Wohngebduden in Wien wire
eine Sanierungsverpflichtung unter Sicherstellung eines ausreichenden Zeitraums
bis zur Einfiihrung, unterstiitzt mit einer substanziellen Sanierungsférderung, eine
wichtige klimapolitische Mafinahme.

Alternativ zu einer Sanierungsverpflichtung, gegeniiber der mit gesellschaftli-
chen Widerstinden zu rechnen ist, konnte auch eine Abgabe (Steuer) auf unsanierte
Wohnungen einen entsprechenden sanfteren Anreiz zur Gebaudesanierung entfal-
ten; eventuell wiren auch Modelle denkbar, diese beiden Instrumente zu kombi-
nieren.

Eine Abgabe auf unsanierte Wohnung konnte folgende Dimensionen beinhal-
ten:

1. Die Abgabe wird auf unsanierte Wohnungen, die einem bestimmten ther-
mischen Standard nicht geniigen, eingehoben, sofern fiir diese die techni-
schen Moglichkeiten zur Sanierung bestehen (beispielsweise Gebdude ohne
Denkmalschutz).

2. Die Eigentiimer*innen der Wohnung tragen die Abgabe, eine Weiterver-
rechnung an mogliche Mieter*innen der Wohnung ist nicht gestattet. Eine
neue Abgabe auf unsanierte Wohnungen wiirde somit je nach Ausgestaltung
einen substanziellen weiteren Hebel zur Milderung der institutionell-recht-
lichen Barrieren, die durch das Auseinanderfallen von Eigentiimer*innen
und Nutzer*innen (Mieter*innen) entstehen, darstellen.
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3. Die Abgabe kann im Zuge der Grundsteuereinhebung oder im gleichen Pro-
zess wie die in dieser Untersuchung erérterte Leerstandsabgabe eingehoben
werden.

4. Als Steuerbemessungsgrundlage dient die thermische Qualitit der Woh-
nung (d.h. der Heizenergiebedarf, gemessen durch einen Energicausweis)
und die GroBe der Wohnung. Die Abgabe ist gestaffelt nach der Dringlich-
keit der thermischen Sanierung (Baualter, bestehende thermische Qualitét)
in einem gesetzlich festgelegten Stufenplan.

5. Erginzend konnte eine Abgabe auf eine Hauszentralheizung eingehoben
werden, die nicht einem vordefinierten Standard geniigt (Anreiz zu energe-
tischer Sanierung). Dieser Punkt konnte im Lichte des zu verabschiedenden
EWG

6. In Wohnungseigentumsgemeinschaften betrifft die Abgabe alle Eigentii-
mer*innen auf Basis der jeweiligen Hausanteile (Nutzwerte).

7. Die Hohe der Abgabe kann sich an der Leerstandsabgabe orientieren, und
somit in der GroéBenordnung von 10-20% der (imputierten) Mieteinnahmen
ausmachen.

8. Das Aufkommen der Abgabe wird, i.S. der Verbesserung der Effektivitit
sowie zur Hebung der Akzeptanz des Instruments, zur Finanzierung der Sa-
nierungsforderung verwendet.

9. Wohngebdude der Stadt Wien sowie jene der Gemeinniitzigen Wohnbau-
trager werden ebenfalls einbezogen. Abgesehen davon sollte die Stadt Wien
als grofite kommunale Wohnungseigentiimerin ihre Wohnungen ohnehin
verstirkt — auch zur Reduktion der Wohnkostenbelastung der Mieter*innen
— sanieren.

10. Zur Durchfiihrung von Sanierungen ist die Energieberatung und -planung
mit dem Ziel auszubauen, Planungs- und andere Transaktionskosten analog
zu Contracting-Modellen wesentlich zu verringern und Sanierungen block-
und quartiersweise durchzufithren. Die Griindung der ,Hauskunft® des
wohnfonds wien (https://hauskunft-wien.at) als zentrale Anlaufstelle fiir
Sanierungsberatung im Jahr 2020 stellt dabei eine wichtige Mallnahme dar.

11. Als Zielgrofe einer Sanierung konnen neue Vorschriften in der Wiener Bau-
ordnung erlassen werden, wobei bei Sanierungen mit einem verhéltnisma-
Big geringen Zusatzaufwand eine thermische Qualitdt auch von Niedrigst-
oder Passivhdusern erreichbar ist. (Zusitzliche Regelungen kdnnen bei-
spielsweise auch darauf abzielen, ein geringfiigiges Abweichen von Bauli-
nien zur Anbringung von Ddmmstoffen zu gestatten).

Die etwaige Einfiihrung einer Abgabe auf unsanierte Wohnungen miisste je-
doch derart ausgestaltet werden, dass sie im Einklang mit einer Reihe anderer den
Gebidudesektor betreffender Regelungsansitze steht. So ist zu beachten, dass ab
dem Jahr 2027 ein neues Emissionshandelssystem auch fiir Gebdude eingefiihrt
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wird — das EU-ETS2'® —, welches dem sog. Upstream-Ansatz folgt. Das bedeutet,
dass nicht die direkten THG-Emittent*innen des Gebaudesektors (z.B. Mieter*in-
nen oder Eigentlimer*innen) Emissionszertifikate erwerben miissen, sondern Un-
ternehmen, die die im Gebaudesektor genutzten Brennstoffe in Verkehr bringen.
Diese Emissionszertifikate werden vollstindig versteigert, und die Gesamtmenge
der Zertifikate wird linear gekiirzt (Cap), wodurch bis zum Jahr 2030 eine Emissi-
onssenkung um 42% gegeniiber dem Stand von 2005 erreicht werden soll. Die mit
dem Erwerb der Zertifikate einhergehenden zusitzlichen Kosten werden durch die
die Brennstoffe in Verkehr bringenden Unternehmen an die Endverbraucher*innen
weitergegeben und setzen damit Anreize fiir den Umstieg auf eine klimaschonen-
dere Wiarmebereitstellung. Die negativen finanziellen Implikationen des EU-ETS
2 auf private Haushalte sollen dadurch abgeddmpft werden, dass die nationalen
Versteigerungseinnahmen insb. zur Unterstiitzung einkommensschwacher Haus-
halte verwendet werden sollen. Es ist jedoch nur schwer einzuschétzen, wie stark
die finanzielle Mehrbelastung privater Haushalte tatsdchlich ausfallen wird. Eine
etwaige Abgabe aufunsanierte Wohnungen, die zu diesen Kosten noch hinzutreten
wiirde, muss dementsprechend und in vertraglicher Weise angepasst werden.

Dariiber hinaus erschiene eine Abgabe auf unsanierte Wohnungen nur dann
sinnvoll, wenn sie die bereits erwéhnten Stilllegungs- und insb. Umstellungsgebote
des (kiinftigen) EWG entsprechend reflektiert. Dies soll heillen, dass die thermi-
sche Sanierung von Gebduden aus dkonomischer Perspektive dann effizient er-
scheint bzw. zu Skalen- bzw. Verbundeffekten fiihrt, wenn diese mit dem Aus-
tausch fossiler Heizungsanlagen und der Umstellung auf zentrale nicht-fossile Sys-
teme verkniipft wird. Werden diese beiden Handlungsebenen — thermische Sanie-
rung einerseits, Heizungsanlagentausch andererseits — nicht entsprechend akkor-
diert, ist ebenfalls mit einer unnétigen finanziellen Mehrbelastung privater Haus-
halte zu rechnen. Eine Abgabe sollte daher nur dann finanzielle Anreize setzen,
insoweit die thermische Sanierung des Gebédudes zu dem jeweiligen Zeitpunkt und
unter Berticksichtigung des geplanten Umstieges auf erneuerbare Heizungssysteme
moglich und sinnvoll erscheint — was in der Stadt Wien offenbar mafigeblich vom
Ausbau der Fernwiarme abhingen wird.

Zukiinftig soll der Umstieg auf Fernwiarme auch durch das planungsrechtliche
Instrument der Energieraumplanung forciert werden. So sieht die Novelle der Wie-
ner Bauordnung 2023 vor, dass kiinftig mittels Verordnung auch Gebiete ausge-
wiesen werden konnen, in denen Fernwidrme vorhanden oder der Ausbau bis zu
einem festzulegenden Zeitpunkt vorgesehen ist. Die Ausweisung bedeutet zwar
nicht, dass in den betreffenden Gebieten Fernwérme als Energietrdger verwendet

18 Kapitel IVa der Richtlinie (EU) 2023/959 des Européischen Parlaments und des Rates vom 10. Mai
2023 zur Anderung der Richtlinie 2003/87/EG iiber ein System fiir den Handel mit Treibhaus-
gasemissionszertifikaten in der Union und des Beschlusses (EU) 2015/1814 iiber die Einrichtung
und Anwendung einer Marktstabilitdtsreserve fiir das System flir den Handel mit Treibhaus-
gasemissionszertifikaten in der Union, ABI L 2023/130, 134-202.
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werden muss. In Verbindung mit der Pflicht gem. § 118 Abs 3 WrBauO bei Neu-
bauten und umfassender Sanierung bestehender Gebédude hocheffiziente alternative
Systeme einzusetzen, lduft die kiinftige Regelung aber wohl in den allermeisten
Féllen auf einen indirekten Anschlusszwang an die Fernwirme hinaus. Fernwirme
wird ndmlich in dichtbebauten Stadtgebieten in den meisten Fillen die erste Option
fiir den Umstieg auf ein alternatives Heizungssystem darstellen. Auch diesbeziig-
lich miisste eine etwaige Abgabe auf unsanierte Wohnungen zeitlich auf die — ge-
gebenenfalls noch in der Zukunft liegenden — Ausbautitigkeiten der Wiener Fern-
wirme abgestimmt werden. Nur wenn der Zeitpunkt, zu dem ein bestehendes Ge-
biude an die Fernwarme angeschlossen werden kann, einmal feststeht, wiirde eine
Abgabe Sinn machen, um die Eigentiimer*innen zeitgerecht zu der notwendigen
thermischen Ertlichtigung der Gebaude zu bewegen.

4.3.2  Rechtliche Beurteilung der Zulissigkeit der Erhebung einer Abgabe
auf unsanierte Wohnungen durch die Stadt Wien

Ankniipfend an die allgemeinen Ausfithrungen zur rechtlichen Beurteilung von
Abgaben (Kapitel 4.1), ist zundchst zu priifen, ob im FAG 2017 eine ausschlieBli-
che Landes- (oder Gemeinde-) Abgabe normiert ist, unter die die Abgabe aus un-
sanierten Wohnungen subsumiert werden konnte. Eine solche ist im einschldgigen
§ 16 FAG 2017 nicht ersichtlich. Auch ins freie Beschlussrecht der Gemeinde
wurde eine entsprechende Kompetenz durch § 17 FAG 2017 nicht {ibertragen. In-
sofern kann die Kompetenz nur iiber das Abgabenerfindungsrecht nach § 8 Abs 3
F-VG erreicht werden. Um ein solches zu bejahen, muss das Bestehen einer gleich-
artigen Bundesabgabe verneint werden. Dies ist der Fall: Denn weder ist in § 8
FAG 2017 eine gleichartige ausschlieBliche Bundesabgabe ersichtlich noch in § 9
FAG 2017 eine zwischen Bund und Léndern (Gemeinden) geteilte Abgabe. Dem
Landesgesetzgeber kommt insofern im Rahmen des Abgabenerfindungsrechts
grundsitzlich das Recht zu, eine entsprechende Abgabe auf unsanierte Wohnungen
zu erheben. Die abgabenrechtliche Ausgestaltung kann hier nur in Form einer
Steuer erfolgen, denn es erfolgt durch die Gebietskorperschaft keine Gegenleis-
tung.

Die kompetenzrechtliche Situation stellt sich jedoch anders dar als im Falle der
Leerstandsabgabe. Dem Landesgesetzgeber kommt ndmlich nicht nur das Abga-
benfindungsrecht zu, sondern er ist gemd der Generalklausel des Art 15 B-VG
auch zur Regelung der Sachmaterie — ndmlich der Energieeffizienz von Gebiu-
den — befugt. Angelegenheit der thermisch-energetischen Qualitdt von Gebduden
werden ndmlich ohne weitere Vorbehalte der baurechtlichen Kompetenz der Lan-
der zugesprochen (Wagner, 2022, S. 186). Daraus ergibt sich, dass die Regelungs-
dichte und Hohe einer etwaigen Landesabgabe auf unsanierte Wohnungen intensi-
ver ausgestaltet werden konnen als im Falle leerstehender Wohnungen, die wie
oben dargestellt der Bundeskompetenz ,,Volkswohnungswesen‘ zuzuordnen sind.
Ein Eingriff in eine fremde Sachmaterie ist somit grundsitzlich nicht zu befiirchten.
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Der Hohe einer derartigen Steuer sind jedoch dahingehend rechtliche Grenzen
gesetzt, dass diese — unabhingig von der Kompetenz der zu regelnden Sachmate-
rie — keine erdrosselnde Wirkung entfalten darf. Von einer erdrosselnden Wirkung
wird dann ausgegangen, wenn das Ziel der Abgabe auch nicht mehr zumindest teil-
weise darin gesehen werden kann, Einnahmen fiir die 6ffentliche Hand zu lukrie-
ren, sondern den abgabenauslosenden Sachverhalt in letzter Konsequenz vollkom-
men zu unterbinden (Damberger, 2021, S. 158ff). Es wiirde somit zum totalen Ver-
siegen der Steuerquelle kommen. Unter Berticksichtigung rechtstaatlicher Prinzi-
pien, diirften derartige MaBBnahmen nicht mittels abgaben-, sondern nur mittels ord-
nungsrechtlicher Instrumente durchgesetzt werden. Sofern diese Aspekte bei der
Festlegung der Hohe der Abgabe gewahrt werden, ist die rechtliche Zuléssigkeit
zur Einfiihrung durch das Bundesland Wien gegeben.

Abgabenauslosender Sachverhalt

Bei einer Abgabe auf unsanierte Wohnungen stellt sich die Frage, wie der ab-
gabenauslosende Sachverhalt zu definieren ist, d.h. wann eine Wohnung als unsa-
niert gilt. Hierfiir erscheint die Bezugnahme auf das Energicausweissystem nahe-
liegend. Die Pflicht zur Erstellung eines Energicausweises iiber die Gesamtener-
gieeffizienz von Gebduden ergibt sich aus unionsrechtlichen Vorgaben (RL
2010/31/EU — Gebiude-RL) und ist in Osterreich auf Bundesebene durch das Ener-
gicausweis-Vorlage-Gesetz 2012 (EAVG 2012, BGBL. I Nr. 27/2012) umgesetzt
worden. Demnach ist bei Vermietung bzw. Verkauf eines Gebadudeobjekts ein ent-
sprechender Ausweis zu erstellen. Dariiber hinaus sehen landesrechtliche Bestim-
mungen weitere Tatbestdnde vor. So verlangt die Bauordnung fiir Wien die Vor-
lage eines Energicausweises auch in Fillen wie baubewilligungspflichtige Neu-,
Zu- und Umbauten sowie bei Anderungen und Instandsetzungen, sofern mindes-
tens 25% der Gebdudeoberfliche betroffen sind vor (§ 62 Abs 1 lit e Wiener Bau-
ordnung (WrBauO, LGBI. Nr. 11/1930)).

In den Bundeslindern werden Energieausweise fiir Gebiude in Ubereinstim-
mung mit der OIB-Richtlinie 6 erstellt. Jedes Gebdude kann dadurch einer be-
stimmten Energieeffizienzklasse gemif3 der im Energieausweis enthaltenen Ener-
gieeffizienzskala (A++ bis G) zugeordnet werden. Vor diesem Hintergrund er-
scheint es sinnvoll, eine etwaige Abgabepflicht fiir unsanierte Wohnungen geméf
der Energieeffizienzskala betreffend den Heizwarmebedarf zu definieren. Der ab-
gabenauslosende Sachverhalt sollte daher an einer entsprechend ungeniigenden
Energieeffizienzklasse gekoppelt werden, wie beispielsweise Energiceffizienz-
klassen F und G. Die Frage, ab welcher Klasse eine Abgabenerhebung sinnvoll
erscheint, sollte jedoch Skologische, technische und ékonomische Uberlegungen
entsprechend beriicksichtigen. AuBerdem miisste darauf geachtet werden, dass
hierbei auf den Heizwidrmebedarf (HWB) und nicht den Priméirenergiebedarf
(PEB) des Gebéudes abgestellt wird. Im Zuge der Berechnung der Energieeffizienz
hinsichtlich des Primérenergiebedarfs werden nimlich die verwendeten Energie-
trager (z.B. fossile oder erneuerbare) mit unterschiedlichen Konversionsfaktoren
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gewichtet bzw. multipliziert (vgl. Punkt 7 OIB-Richtlinie 6). Dadurch kann die
Energieeffizienzklasse eines Gebdudes durch einen ausschlieSlichen Wechsel des
Energietrigers verbessert werden. Da aber eine Abgabe fiir unsanierte Wohnungen
auf die thermische Qualitdt von Gebduden — also den tatsdchlichen Energiebedarf
ohne Beriicksichtigung der Energietrager — gerichtet wire, erscheint nur die Be-
zugnahme auf den Heizwéarmebedarf als angemessen.

Art 18 Gebédude-RL verpflichtet die Mitgliedstaaten dazu, sogenannte ,,unab-
hingige Kontrollsysteme* fiir Energicausweise einzufithren. In Wien verpflichtet
§ 118a Abs 1 WrBauO demnach das Magistrat dazu, ein Datenregister einzurichten
und zu fithren, in dem die Energicausweise fiir Wiener Gebdude erfasst werden.
Das Register triagt die Bezeichnung ,,Wiener unabhingiges Kontrollsystem fiir
Energicausweise” (WUKSEA). Laut § 118a Abs 2 WrBauO ist jede*r Ausstel-
ler*in eines nach der WrBauO oder dem EAVG 2012 erforderlichen Energieaus-
weises verpflichtet, eine elektronische Fassung des Energiecausweises in der Ener-
gieausweisdatenbank zu registrieren. Der so registrierte Energieausweis muss ge-
méif der Verordnung der Wiener Landesregierung mit den Indikatoren, die in der
Energieausweisdatenbank zu registrieren sind, bestimmt werden (Energiecausweis-
datenbank-Verordnung — EADBV, LGBI 23/2015 in der geltenden Fassung) und
u.a. Angaben, wie z.B. Adresse und Gemeindekennzahl des Objekts, Top-/Tiir-
nummer der Nutzungseinheit, Adresscode oder Grundstiicksnummer enthalten.
Die Stadtverwaltung verfiigt demnach bereits zum jetzigen Zeitpunkt iiber die
Moglichkeit, auf die fiir die Erhebung einer Abgabe auf unsanierte Wohnungen
notwendigen Daten, ndmlich die Energieeffizienzklasse, zuzugreifen. Es gilt je-
doch zu beriicksichtigen, dass fiir unsanierte Gebaude, die seit dem EAVG 2012
nicht verkauft oder vermietet wurden, in der Regel kein Energicausweis erstellt
werden musste und diese daher auch nicht im WUKSEA verzeichnet werden konn-
ten. Insofern miisste als Grundvoraussetzung fiir die Abgabe bewerkstelligt wer-
den, dass fiir alle Wiener Gebédude Energicausweise vorhanden sind. Die Abgaben-
pflicht darf nimlich nicht davon abhéngig gemacht werden, ob fiir das betreffende
Gebéude tatsidchlich ein Energieausweis vorliegt oder nicht.

4.3.3  Beurteilung einer Abgabe auf unsanierte Wohnungen anhand der
Indikatoren

Die nachfolgende Tabelle 3 zeigt wiederum die Bewertung einer Abgabe auf
unsanierte Wohnungen anhand der ausgewéhlten Bewertungsdimensionen. (Die
hier angefiihrten Bewertungen lassen sich auch auf unsanierte Betriebsgebaude
analog iibertragen.)
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Tabelle 3: Bewertung einer Besteuerung unsanierter Wohnungen auf Basis der
gewdhlten Bewertungsdimensionen und -indikatoren

Bewertungs-
dimension

Beurteilung einer Besteuerung unsanierter Wohnungen

Effektivitét (Wir-
kungen/Outcomes)

Eine Steuer auf unsanierte Wohnungen, d.h. Wohnungen, die be-
stimmten thermisch-energetischen Standards nicht geniigen, kann
eine hohe Effektivitét aufweisen. Es ist eine Ankniipfung der Steuer
direkt an dem Grenzschaden eines zu hohen Energieverbrauchs
(Treibhausgase, Luftschadstoffe) vorgesehen. Somit werden auch
Mieter*innen, die ansonsten keine Moglichkeit haben, die ther-
misch-energetischen Standards ihrer Wohnung zu beeinflussen,
durch die Entschérfung der Divergenz zwischen Eigentiimer*innen
und Nutzer*innen begiinstigt. Die Hohe der Steuer sollte sich an
der Leerstandsabgabe (etwa 10-20% der imputierten Miete) orien-
tieren.

Die Abgabe bietet auch einen Anreiz zur Sanierung von Hausern
im Wohnungseigentum, da ein Anreiz gegeben ist, eine Sanie-
rungsentscheidung zu treffen. Eine Verknlipfung mit einer sub-
stanziellen Sanierungsforderung sowie einer spéter eintretenden
Sanierungsverpflichtung wiirde die rasche Wirksamkeit noch wei-
ter verbessern.

Okonomische Effi-
zienz
(kurzfristig/sta-
tisch; mittel- bis
langfristig/dyna-
misch)

Eine Besteuerung unsanierter Wohnungen ist aus mehreren Griin-
den 6konomisch effizient. Die Steuer setzt proportional zum
Grenzschaden an (Emissionen auf Basis des Energieverbrauchs
bzw. Heizwirmebedarfs), und sie bietet einen Anreiz auch bei
Wohnungseigentumsgemeinschaften. Dynamische Wirkungen
werden hierbei weniger ausgeldst, die Technologien zur Woh-
nungssanierung sind bekannt. Allerdings kdnnten vermehrt
Contracting-Modelle bzw. die Beauftragung erfahrener Sanie-
rungsunternehmen stattfinden (sozial-wirtschaftliche Innovatio-
nen).

Soziale Gerechtig-
keit und Vertei-
lungswirkungen

Die Steuer auf unsanierte Wohnungen betrifft die Wohnungs-
bzw. Hauseigentiimer*innen und ist auch aufgrund des Verbots
der Weiterwilzung der Steuer auf die Mieter*innen verteilungspo-
litisch positiv zu beurteilen. Mieter*innen kénnen mit einer gerin-
geren Wohnkostenbelastung rechnen.

Fortsetzung von Tabelle 3 auf der néichsten Seite.
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Fortsetzung von Tabelle 3.

Bewertungs-
dimension

Beurteilung einer Besteuerung unsanierter Wohnungen

Rechtliche Umsetz-
barkeit und Abwd-
gungen

Grundsitzlich kann die Stadt Wien im Rahmen ihres Steuerfin-
dungsrechts eine solche Steuer einfiihren (z.B. als Ergdnzung zur
Bauordnung). Die Steuer darf nicht erdrosselnd wirken. Eine um-
fassende Einfithrung des Energieausweises wire eine Vorausset-
zung fiir die Abgabe.

Administrierbar-
keit, Transaktions-
kosten, Flexibilitdt

Die Eigentiimer*innen aller Wohnungen/Héuser in Wien sind be-
kannt. Messinstrumente wie jene des Energicausweises konnen
rasch umgesetzt werden, eine entsprechende Vorlaufzeit und Vor-
habensberichte bzw. Beauftragungen konnen die Steuer aussetzen
bis zur tatsdchlichen Sanierung, die ebenfalls von den Baubehor-
den administriert wird (z.B. baubehordliche Bewilligung).

Barrieren und
Hemmnisse, Akzep-
tanz

Barrieren bzw. politische Widersténde sind seitens der Eigentii-
mer*innen zu erwarten, auch wenn Sanierungen den Immobilien-
wert steigern und damit Eigentiimer*innen eine hohere Rendite in
Form eines Wertzuwachses erzielen kénnen. Verteilungspolitische
Vorhaben, die im Sinne einer gerechteren Vermogensverteilung
wirken (z.B. durch Vermdgens- und Erbschaftssteuern), sind in
Osterreich jedoch bislang schwer umsetzbar.

Technische Umset-
zung

Die technische Umsetzung der Steuer auf unsanierte Wohnungen
ist nicht mit besonderen Herausforderungen behaftet. Die techni-
schen Grundlagen (z.B. Energieausweis, thermisch-energetische

Sanierungen, Ermittlung des Heizwdrmebedarfs vor/nach Sanie-

rung) sind vorhanden.

Einbettung in ein
Instrumenten-Biin-
del, Zeithorizont
(Umsetzung & Wir-
kungen), Wirkun-
gen auf den dffent-
lichen Haushalt

Die Steuer kann alternativ oder in Kombination mit anderen In-
strumenten implementiert werden. Flankierend wird empfohlen,
einerseits eine Sanierungsverpflichtung, beispielsweise ab 2030,
vorzusehen, und anderseits bis dahin — jedes Jahr verringert — die
bestehenden Sanierungsforderungen substanziell aufzustocken.
Allerdings ist nur die Abgabe auf unsanierte Wohnungen in der
Lage, die Probleme der Divergenz zwischen Eigentiimer*innen
und Nutzer*innen zu iiberbriicken.

Informations- und
Signalwirkungen
(z.B. Nudging)

Durch die neue Steuer, in Kombination mit den flankierenden
Mafnahmen, wird signalisiert, dass die bestehenden Strategien der
Stadt Wien (z.B. Dekarbonisierung, Einsparung von Energie) um-
gesetzt werden — was allerdings umfangreicher gemeinsamer An-
strengungen bedarf.

Zusammenfassende
Gesamtbeurteilung
des vorgeschlage-
nen Instruments

Die vorgeschlagene Steuer auf unsanierte Wohnungen kann bei
entsprechender Gestaltung Anreizwirkungen fiir eine verstérkte
thermisch-energetische Sanierung von Wohngebéuden liefern und
die rechtlich-institutionelle Barrieren zur Sanierung weiter abmil-
dern. Ergénzt sollte die Steuer mit ordnungsrechtlichen Instrumen-
ten (z.B. Reform der Bauordnung, Sanierungsverpflichtung) sowie
mit weiteren substanziellen Sanierungsforderungen werden.

Quelle: Eigener Entwurf (2022)
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4.4  City-Maut: innerstidtische Bepreisung des Kfz-Verkehrs

4.4.1 Grundlagen und Wirkungen einer City-Maut sowie Beispiele aus
anderen Stidten

Die (erhdhte) Bepreisung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) in urbanen
Ballungsraumen, die sich an klima- und verkehrspolitischen Zielsetzungen orien-
tiert, wurde und wird in vielen wissenschaftlichen Untersuchungen seit langem stu-
diert (vgl. die Zusammenschau von rund 400 wissenschaftlichen Papers zu Road
Pricing von Tsekeris und VoB, 2009), und wurde in einigen Stidten seit etwa 20
Jahren realisiert (die Ausnahme stellt Singapur dar, mit einer Einfithrung eines Be-
mautungssystems bereits 1975). Hierbei geht es insbesondere darum, die externen
Kosten des MIV zu verringern, die durch Abgase (Treibhausgasemissionen, lokal
wirksame Luftschadstoffe wie Stickoxide), Larmemissionen, Inanspruchnahme
des offentlichen Raums und Stau (Zeitaufwand durch Stau, Behinderung des 6f-
fentlichen Verkehrs) sowie Gefidhrdung (Sicherheit von FuBigidnger*innen und
Radfahrer*innen) entstehen, zu verringern. Wie auch analog fiir andere Instru-
mente, die in diesem Bericht vorgeschlagen werden, wird angenommen, dass die
Bepreisung des MIV durch Road Pricing (City-Maut) durch eine Vielzahl an wei-
teren MaBBnahmen (z.B. Senkung des Tempolimits auf 30 km/h, bauliche Malnah-
men, Verkehrsorganisation) und Instrumenten (Parkraumbewirtschaftung, Wegfall
von Stellplatz-Verpflichtungen und umweltkontraproduktiven Foérderungen) flan-
kiert und in ihrer Wirkung unterstiitzt wird. Okonomische Instrumente sind dabei
immer ein Teil einer gesamten Mobilititsstrategie fiir einen mittel- bis langfristig
dekarbonisierten, sicheren und nachhaltigen Stadtverkehr (z.B. Nakamura und
Hayashi, 2013).

Die (negativen) externen Wirkungen des MIV sind umfangreich dokumentiert,
und sind — wie weiter unten ausgefiihrt — als Grundlage fiir eine Bepreisung im
Rahmen einer City-Maut (Road Pricing) geeignet (Parry et al., 2007). Grundsétz-
lich werden auf der einen Seite die internen (privaten) Kosten von den privaten
Haushalten, die einen Pkw besitzen und fahren, wesentlich unterschétzt. Planer*in-
nen und Entscheidungstrager®*innen in der Verkehrspolitik unterschitzen auf der
anderen Seite die hohen externen (sozialen) Kosten des privaten Pkw-Verkehrs,
bzw. unterliegen deren Entscheidungen dem Einfluss von spezialisierten Interes-
sengruppen. Unter Zugrundlegung der durchschnittlichen deutschen Pkw-Nut-
zung, und in Abhéngigkeit einer Reihe von Parametern (z.B. GroBe und Art des
Fahrzeugs), betragen die externen Kosten, die durch die Gesellschaft zu tragen und
nicht bereits durch Steuern oder Gebiihren internalisiert sind, fiir einen Kleinwagen
etwa 4.700 EUR pro Jahr und fiir einen SUV (Sport Utility Vehicle) rund 5.300
EUR pro Jahr (Gossling et al., 2022).

Nicht nur aus Sicht der 6konomischen Effizienz ist diese Externalisierung von
Umwelt-, Stau- und Unfallkosten problematisch. Wie beispielweise Liddle (2009)
aus mikrookonomischer Perspektive, und Getzner (2010) aus makrodkonomischer
Sicht nachweisen, ist — neben einer Reihe anderer Determinanten — das Einkommen
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(Haushalts- bzw. gesamtwirtschaftliche Einkommen) mafgeblich fiir die Nach-
frage nach Mobilitéts- bzw. Stralenverkehrsleistungen. Eine Externalisierung von
sozialen Kosten ist demnach auch ein wesentliches soziales Verteilungsproblem:
Haushalte, die ein unterdurchschnittliches Einkommen aufweisen, verfiigen einer-
seits iiber eine signifikant geringere Ausstattung mit Privat-Kfz. Wie Studien zei-
gen (z.B. Gossling, 2016), sind diese andererseits aber auch von den negativen Fol-
gen des Straflenverkehrs tiberproportional betroffen, beispielsweise durch den Zu-
sammenhang zwischen der Larm- und Schadstoffbelastung und den Wohnungs-
standorten. Hinsichtlich der sozialen Verteilungswirkungen der Einfithrung einer
City Maut (Road Pricing) schreibt Levinson (2012, S. 33) in seinem Uberblick zu
bestehenden Untersuchungen zusammenfassend: ,,Zusammenfassend lédsst sich
festhalten, dass es sicherlich potenzielle Gerechtigkeitsprobleme bei der Einfiih-
rung von Straflenbeniitzungsgebiihren gibt; diese Probleme kdnnen jedoch mit ei-
nem intelligenten Design umgangen werden, welches den Stralennutzer*innen die
richtigen Anreize bietet, und die Mittelverwendung ebenfalls soziale Ziele verfolgt.
Hierzu gehoren die Reduktion anderer Steuern, sowie Investitionen in Infrastruk-
turen und Dienstleistungen” (Ubersetzung M.G.). Diese generelle Einschitzung
wird durch ein Allgemeines Gleichgewichtsmodell von Heyndrickx et al. (2021)
anhand der Bepreisung in verschiedenen Stédten in Flandern gestiitzt. Eine gene-
relle Schlussfolgerung in Bezug auf Verteilungswirkungen lésst sich kaum ziehen,
diese hdngen vor allem auch von den individuellen Charakteristika der Kfz-Nut-
zer*innen ab. Die Verteilungswirkungen kénnen daher sowohl positiv als auch ne-
gativ sein (zu letzteren vgl. Santos und Caranzo, 2022), insbesondere auch in Ab-
héngigkeit der Verwendung des Aufkommens.

Neben den umweltbezogenen Externalititen sind insbesondere die Staukosten
eine wesentliche Grundlage fiir die Bepreisung des stddtischen Kfz-Verkehrs.
Wihrend die regionalen und lokalen Umstidnde zwar nicht mit Wien vergleichbar
sind — und damit die Schlussfolgerungen nicht direkt tibertragbar sind —, ist ein
Blick auf Untersuchungen in anderen Stddten durchaus relevant. Fiir den Grofiraum
Los Angeles weist Anas (2020) einen hohen Wohlfahrtsgewinn durch eine City-
Maut nach. Der Autor belegt anhand eines urbanen Gleichgewichtsmodells, in dem
Parameter wie das Stralennetz, Wohnorte, Betriebe, eingehen, dass die externen
Kosten des Staus pro Einwohner*in und Jahr 550 USD betragen; werden diese ex-
ternen Kosten mit einer (wohlfahrtsoptimalen) Gebiihr in Hohe von durchschnitt-
lich 254 USD pro Einwohner*in somit im Ausmal von rund 55% der Staukosten
internalisiert, ldsst sich allein durch diese Bepreisung der Verkehr im stédtischen
Grofiraum um 5,3% reduzieren (der Treibstoffkonsum sinkt hierbei in der betrach-
teten Region um rund 4,5%). Angenommen wird hierbei eine Mautgebiihr in Hohe
von maximal 0,34 USD pro Meile. Der wesentliche Wohlfahrtsgewinn ergibt sich
durch die Reduzierung und zeitlichen Verlagerung des Verkehrs, welche zu einem
geringeren Zeitaufwand aufgrund des Staus fiihren (hierbei wird der Zeitverlust mit
der Hailfte des durchschnittlichen Lohnsatzes bewertet). Ein zusétzlicher Wohl-
fahrtsgewinn — abgesehen von dem verringerten Zeitaufwand durch Vermeidung
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von Staus — ergibt sich durch die Verwendung des Aufkommens, beispielsweise
durch Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr, aber auch durch die Senkung von
Steuern und Gebiihren mit regressiver (d.h. verteilungspolitisch negativer) Vertei-
lungswirkung.

Eine Modellrechnung fiir Uppsala von Asplund und Pyddoke (2021) ermittelt
die optimale Hohe einer Zufahrtsgebiihr in Hohe von 2,8 EUR pro Zufahrt in eine
innerstddtische Zone (in Spitzenzeiten; aulerhalb von Spitzenzeiten: 1,4 EUR pro
Zufahrt). Diese Gebiihr, die in etwa der tatsdchlichen Gebiihr Stockholms ent-
spricht (1,1 bis 3,5 EUR pro Zufahrt), wiirde in diesem Modell die Anzahl an Zu-
fahrten um bis zu 10% reduzieren. Die optimale Bepreisung des Parkraums betragt
im Durchschnitt zusétzlich rund 4,1 EUR pro Stunde — die Kombination beider In-
strumente ergibt eine entsprechend hohe Reduktionswirkung auf die Anzahl an in-
nerstddtischen Fahrten.

Hinsichtlich der Potenziale zur Reduktion von CO.-Emissionen weisen
Cavalloro et al. (2018) in ihrer Ubersicht iiber bestehende Mautsysteme nach,
dass — gegeben eine durchschnittliche Mauthohe in verschiedenen Stidten zwi-
schen 1 EUR bis 10 EUR pro Fahrt in der Mautzone — eine CO,-Reduktion von
durchschnittlich 10% resultiert, wobei sich in einigen Féllen die Emissionen um
bis zu 33% reduzierten. Die Reduktionseffekte sind von verschiedenen Parametern,
u.a. auch von der Ausgestaltung des Mautsystems (z.B. Mauthohe auf Basis der
Entfernung oder des zeitlichen Auftretens von Staus) abhéngig.

Die beiden hier zitierten Untersuchungen zu optimalen Bepreisungsmodellen
zeigen, dass die Einfithrung einer City Maut wohlfahrtssteigernd wirkt: Neben den
Umweltentlastungseffekten infolge einer deutlichen Reduktion des StraBenver-
kehrs alleine durch dieses Instrument sind insbesondere die Vermeidung von Staus,
der Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr, und damit die Zielerreichung auch im
Sinne von Smart City-Strategien gegeben. Diese grundsétzlichen Schlussfolgerun-
gen werden durch viele weitere Optimierungs- und Simulationsmodelle fiir eine
Reihe von Stédten, die derzeit noch keine oder aus wissenschaftlicher, d.h. wohl-
fahrtsokonomischer, Sicht unzureichende Mautmodelle implementiert haben, ge-
stiitzt. 1

19 Simulations- und Optimierungsmodelle fiir eine City Maut (Road Pricing innerhalb der
Stadt) sind u.a. fiir folgende Stidte verfligbar (Zusammenstellung iibernommen aus As-
plund und Pyddoke (2021, S. 89)): London und Briissel (Proost und van Dender, 2008),
Washington, DC, Los Angeles, und London (Parry und Small, 2009), Paris (Kilani et
al., 2014), Sydney (Tirachini et al., 2014), London und Santiago de Chile (Basso and
Silva, 2014), und Stockholm (Boérjesson et al., 2017; Armelius und Hultkrantz, 2006).
Fiir Rom modellieren Cipriani et al. (2019) eine Bemautung auf Basis vergleichbarer
Stadte und weisen einen Umstieg auf andere Verkehrstrager in der GroBBenordnung von
25% des Kfz-Verkehrs nach. Fiir Cardiff schidtzen Santos und Caranzo (2022) die Re-
duktion der Verkehrsmenge durch eine Mautgebiihr in Héhe von durchschnittlich
2,4 EUR pro Zufahrt zwischen 4-11%; werden auch Fahrten mit Quelle und Ziel inner-
halb der Mautzone bepreist, sind Reduktionen der Verkehrsmenge von bis zu 44% zu
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Vielfach wird auch die Gesundheitswirkung aktiver Mobilitéit infolge des Um-
stiegs insbesondere auf den Fuf- und Radverkehr hingewiesen. Hierzu gibt es eine
gewisse Evidenz, allerdings werden in manchen Studien die Gesundheitswirkun-
gen auch liberschitzt (Brown et al., 2015). Hinsichtlich der Gesundheitswirkungen
infolge der Reduktion des Fahrzeugverkehrs in direkter Kausalititsbeziehung zur
Bemautung (auf Basis von Mautsystemen in Singapore, Mailand, London, Stock-
holm, Goteborg) weisen Hosford et al. (2021) anhand ihres Literaturiiberblicks
nach, dass signifikant positive Gesundheitswirkungen infolge einer Reduktion der
Anzahl an Fahrten mit dem Kfz, der Schadstoffemissionen, sowie Reduktion von
Asthma und Unfillen nachweisbar sind. Zudem sind Untersuchungen verfiigbar,
die auch eine Erh6hung der Lebenserwartung belegen. Die Gesundheitswirkungen
werden generell anhand des folgenden konzeptionellen Modells iiber die auch ver-
kehrs- und mobilititsbezogenen Wirkungen untersucht (Abbildung 3).

Abbildung 3: Konzeptionelles Modell zur Ermittlung der Gesundheitswirkungen

infolge der Bemautung innerstddtischen Verkehrs
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Quelle: Entnommen aus Hosford et al. (2021, S. 767).

Neben den verschiedenen hier kurz genannten Wohlfahrtswirkungen werden
Mautmodelle in Stidten hdufig auch anhand der Wirkungen fiir die lokale Wirt-
schaft (z.B. Handel) evaluiert. Hierzu sind nur sehr wenige aussagekriftige und
empirische Untersuchungen vorhanden. Fiir London wurden nach Einfiihrung der

erwarten. Theoretische Modellierungen zeigen, dass eine Differenzierung der Mautho-
hen — je nach Anzahl der Zutrittspunkte und somit der rdumlichen Voraussetzungen —
optimal ist (Wen und Eglese, 2016).
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City Maut in empirischen Untersuchungen teilweise unterschiedliche Ergebnisse
ermittelt, d.h. sowohl positive als auch negative im Hinblick auf den Umsatz des
lokalen Handels. Bei einer Erhebung der Einschéitzung der Auswirkungen auf den
Handel im Zentrum wird die City Maut in London von 72% der befragten Betriebe
als grundsitzlich positiv eingeschétzt. Die Wirkungen auf die lokale Wirtschaft
werden insgesamt als neutral (32%), sowie als positiv bzw. negativ (jeweils 26%)
bezeichnet (Leape, 2006, S. 169). Auch ist insgesamt ein Nutzen-Kosten-Verhilt-
nis von 1,4 festzuhalten (Leape, 2006, S. 172).

Canzler und Knie (2020) schlagen in ihrem kiirzlich erschienenen Buch fiir
Berlin eine City Maut innerhalb des Berliner S-Bahn-Rings sowie eine Parkraum-
bewirtschaftung in Kombination beider Instrumente vor. Ziele der vorgeschlage-
nen City-Maut ist, ,,die Mobilitits- und Lebensqualitit in Berlin deutlich zu ver-
bessern und die negativen Umweltwirkungen der Mobilitit zu verringern. Gleich-
zeitig kann und muss eine Klimaabgabe sozialvertrdglich sein und einen Beitrag
zur Flachengerechtigkeit in der Stadt leisten. [...] [Weitere Ziele sind] eine erheb-
liche Verbesserung der Verkehrssicherheit durch die Verringerung der Zahl der
Verkehrsunfille, der Verkehrsverletzten und der Verkehrstoten, die Schaffung von
neuen Potenzialen fiir eine Umnutzung des 6ffentlichen Raums und eine Steige-
rung der Aufenthaltsqualitdt sowie eine Optimierung der Verkehrssteuerung und
des Verkehrsmanagements in der Stadt, denn die Klimaabgabe kann flexibel nach
Tageszeiten, unterschiedlich belasteten Raumen sowie den jeweiligen Luftbelas-
tungs- und Verkehrslagen differenziert werden.* (Canzler und Knie, 2020, S. 75).

Zur Zielerreichung der Bepreisung des Kfz-Verkehrs miisste die Mautgebiihr
anhand folgender Wirkungskriterien am Beispiel der Vorschldge fiir Berlin orien-
tiert und evaluiert werden (Canzler und Knie, 2020, S. 77):

- ,,die Mobilitéts- und Lebensqualitit in Berlin,

- das Verkehrsverhalten, insbesondere das Pendlerverhalten, die Verkehrs-

lage, den Modal-Split in der Stadt und in der Region,

- den Klima- und Umweltschutz,

- das Unfallgeschehen und die Verkehrssicherheit,

- die Belange von sozial schwachen Bevolkerungsgruppen,

- die Berliner Wirtschaft und speziell den Wirtschaftsverkehr sowie

- den Berliner Landeshaushalt, insbesondere mit Blick auf die Einnahmepo-

tenziale.”

Auf Basis dieser Uberlegungen machen die Autoren einen Vorschlag zur Staf-
felung der Mautgebiihren in Hohe von 0,1 bis 0,25 EUR pro km (gestaffelt nach
Emissionsklassen von Elektro-/Hybridfahrzeugen bis zu Fahrzeugen der Emissi-
onsklassen Euro 1-3); die Einhebung solle an Einfahrtspunkten mittels automati-
scher Kameraerfassung sowie Smartphone erfolgen (Canzler und Knie, 2020, S. 80
und 84; vgl. zu den unterschiedlichen technischen Systemen kiirzlich Saharan et
al., 2020).
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Wie in der Einleitung angefiihrt, ist das grundsétzliche Konzept der Internali-
sierung externer Kosten bereits iiber 100 Jahre alt. Vorschlige und Uberlegungen
fiir die Bepreisung zur Reduktion der externen Wirkungen des MIV (Reduktion
von Stau und Emissionen) wurden bereits am Anfang der 1970er Jahre gemacht.
Die Umsetzung von staubezogenen City-Maut-System fand bislang aber nur in ei-
nigen wenigen Stadten statt (Baranzini et al., 2021; Leihs et al., 2014; Brown et al.,
2015). Im Folgenden werden die bestehenden City-Maut-Systeme in ausgewihlten
Stadten tabellarisch beschrieben, wobei in Edinburg, Manchester, Bristol,
Cambridge, Helsinki, einer Reihe von Stiddten in Deutschland u.a. auf Basis des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes, sowie in Frankreich u.a. auf Basis der Europa-
ischen Luftqualitdtsrichtlinie, nach umfangreichen Planungen und Vorarbeiten
Mautsysteme aus verschiedenen Griinden schlussendlich nicht eingefiihrt wurden.
Viele Stidte (Niederlande, Danemark, Schweiz) haben abseits von Mautsystemen
Zufahrtsbeschriankungen installiert, auf Basis von Umweltzonen, in welchen die
Einfahrt mit Fahrzeugen niedriger Schadstoftklassen nicht gestattet ist.
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Tabelle 4: Ubersicht tiber bestehende City Maut-Systeme und deren Charakteris-
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Fortsetzung von Tabelle 4.
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Fortsetzung von Tabelle 4.
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Fortsetzung von Tabelle 4 (Anmerkungen).
2 Die Reduktion der Verkehrsmenge in London betrug 2002 rund 12% iiber alle Verkehrs-
mittel; zusitzlich zur Reduktion des Kfz-Verkehrs nahm im Vergleichszeitraum der Rad-
verkehr um 28% und die Nutzung des 6ffentlichen Busverkehrs um 21% zu (Daten aus Le-
ape, 2006).
b Fiir diese Stidte sind auch positive Gesundheitswirkungen infolge der Einfithrung der Be-
mautung in verschiedenen Untersuchungen nachgewiesen (Hosford et al., 2021).
Quelle: Zusammenstellungen aus Baranzini et al. (2021); Leihs et al., 2014; Brown et al.,
2015; eigene Berechnungen auf Basis tagesaktueller Wechselkurse (Janner 2022).

Grundsitzlich konnen Straenmauten (City Maut) — wie auch die Tabelle 4
zeigt — nach mehreren Grundsdtzen und Dimensionen gestaltet und differenziert
werden (siehe z.B. de Palma und Lindsey, 2011; vgl. Saharan et al., 2020):

- Geltungsbereich im Hinblick auf einzelne Stralen, ein Stralennetz oder Be-

reiche innerhalb einer bestimmten Aulengrenze;

- zeitliche Differenzierung nach Tageszeit und Wochentag (beispielsweise
Bepreisung auf Basis eines Spitzenlastpreises bzw. nach marginalen exter-
nen Schadenskosten);

- Fahrzeugkategorie, beispielsweise hinsichtlich Grofe, Leistung, Antriebs-
technik;

- wirtschaftlicher bzw. personeller Geltungsbereich, beispielsweise Staffe-
lung nach Anrainer*innen, Pendler*innen, Wirtschafts-, Liefer- und Gewer-
beverkehr;

- Einhebung durch Mautstellen, Einfahrten, oder auf Basis von Echtzeitdaten
mittels Applikationen (Smart Phone, GPS);

- Verwendung der Mauteinnahmen, z.B. fiir den Ausbau des &ffentlichen
Verkehrs, Verbesserung des 6ffentlichen Raumes, Riickvergiitung im Sinne
eines Okobonus.

Widerstinde gegen Politiken, die zu einer Internalisierung externer Schadens-
kosten im urbanen Raum fiihren, sind durchaus vorhanden. Vielfach spiirbar sind
der Einfluss von verschiedenen Interessengruppen auf politische Entscheidungen,
aber u.a. auch Fehleinschétzungen in Bezug auf die politische Unterstiitzung klima-
und umweltgerechter MaBnahmen (siehe zur Umsetzbarkeit und politischen Oko-
nomie des privaten Kfz-Verkehrs zuletzt: Mattioli et al., 2020). Grundsitzlich zei-
gen sowohl vielféltige Untersuchungen zu gedufB3erten Priferenzen (Stated Prefe-
rences) als auch Analysen zu Abstimmungsergebnissen {liber die Einflihrung von
City Maut-Systemen eine Reihe von Einflussgrofien auf die Zustimmung der MaB3-
nahmen durch die Biirger*innen (z.B. Li und Hensher, 2012; Hensher und Li,
2013). Hierbei stellt sich u.a. heraus, dass die Zustimmung von vielen Faktoren
abhingt, beispielsweise von der konkreten Ausgestaltung (z.B. wissenschaftlich
argumentierte Differenzierung; Ausnahmen fiir Anrainer*innen und Wirtschafts-
verkehre; Verwendung des Aufkommens fiir 6ffentlichen Verkehr), vor allem aber
auch die frithzeitige Kommunikation der vielfdltigen auch personlichen Vorteile
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der Bemautung fiir die Biirger*innen; Dieplinger und Fiirst, 2014). Empfohlen wird
in der wissenschaftlichen Literatur (z.B. de Dios Ortlzar et al., 2021), zunichst in
einem kleineren Bereich (so technisch moglich) eine City Maut einzufiihren, auch
wenn die optimale Ausdehnung der Bepreisungszone viel grofer wire. Somit kann
dann, wenn eine entsprechende Akzeptanz gegeben ist, die Zone der Bemautung
ausgeweitet werden.

4.4.2  Rechtliche Beurteilung der Einfiihrung einer City-Maut

Die politische Debatte und rechtswissenschaftliche Auseinandersetzung mit Fra-
gen der Verkehrsbeschriankung fiir PKWs im urbanen Kontext konzentrieren sich
bisher in erster Linie auf die Zulédssigkeit und Ausgestaltung ordnungsrechtlicher
Instrumente. Hierbei spielen insbesondere sektorale Verkehrsverbote bzw. -be-
schrinkungen im Sinne von Einfahrtsbeschrinkungen fiir das Stadtzentrum eine
wesentliche Rolle (zuletzt etwa Schulev-Steindl, 2021, S. 241).

Die City-Maut im Sinne einer StraBenbenutzungsgebiihr (Road-Pricing) stellt
hingegen ein nicht derart eingriffsintensives Instrument der indirekten Verhaltens-
steuerung dar. Thre rechtliche Zuléssigkeit ist demnach in erster Linie nach finanz-
verfassungs- und abgabenrechtlichen Gesichtspunkten sowie kompetenzrechtli-
chen Aspekten zu beurteilen.

Aus grundrechtlichen Uberlegungen (insb. mit Blick auf den Gleichheitssatz)
ist zudem darauf zu achten, dass eine solche Abgabe diskriminierungsfrei auszu-
gestalten ist. Differenzierungen (z.B. durch Festlegung von Ausnahmetatbestdnden
oder durch eine ortlich differenzierende Abgabenregelung) sind aber gestattet,
wenn sie mit sachlichen Griinden gerechtfertigt werden konnen. Die Tatsache, dass
eine solche Abgabe eine bestimmte Personengruppe (die drmere Bevolkerungs-
schicht) hirter treffen konnte als eine andere (die wohlhabende Bevolkerungs-
gruppe) ist eine in unserem Wirtschaftssystem grundsétzlich gebilligte Differen-
zierung, allerdings im Fall der City-Maut gleichheitsrechtlich nur dann zu rechtfer-
tigen, wenn die Mobilitétsteilhabe fiir die &rmeren Bevolkerungskreise durch Al-
ternativen zum MIV gewdhrleistet ist (Fehling, 2020, S. 389ff). Im Fall von Wien
ist das aufgrund des gut ausgebauten OPNV grundsitzlich als gegeben anzuneh-
men. Das Argument, eine derartige Abgabe sei sozial ungerecht, weil sie fiir Ar-
mere verbotsgleich wirke, wéhrend sich Reichere kaum einschrinken miissen
(Schmidt-Mattern und Baerbock, 2019), ist insofern in erster Linie ein politisches.

SchlieBlich gilt es datenschutzrechtliche Bedenken, die insbesondere im Zuge
der Umsetzung und Kontrolle einer solchen City Maut auftreten konnen, angemes-
sen zu reflektieren. Die aus datenschutzrechtlicher Perspektive zu beurteilende
Konformitit hdangt von der konkreten Ausgestaltung und Umsetzung der City-Maut
ab. Generalisierende Aussagen ohne genaue Kenntnis der tatsdchlichen Umsetzung
lassen sich nur schwer treffen. Insbesondere spielen die Art und Personenbezogen-
heit der Daten eine wesentliche Rolle. Das im Mai 2022 durch den Osterreichischen
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Stidtebund bei Forgé und Skorjanc in Auftrag gegebene Rechtsgutachten zu aus-
gewihlten datenschutzrechtlichen Fragen eines automatisierten Zonen-Zufahrts-
managements — insb. durch den Einsatz von Uberwachungskameras — liefert fiir
eine datenschutzrechtlich konforme Ausgestaltung eines City Maut Systems néhere
Erkenntnisse. Deren Ergebnisse insbesondere betreffend grundrechtliche Aspekte
sind jedoch nicht unumstritten.?

Abgabenrechtliche Zustdndigkeit der Stadt Wien hinsichtlich einer City-Maut

Im Gegensatz zu der oben erorterten Leerstandsabgabe, die nach derzeitiger
Rechtslage nur auf das Abgabenfindungsrecht der Lander gestiitzt werden kdnnte,
gestaltet sich die Abgrenzung der abgabenrechtlichen Zustindigkeiten hinsichtlich
der City-Maut etwas komplexer, da das FAG 2017 bereits mehrere Abgabentatbe-
stande enthélt, die als Kompetenzgrundlage fiir eine City-Maut in Frage kommen
wiirden. Diese umfassen sowohl Zusténdigkeiten des Bundes, als auch der Lander
und Gemeinden. Die folgende Tabelle 5 bictet einen knappen Uberblick:

20 Das Gutachten ist 6ffentlich nicht zugénglich; vgl. jedoch hierzu: https://www.derstan-
dard.at/story/2000139543129/videokameras-im-ersten-bezirk-datenschuetzer-orten-
massive-ueberwachung &  https://epicenter.works/content/geplante-videoueberwa-
chung-in-unseren-innenstaedten.
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Tabelle 5: Uberblick iiber die kompetenzrechtlichen Grundlagen der Einfiihrung
eines City-Maut-Systems

Bund

Léinder

Gemeinden

Stralenbeniitzungsabgabe
(§ 8 Z2 FAG 2017)

Mautabgaben fiir die Be-
niitzung von Hoéhenstrallen
von besonderer Bedeu-
tung, die nicht vorwiegend
der Verbindung von ganz-
jahrig bewohnten Siedlun-
gen mit dem tbrigen Ver-

Gebiihren fiir die Beniit-
zung von Gemeindeein-
richtungen und -anlagen,
[...], mit Ausnahme von
Weg- und Briickenmauten,
[...]

(§ 17 Abs3Z4FAG2017)

kehrsnetz, sondern unter
Uberwindung groferer
Hohenunterschiede der
Zugénglichmachung von
Naturschonheiten dienen
(§ 16 Abs 1 Z8 FAG2017)
Abgaben fiir den Gebrauch
von 6ffentlichem Grund in
den Gemeinden und des
dariiber befindlichen Luft-
raumes

(§ 16 Abs 1 Z 13 FAG
2017)

Gebiihren fiir die Beniit-
zung von Gemeindeein-
richtungen und -anlagen

(§ 16 Abs 1 Z 15 FAG
2017)

Strallenverkehrsbeitrag
(§ 8Z2FAG2017)

Quelle: Eigene Zusammenstellung, 2022.

Dem Bundesgesetzgeber kommt gem. § 8 Z 2 FAG 2017 die Kompetenz zu,
eine Straflenbeniitzungsabgabe sowie einen Stralenverkehrsbeitrag vorzusehen.
Der Straflenverkehrsbeitrag ist im Stralenverkehrsbeitragsgesetz (StVBG, BGBL.
Nr. 302/1978) geregelt. Gegenstand des Stralenverkehrsbeitrages sind allerdings
nicht Fahrzeuge als solche, sondern gem. § 1 Abs 1 StVBG die Beforderung von
Giitern im Inland mit Fahrzeugen (VwGH 22.10.1990, 89/15/0107). Der Stralien-
verkehrsbeitrag hat insofern mit der City-Maut nichts zu tun.

Der Abgabentatbestand der Stralenbeniitzungsabgabe wurde im Jahr 1995 in
das FAG aufgenommen (BGBI. Nr. 21/1995). Die Gesetzes-Materialien (GP XIX
RV 26, AB 53) lassen jedoch weder Riickschliisse auf Hintergriinde und Telos der
Regelung zu, noch konnen daraus definitorische Klarstellungen abgeleitet werden.
Dem BGBI Nr. 21/1995 ist lediglich zu entnehmen, dass die Aufnahme der Stra-
Benbeniitzungsabgabe in § 6 Abs 1 Z 3 FAG 1993 (nunmehr § 8 Z 2 FAG 2017)
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gleichzeitig mit dem Vertrag {iber den Beitritt der Republik Osterreich zur Europé-
ischen Union in Kraft treten hat sollen (BGBL. Nr. 21/1995,2041). Es fillt auf, dass
die Aufnahme dieses Abgabengegenstandes in engem zeitlichen und inhaltlichen
Zusammenhang mit dem Inkrafttreten des StraBenbeniitzungsabgabegesetzes
(StraBAG, BGBI. Nr. 629/1994) am 1.1.1995 steht. Insofern ist davon auszugehen,
dass sich der Abgabentatbestand der Stralenbeniitzungsabgabe auf die durch das
StraBAG normierten Abgaben bezieht und keine anderen Abgaben fiir die Beniit-
zung von Stralen davon umfasst waren. Nach § 1 Abs 1 StraBAG unterlag der
StraBenbeniitzungsabgabe die Beniitzung von Stralen mit 6ffentlichem Verkehr im
Inland durch Kraftfahrzeuge und von diesen gezogenen Anhéngern, die in einem
inldndischen oder auslédndischen Zulassungsverfahren zum Verkehr zugelassen
wurden und die nach ihrer Bauart und Ausriistung allein oder in Kombination aus-
schlieBlich oder vorwiegend zur Beforderung von Giitern bestimmt sind und deren
hochstes zuldssiges Gesamtgewicht allein oder in Kombination 12 Tonnen oder
mehr betrigt. Dabei war die Abgabe jeweils fiir einen Tag zu entrichten und betrug
2002 z.B. 8 EUR pro Kalendertag (Jilch, 2015, S. 809).

Insofern unterscheidet sich die Straenbeniitzungsabgabe im Sinne des FAG
2017 hinsichtlich ihres Regelungsinhalts und -telos ganz wesentlich von einer (po-
tenziellen) City-Maut. Sie ist vielmehr mit einer fahrleistungsabhdngigen Maut
(Road-Pricing) zu vergleichen, welche mit 01.01.2004 auch tatsdchlich anstelle der
Stralenbeniitzungsabgabe eingefithrt wurde (Wegfall der Straenbeniitzungsab-
gabe und niedrigere Kfz-Steuersitze durch neues Mautsystem ab 1.1.2004, AStN
2004/9). Die Straenbeniitzungsabgabe wurde durch das BGBI. 2003/71 aufgeho-
ben (Ruppe, 2016, Fn 59). Es lésst sich somit wohl der Schluss ziehen, dass der
Abgabentatbestand des § 8 Z 2 FAG 2017 nicht auch die Einfiihrung einer City-
Maut erfasst. Sohin wire der Landesgesetzgeber auch nicht in seinem Abgabenfin-
dungsrecht beschrinkt.

Dem FAG 2017 sind dariiber hinaus Regelungskompetenzen der Lander zu ent-
nehmen, die fiir die Einfithrung einer City-Maut in Frage kdmen. § 16 Abs 1 FAG
2017 stellt hierbei die zentrale Norm dar, da sie die ausschlieBlichen Landes-(Ge-
meinde-)Abgaben regelt. Als einschlégig erweisen sich hier drei Kompetenztatbe-
stinde:

- Zunichstist § 16 Abs 1 Z 8 FAG 2017 zu nennen, der Mautabgaben fiir die
Beniitzung von Hohenstraen von besonderer Bedeutung, die nicht vorwie-
gend der Verbindung von ganzjdhrig bewohnten Siedlungen mit dem iibri-
gen Verkehrsnetz, sondern unter Uberwindung gréBerer Hohenunterschiede
der Zugénglichmachung von Naturschonheiten dienen, als Landesabgabe
deklariert. § 16 Abs 1 Z 8 FAG 2017 kann fiir eine City-Maut nicht heran-
gezogen werden, da er nur fiir die Beniitzung von HohenstraBlen die Er-
michtigung erhilt, eine Maut einzufiihren. Wenngleich dieser Tatbestand
nicht herangezogen werden kann, ist er jedoch nicht als Einschrankung des
Landesgesetzgebers zu verstehen, auf anderen Straflen eine Maut vorzuse-
hen. Es kann somit darin kein Verbot der Erhebung anderer Mautabgaben
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erkannt werden. Eine solche Annahme hitte keine verfassungsrechtliche
Grundlage.

§ 16 Abs 1 Z 13 FAG 2017 enthélt Abgaben fiir den Gebrauch von offent-
lichem Grund in den Gemeinden und des dariiber befindlichen Luftraumes,
wobei Abs 2 leg cit wiederum bestimmt, dass diese Abgabe eine ausschlie3-
liche Gemeindeabgabe ist. Sie flieit also den Gemeinden zu, ist aber nach
§ 8 Abs 1 F-VG vom Landesgesetzgeber einzufiihren, da sie nicht ins freie
Beschlussrecht der Gemeinden iibertragen wurde. Ruppe (2007) ist der An-
sicht, dass dieser Tatbestand dazu herangezogen werden kann, Stral3enbe-
niitzungsgebiithren zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in Ballungs-
zentren fiir die Beniitzung der Stralen in den Innenstidten sowie fiir Ein-
fahrten in das Stadtzentrum vorzusehen. Dabei ist man nicht, wie bei den
Beniitzungsgebiihren fiir Gemeindeeinrichtungen und —anlagen (§ 16 Abs 1
Z 15 FAG 2017; siehe sogleich), auf Gemeindestralen beschriankt. Denn
Gebrauchsabgaben kdnnen auch fiir die Beniitzung von 6ffentlichem Grund
erhoben werden, der nicht Gemeindegrund ist.?! Ausgenommen ist lediglich
die Beniitzung von PrivatstraBen. Ein weiterer Vorteil der Gebrauchsabgabe
ist, dass sie nicht dem strengen Aquivalenzprinzip (wie bei der Gebiihr) un-
terliegt. Die Gebrauchsabgabe darf lediglich nicht ,,v6llig aullerhalb jeden
Verhiltnisses zum jeweiligen wirtschaftlichen Wert des erlaubten Gebrau-
ches* stehen (V{Slg 10.463/1985; siehe auch Merli, 1995, S. 269).
SchlieBlich ist § 16 Abs 1 Z 15 FAG 2017 zu beurteilen, der die Einfithrung
von Gebiihren fiir die Beniitzung von Gemeindeeinrichtungen und -anlagen
vorsieht. Es ist jedoch strittig, inwieweit dieser Tatbestand zur Erhebung
einer City-Maut herangezogen werde kann. Insbesondere ist nicht klar, ob
StraBen als Gemeindeeinrichtungen und -anlagen zu qualifizieren sind.
Nachdem § 17 Abs 3 Z 4 FAG 2017, der eine beinahe gleichlautende Ab-
gabenkompetenz der Gemeinden im freien Beschlussrecht vorsieht, explizit
Wege- und Briickenmauten aus der Kompetenz der Gemeinde heraus-
nimmt, kdnnte man e contrario daraus zu schlieBen, dass spiegelbildlich
Wege und Briicken nicht als Gemeindeeinrichtungen und -anlagen im Sinne
des § 16 Abs 1 Z 15 FAG 2017 zu qualifizieren sind (andernfalls bréuchte
es keiner expliziten Ausnahme davon). Dies entspricht auch der Meinung
Ruppes, der Straflen als Gemeindeeinrichtungen und -anlagen qualifiziert
(Ruppe, 2007, S. 350). Merli vertritt hingegen die Ansicht, dass Straflen
nicht als ,,Gemeindeeinrichtungen und —anlagen® zu qualifizieren seien,
sondern als ,,6ffentlicher Grund* anzusehen sind (Merli, 1995, S. 271ff.).

Insoweit die Einfiihrung einer City-Maut nicht unter einen der soeben darge-

stellten Tatbestdnde zu subsumieren wére, steht den Landern aber auch die Mog-
lichkeit offen, sich auf ihr Abgabenerfindungsrecht zu berufen. Auch Ruppe

2l Es ist somit unerheblich, welche Gebietskdrperschaft Eigentiimer*in des offentlichen

Grundes ist.
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kommt zu dem Schluss, dass neben der Losung tiber die Gebrauchsabgabe im Sinne
des § 16 Abs 1 Z 13 FAG 2017 auch eine solche {iber das Abgabenerfindungsrecht
zulissig sei (Ruppe, 2007, S. 316). Frank (2012, Rz. 79) sieht die Lander durch das
Abgabenerfindungsrecht insbesondere dazu befugt, Mauten nicht nur auf Gemein-
destral3en, sondern auch auf Landesstrallen einzuheben. Anzumerken ist, dass
selbst wenn die City-Maut von den Landerabgabentatbestinden erfasst werden
wiirde, sich eine Regelung auf das Abgabenfindungsrecht der Lénder stiitzen
konnte, da in solch einem Falle die Gleichartigkeit der Abgabe nicht schaden
wiirde.

§ 17 Abs 3 Z 4 FAG 2017 erlaubt schlie3lich den Gemeinden im freien Be-
schlussrecht, Gebiihren fiir die Beniitzung von Gemeindeeinrichtungen und -anla-
gen auszuschreiben, nimmt davon aber explizit die Gebiihren fiir die Beniitzung
von Wege- und Briickenmauten aus. Insofern kommt den Gemeinden jedenfalls
nicht die Kompetenz zu, ohne eine entsprechende gesetzliche Regelung, selbstin-
dig im freien Beschlussrecht eine City-Maut einzufiihren (so auch Ruppe, 2007, S.
316; Schulev-Steindl, 2022, S. 9).

Zusammenfassend kann man daher festhalten, dass die Kompetenz dem Lan-
desgesetzgeber zukommt, insbesondere auch angesichts fehlender Gleichartigkeit
von Bundesabgaben. Die Stadt Wien kann daher mittels Landgesetz eine City-
Maut beschlieBen. Hierbei kann sie sich auf die Gebrauchsabgabenkompetenz des
§ 16 Abs 1 Z 13 FAG 2017 und nach einem Teil der Lehre auch auf § 16 Abs 1 Z
15 FAG 2017 stiitzen, insofern die City-Maut als Gebiihr fiir die Beniitzung von
Gemeindeeinrichtungen und -anlagen ausgestaltet wird. Einschrankend wirkt bei
letzterer aber, dass Beniitzungsgebiihren nur fiir Gemeindeeinrichtungen erhoben
werden konnen. Fiir die Landesstralen (B1, B227) kann iiber diese Kompetenz
hingegen keine Beniitzungsgebiihr erhoben werden. Daher erscheint eine Losung
iiber die Gebrauchsabgabenkompetenz als sinnvoller. Dariiber hinaus kommt dem
Bundesland Wien das Abgabenerfindungsrecht in diesem Zusammenhang zu. Zu
dieser Losung kommt auch Geringer (2021), der unter Verweis auf Ruppe (2007)
festhilt, dass die Maut in Ballungszentren der Gebrauchsabgabenkompetenz sowie
dem Abgabenerfindungsrecht der Lénder unterliegt (Geringer, 2021, 182 (FN
951)).

Dem entspricht auch bestehende VfGH-Judikatur, wonach in einem Kompe-
tenzfeststellungserkenntnis beziiglich der Wiener Parkometerabgabe (Parkgebiih-
ren) fiir den VIGH nicht primér relevant war, ob sich der Landesgesetzgeber auf
einen der demonstrativ aufgezdhlten Tatbestinde des damaligen FAG stiitzen
konnte. Vielmehr geniigte es ihm, dass sich der Landesgesetzgeber auf das Abga-
benerfindungsrecht stiitzen konnte, da keine gleichartige bundesgesetzlich zu re-
gelnde Abgabe bestand (V{Slg 5859/1968). Der Stadt Wien als Bundesland kommt
demnach jedenfalls die Kompetenz zu eine City Maut einzufiihren.
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Ausgestaltung der City Maut: Abgabenform und Héhe

In der deutschen Literatur wird die Ansicht vertreten, dass eine City Maut nicht
als Steuer oder Beitrag ausgestaltet werden kann. Die Ausgestaltung als Steuer
wird deshalb bezweifelt, weil diese per Definition einem fiskalischen Zweck zu
dienen hat, der Zweck der Einfiihrung der City-Maut — die Reduzierung des Ver-
kehrs in der Innenstadt — sich mit dem Zweck, Einnahmen fiir den Staatshaushalt
zu generieren, aber ausschlieft (Klinger, 2016, S. 593). Dem lésst sich freilich ent-
gegnen, dass mit einer solchen Abgabe nicht nur die Reduzierung des Verkehrs,
sondern auch die Generierung von Einnahmen verfolgt wird und mit einer Steuer
der Gesetzgeber auch nicht-fiskalische Zwecke verfolgen darf, sofern die fiskali-
schen nicht vollstindig in den Hintergrund geraten. Ein unabhingig von der Nut-
zung zu leistender Beitrag wiederum kann das Lenkungsziel der City-Maut, die
Reduzierung des Autoverkehrs in der Innenstadt, nicht erreichen (Wissenschaftli-
che Dienste Deutscher Bundestag, 2013, S. 8). Die Ausgestaltung als Beniitzungs-
gebiihr, die bei der Nutzung der entsprechenden Straflen zu entrichten ist, ist nahe-
liegend — allerdings wird bei der City Maut die Gebiihr auch nicht primér deshalb
erhoben, um Errichtung und Erhaltung der Stralen zu finanzieren — was ansonsten
bei Beniitzungsgebiihren in der Regel der Fall ist, weshalb sie auch dem sog. Aqui-
valenzprinzip unterliegen, d.h. die eingehobene Gebiihr hat mit den Kosten der Be-
niitzung in einem Verhdltnis zu stehen. Die Einfithrung einer City Maut als Ge-
brauchsabgabe, bei welcher derartige Aquivalenzgesichtspunkte nicht zu beachten
sind und die daher auch zu Lenkungszwecken eingesetzt werden kann, scheint in-
sofern das tauglichste Instrument zu sein.

Je nach finanzwissenschaftlicher Qualifikation der City-Maut ist auch die zu-
lassige Hohe zu bestimmen. Bei der Ausgestaltung als Beniitzungsgebiihr ist das
Aquivalenzprinzip zu beachten, wonach sich im Grundsatz die Hohe der Gebiihr
an den Kosten fiir die Errichtung und Erhaltung der Einrichtung zu orientieren hat
(im Einzelnen Miihlberger et al, 2014, S. 43 f.). Fiir Gebrauchsabgaben gilt nach
der Rechtsprechung des VfGH das gebiihrenrechtliche Aquivalenzprinzip nicht.
Die Verfassung verbietet nur, dass die Gebrauchsabgabe ,,vollig aulerhalb jeden
Verhiltnisses zum jeweiligen wirtschaftlichen Wert des erlaubten Gebrauches®
steht. Bei einer allfilligen Ausgestaltung als Steuer, gilt der Grundsatz, dass die
nicht als Erdrosselungssteuer wirken darf.

4.4.3  Skizze eines Vorschlags fiir die Einfiihrung einer City-Maut in Wien
und Beurteilung anhand der Indikatoren

Wie in Kapitel 4.4.1 erortert, sind fiir die Einfiihrung einer City-Maut zunichst auf
der Verkehrs- und Mobilitdtsplanung sowie Verkehrstechnik eine Reihe von Ent-
scheidungen zu treffen. Grundsétzlich soll eine City-Maut fiir Wien folgende Ziel-
setzungen insbesondere des Klimafahrplans (Smart-City-Strategie) erfiillen:

1. Reduktion der Verkehrsmenge des Kfz-Verkehrs;

2. Reduktion der CO2»/THG-Emissionen aus dem Kfz-Verkehr;



EINNAHMENSEITIGE INSTRUMENTE 81

3. Verdnderung des Modal Split hinsichtlich der Erh6hung des Anteils des
Umweltverbundes bei gleichzeitiger Verringerung des Anteils des Kfz-Ver-
kehrs auf 15% bis 2030.

Die umgesetzten Modelle der City-Maut in den verschiedenen Stddten, als auch
die differenzierten Optimierungs- und Modellberechnungen sowie Konzeptvor-
schldge (z.B. fiir Berlin) zeigen, dass die Einfithrung einer City-Maut in Wien ge-
eignet ist, die genannten Ziele wesentlich zu unterstiitzen. Wichtig hierbei ist, an-
zumerken, dass die Autor*innen des vorliegenden Berichts die Einfithrung einer
City-Maut als notwendiges Instrument ansehen, welches aber durch verschiedene
andere Mafinahmen und Instrumente (z.B. wesentliche Attraktivierung des Rad-
und Fullverkehrs, Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs vor allem in den ,,Flaichenbe-
zirken®, beispielsweise der Donaustadt oder Floridsdorf, Maflnahmen der Verkehr-
sorganisation wie eine flichendeckende Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30
km/h; bereits umgesetzte flichendeckende Parkraumbewirtschaftung) unterstiitzt
werden muss. Somit ist die alleinige Einfithrung einer City-Maut nicht hinreichend.

Die wesentlichen 6konomischen Begriindungen fiir die Einfithrung einer City-
Maut sind:

- Verringerung der externen Kosten des Kfz-Verkehrs, insbesondere Larm-

und Luftschadstoffemissionen, Staukosten, sowie Unfallgefahren;

- Verringerung der Treibhausgasemissionen;

- Verbesserung der 6ffentlichen Rdume und Unterstiitzung nachhaltiger und
resilienter Stadtstrukturen.

Entscheidungen in Bezug auf Gestaltung und Einfiihrung eines Systems fiir

eine City-Maut in Wien sind:

- Ortlicher Geltungsbereich: In den betrachteten Stidten (siche Tabelle 4, S.
70ff.) werden verschiedene Modelle angewandt. Fiir Wien scheinen Mo-
delle, die die Innenbezirke abdecken, sinnvoll zu sein, um die wesentlichen
innerstidtischen Verkehrsstrome zu erfassen. Eine Einbeziechung lediglich
der Innenstadt kann im Hinblick auf die relativ geringe Anzahl an Fahrten
sowie die bereits bestehenden Beschriankungen kaum einen Effekt in einer
gesamtstidtischen Perspektive erzielen. Vorgeschlagen wird daher, dass —
entsprechend den Ring-Modellen — zumindest die Bezirke innerhalb des
Gilirtels erfasst werden.

- Zeitlicher Geltungsbereich: Die meisten Stidte verwenden eine zeitliche
Differenzierung der Tarife, begriindet mit den zeitlich unterschiedlichen
Belastungen (z.B. Staukosten zu Spitzenzeiten). Dies kann auch fiir Wien
umgesetzt werden, und zwar beispielsweise fiir Werktage zwischen 7.00
und 20.00 Uhr; zusédtzlich kann eine zusétzliche Differenzierung der Maut-
gebiihr nach den Spitzenzeiten (z.B. 7.00 bis 9.00 Uhr, 16.00 bis 19.00 Uhr)
erfolgen.

- Technische Umsetzung: Eine digitale Erfassung der Kfz-Kennzeichen
durch Verkehrskameras an den Einfahrtspunkten, und einer Abrechnung
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mittels Smart-Phone-Applikationen erscheint als eine vom technischen als
auch organisatorischen Standpunkt (Umsetzungs- und Transaktionskosten)
giinstige und umsetzbare Losung zu sein.

- Mauthdhe: In den betrachteten Stadten werden entweder zeitliche differen-
zierte Gebiihren pro Zu- bzw. Ausfahrt erhoben, oder es werden entfer-
nungsabhingige Gebiihren eingehoben. Eine zeitlich differenzierte entfer-
nungsunabhingige Gebiihr ist vorteilhaft in Bezug auf die Einfachheit der
Einhebung; allerdings wird hierbei die zuriickgelegte Entfernung innerhalb
der Mautzone nicht beriicksichtigt, und somit werden die allenfalls sehr un-
terschiedlichen externen Kosten des Kfz-Verkehrs nicht inkludiert. Deshalb
wird vorgeschlagen, eine entfernungsabhiangige Gebiihr in Hdhe von
0,40 EUR pro km (entspricht in etwa einer wohlfahrtsoptimierten Gebiihr
im Optimierungsmodell von Anas (2020)), allenfalls verbunden mit einer
maximalen Tagesgebiihr in Hohe von 10 EUR, einzuheben. Durch die digi-
tale Erfassung und Verarbeitung mittels Applikationen kann die Mauthdhe
leicht an gednderte Verhiltnisse angepasst werden.

- Gestaltung in Bezug auf Anrainer*innen und Wirtschaftsverkehr: Anrai-
ner*innen sollten grundsétzlich ebenfalls unter die Mautgebiihr fallen, soll-
ten allerdings nach der Vorstellung der Autor*innen in einem ersten Schritt
nur etwa der Hilfte der Mauthéhe bezahlen miissen. Der Wirtschaftsverkehr
(z.B. Gewerbetreibende, Zustellverkehr) konnten ebenfalls mit einer Erma-
Bigung, allenfalls einer Pauschalierung, einbezogen werden.

- Differenzierung nach der Fahrzeugtechnik: Ergénzend zu einem Mautsys-
tem, oder als Zutrittskontrolle, wurden in manchen Stidten Fahrzeuge in
niedrigen Schadstoffklassen (z.B. Euro 1-3) nicht mehr zur Zufahrt in die
Innenstadt zugelassen. Eine Differenzierung konnte leicht vorgenommen
werden, eventuell ebenfalls nach Schadstoffklassen sowie Antriebstechnik
(z.B. Elektrofahrzeuge).??

- Verwendung des Aufkommens der City-Maut: Das Aufkommen der City-
Maut sollte aus Griinden der sozialen Verteilung, aber auch aus verkehrs-,
klima- und umweltpolitischen Gesichtspunkten fiir den Ausbau des 6ffent-
lichen Verkehrs, fiir die Gestaltung 6ffentlicher Raume, sowie fiir den Rad-
und Fuflverkehr verwendet werden. Eine derartige Verwendung der Einnah-
men ist auch fiir die Sicherstellung sozial positiver Verteilungswirkungen
relevant.

22 Nachdem die wesentliche Begriindung der Einfiihrung einer City-Maut die Vermeidung
oder Verringerung der externen Kosten des Kfz-Verkehrs ist, sollte eine Differenzierung
hinsichtlich der Schadstoftklassen und Antriebsart vorgenommen werden. Allerdings ist
zu beachten, dass selbst Fahrzeuge ohne lokale Luftschadstoffemissionen externe Kos-
ten (z.B. Platzbedarf, Gefahrdungspotenzial, teilweise Larmemissionen) verursachen,
und somit eine ginzliche Ausnahme fiir diese aus 6konomischer Perspektive nicht ge-
rechtfertigt ist.
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- Kommunikation und Akzeptanz: Wesentlich fiir die Akzeptanz einer City-
Maut ist die frithzeitige Kommunikation der hohen positiven Nutzeffekte
fiir die gesamte Stadt. Neben den direkten Wirkungen — Verringerung der
Schadstoff- und Larmemissionen, Verbesserung der Fliissigkeit des 6ffent-
lichen Verkehrs und des Wirtschaftsverkehrs — sind insbesondere auch in-
direkten Folgewirkungen, z.B. im Hinblick auf die Erh6hung der Lebens-
qualitédt und die menschliche Gesundheit hervorzuheben.

Tabelle 6 zeigt die Bewertung der Einfithrung einer City-Maut in Wien anhand
der gewidhlten Bewertungsindikatoren. Deutlich wird, dass dieses Instrument so-
wohl effizient und effektiv wirken kann, aber durch eine geeignete Ausgestaltung
auch verteilungsgerecht sein kann. Insbesondere die Verwendung des erzielten
Aufkommens kann zu einer nachhaltigen Verbesserung des Mobilitétssystems die-

nen.

Tabelle 6: Bewertung der City-Maut auf Basis der gewdhlten Bewertungsdimensi-
onen und -indikatoren

B?wertqngs- Beurteilung einer City-Maut in Wien

dimension
Das Instrument tragt mafBgeblich zur Verringerung des privaten
MIV und zur Erreichung der Smart-City- und Klimaziele bei:
- Maf3geblich Verringerung der Verkehrsleistung im innerstadti-
schen MIV (etwa -20%), Umstieg auf Umweltverbund, Verbesse-
rung des Modal Split

L . - Geringere THG-Emissionen, geringerer Energieverbrauch, mal3-
Effektiviat (Wir- geblich%: Reduktion lokaler Lut%scha%lstoffe ¢
kungen/Outcomes)

- Permanente Anreizwirkung zum Umstieg auf Umweltverbund;
Fiskalwirkung durch zweckgebundene Einnahmen fiir OV und
Rad/FuB3

- Verringerung von Stau, Verbesserung fiir den Wirtschafts-Ziel-
und Quellverkehr; langfristig positive Wirkungen auf die Stadt-
struktur i.S. der Stadt der kurzen Wege

Fortsetzung von Tabelle 6 auf der néchsten Seite.
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Fortsetzung von Tabelle 6.

B?wertqngs- Beurteilung einer City-Maut in Wien
dimension
Hohe 6konomische Effizienz durch Adressierung der wichtigsten
externen Effekte, Bepreisung der Verursacher*innen (Erhdhung
der variablen MIV-Kosten), allerdings Second- bzw. Third-Best-
Losung (keine exakte Erfassung und Bewertung der marginalen
Schadenskosten)
- Erfassung in einem grofrdaumigen Stadtgebiet; Staffelung (mar-
Okonomische Effi- | ginale Schadenskosten) nach Zentrumsnihe / Zeit / Streckenab-
zienz schnitt / Fahrzeugtyp (GroBe, Schadstoffkategorie); Einhebung
(kurzfristig/sta- durch Apps/Mobilbox sowie digitale Kennzeichenerfassung an
tisch; mittel- bis Einfahrtspunkten
langfristig/dyna- - Instrument kann die relativen Preise der Verkehrsmittel zueinan-
misch) der wesentlich dndern (Push-Faktor zugunsten des Umweltver-

bunds); Einnahmenverwendung zweckgebunden, Verwendung fiir
OV/Rad-/FuBwege-Ausbau, Verbesserungen fiir mobilititseinge-
schrinkte Stadtbewohner*innen

- Milderung der 6konomischen Effizienz durch Ausnahmebestim-
mungen flir Anrainer*innen, Wiener Haushalte, Wirtschaftsver-
kehr, Elektro-Fahrzeuge

Soziale Gerechtig-
keit und Vertei-
lungswirkungen

Verteilungswirkung des Instruments, wie bei allen 6konomischen
Instrumenten, kann ohne weitere MaBBnahmen moglicherweise re-
gressiv wirken, jedoch:

- Staffelung nach Fahrzeugtyp kann groBere, schwerere Fahrzeuge
hoher besteuern (z.B. SUV-Besteuerung)

- Vielfach sind sozial Schwichere auf den OV angewiesen; weni-
ger Stau und mehr Investitionen kommen dem OV kurz- und lang-
fristig zugute

- Ausnahmen fiir Arbeitnehmer*innen, die keine Alternativen zur
Kfz-Nutzung haben (z.B. Schichtarbeiter*innen, Krankenhausper-
sonal)

Rechtliche Umsetz-
barkeit und Abwd-
gungen

Es besteht die abgabenrechtliche Kompetenz der Stadt Wien eine
City-Maut einzufiihren; die Form der Gebrauchsabgabe scheint
dafiir am tauglichsten. Die grundrechtliche Beurteilung hingt von
der Ausgestaltung im Einzelnen: im Grundsatz darf die Abgabe
aber nicht so hoch sein, dass sie einem Verbot der Nutzung gleich-
kommt; ortliche Differenzierungen oder Differenzierungen nach
dem Personenkreis sind zuldssig, wenn sie mit sachlichen Griin-
den gerechtfertigt werden konnen. Die konkrete Ausgestaltung
insb. der Erfassung der Maut hat freilich auch datenschutzrechtli-
che Vorgaben zu beachten.

Fortsetzung von Tabelle 6 auf der néichsten Seite.
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Fortsetzung von Tabelle 6.

Bewertungs-
dimension

Beurteilung des Instruments der City-Maut

Administrierbar-
keit, Transaktions-
kosten, Flexibilitdt

Sehr gute Administrierbarkeit und geringe Transaktionskosten

- Je nach Ausstattung anfangs substanzielle Investitionskosten
durch Planung und Einrichtung des Systems (digitale Kennzei-
chenerfassung, Applikationen) und der Einfahrtspunkte, kann
nach Einschitzung der Autor*innen dieses Berichts sicherlich
durch Einnahmen der Maut finanziert werden

- Durch App / Mobilbox und automatische Erfassung / Abbu-
chung bzw. Verrechnung der Maut im Betrieb an sich kostengiins-
tig

- Hohe Flexibilitdt durch rasch und einfach énderbare Mautgebiih-
ren

- Einfache Handhabung von Ausnahmeregeln

Barrieren und
Hemmnisse, Akzep-
tanz

Mautsysteme und Straflengebiihren sind grundsitzlich nicht unbe-
kannt; Akzeptanz wird durch (verhaltensdkonomisch begriindete)
Ausnahmen und Regelungen verbessert:

- Argumentation mit weniger Stau und Fahrzeiteinsparungen, so-
wie Umwelteffekten (Treibhausgasemissionen und lokale Luft-
/Larmbelastungen)

- Reduzierte Mautgebiihr fir Wiener Kennzeichen sowie fiir den
Wirtschaftsverkehr (insb. [Klein-]Gewerbe); Ausnahmen auch fiir
mobilititseingeschrinkte Menschen, sowie fiir Arbeitnehmer*in-
nen ohne OV-Maglichkeit fiir den Arbeitsweg

- Zweckbindung der Einnahmen fiir den OV, FuB- und Radver-
kehr

Technische Umset-
zung

Technische Umsetzung leicht gegeben, Datenschutz muss (iiber
Verschliisselung u.4.) garantiert werden; Magistrat verfiigt iiber
umfassende Erfahrungen mit der Einhebung von Gebiihren

Einbettung in ein
Instrumenten-Biin-
del, Zeithorizont
(Umsetzung & Wir-
kungen), Wirkun-
gen auf den offent-
lichen Haushalt

City-Maut ist ein unbedingt notwendiges, aber nicht hinreichendes
Instrument zur Erreichung der STEP- (SC- und Klimafahrplan-)
Ziele; Modal Split-Verdnderungen durch:

- Vorrang fiir OV (z.B. Einfahrt primir fiir OV, Ampelregelungen,
eigene Spuren, Express-Busse, S-Bahnring, Stralenbahnen)

- Massiver Ausbau gesicherter Rad- und Fulwege, z.B. Fahr-
radstra3en

- Tempo 30 flichendeckend, mit Ausnahmen weniger Einfahrts-
und Hauptstraen sowie A/S (Reduktion von getdteten Radfah-
rer*innen und FuBgénger*innen praktisch auf Null durch ein fla-
chendeckendes Tempolimit, wie Erfahrungen aus anderen Stddten
belegen).

Fortsetzung von Tabelle 6 auf der néichsten Seite.
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Fortsetzung von Tabelle 6.
Bewertungs-
dimension

Beurteilung des Instruments der City-Maut

Grundsitzlich wird mit dem Instrument vermittelt, dass Klima-
und STEP-Ziele ernst genommen werden, dass dem MIV in der
Stadt zu viel Platz eingerdumt wird; Bewusstmachung der exter-
nen Kosten.

Umsetzung schrittweise und zunéchst als Pilotprojekte, die bei Er-
folg leicht ausgeweitet werden kdnnen

Informations- und
Signalwirkungen

(z.B. Nudging)

Zusammenfassende
Gesamtbeurteilung | Notwendiges 6konomisches Instrument fiir die Mobilitdtswende,
des vorgeschlage- | technische und rechtliche Umsetzung gegeben

nen Instruments

Quelle: Eigener Entwurf (2022)

4.5  Effiziente, flichendeckende und iterativ festgelegte Parkgebiihr

4.5.1 Grundlagen und Wirkungen einer iterativ festgelegten Parkgebiihr
sowie Beispiele aus anderen Stidten

Eine zusitzliche Reform der Parkometerabgabe wire in zwei Dimensionen zu
iiberlegen: Einerseits konnte eine Differenzierung nach Fahrzeugkategorien einen
Anreiz fiir umweltfreundlichere Fahrzeuge bedeuten (Grofe und Leistung eines
Fahrzeuges, Antriebsart, Car Sharing). Anderseits konnte in groBeren Bezirken
eine Staffelung oder Teilung erfolgen, d.h. dass in flichenmiBig sehr groen Be-
zirken das Parkpickerl kleinrdumiger gestaltet wird, um den Kfz-Verkehr innerhalb
der Bezirke ebenfalls zu erfassen.

Die Bepreisung knapper 6ffentlicher und privater Parkflachen ist ein hdufig im-
plementiertes Instrument in Stddten; kaum eine Stadt (ob GroB3- oder Kleinstadt)
verzichtet auf die Bewirtschaftung des offentlichen Raumes. Aus 6konomischer
Sicht ist die Einfiihrung der Parkraumbewirtschaftung eine grundsatzlich effizienz-
steigernde MalBinahme. Im Sinne der verschiedenen Zielsetzungen einer nachhalti-
gen, resilienten und klimafreundlichen Stadtentwicklung kann die Parkraumbe-
wirtschaftung eine Reihe von externen Effekten und 6ffentlichen Giitern steuern —
und somit ein bestehendes Marktversagen beseitigen. Ahnlich wie bei anderen be-
stehenden bzw. im Rahmen der vorliegenden Untersuchung vorgeschlagenen 6ko-
nomischen Instrumenten sind bestehende Instrumente der Bewirtschaftung, insbe-
sondere der Bepreisung, kaum die erstbesten Losungen (i.S. der Herstellung einer
effizienten Nutzung), sondern in der Realitét durch eine Vielzahl von technischen,
6konomischen und informativen Hemmnissen zweit- oder drittbeste Losungen.

Bei knappem offentlichem Raum, der grundsitzlich fiir das Abstellen von
Kraftfahrzeugen zur Verfliigung steht (bzw. stehen kann), und bei gleichzeitigem
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Bestehen privater Abstellplitze in Garagen?3 ergeben sich ohne sonstige Regulie-
rungen eine Reihe von Verzerrungen, die zu einem Marktversagen fiihren (z.B.
Shoup, 2005):

Ohne Bepreisung des 6ffentlichen Parkraums entstehen Suchkosten fiir freie
Parkpldtze, die sich in Form von Zeitverlusten der*s Parkplatzsuchenden
ausdriicken.

Die Zeitverluste durch das Suchen freier Parkplitze entstehen jedoch nicht
nur direkt (intern) bei den Parkplatzsuchenden, sondern der vergleichsweise
langsame Suchverkehr verursacht Verkehrsbehinderungen bzw. Staukosten
fiir jene Verkehrsteilnehmer*innen, die durch die jeweilige Strae durch-
fahren bzw. die Strafe anderweitig (z.B. Ful3- und Radverkehr, Aufenthalt
im 6ffentlichen Raum) nutzen wollen.

Durch den Suchverkehr entstehen lokale Umweltschédden in Form von Luft-
schadstoffen und Léarm, sowie global in Form eines hoheren (fossilen)
Treibstoffverbrauchs und damit verbunden hoherer Treibhausgasemissio-
nen.

Neben den vielfaltigen externen Kosten des MIV (Motorisierten Individu-
alverkehr) infolge der Fahrt zu einem Zielort entstehen je nach Umgebung
hohe Opportunitdtskosten dadurch, dass der 6ffentliche Raum durch das
Abstellen eines Fahrzeuges nicht mehr fiir andere Nutzungen zur Verfiigung
steht.

Nachdem private Garagen zur Kostendeckung und Gewinnerzielung einen ent-
sprechenden Preis verlangen und je nach Standort sowohl des 6ffentlichen Park-
raums als auch der Garage relativ zum Ziel der*s Parkplatzsuchenden Substitute
darstellen kénnen?*, kommt gerade die Bepreisung des vormals giinstigeren oder
kostenlosen offentlichen Parkraums eine grofle Bedeutung fiir die Planung und
Steuerung des Kfz-Verkehrs (Kraftfahrzeug-Verkehrs) zu.

Eine 6konomisch effiziente Bepreisung des 6ffentlichen Parkraums fuflt zu-
néchst auf dem Ausmal} der Widmung des 6ffentlichen Raums zur Abstellung von

23 Privat“ in diesem Sinne meint, dass die Zufahrt grundsitzlich nur jenen Kfz-Lenker*in-
nen moglich ist, die einen entsprechenden Preis bezahlen. Jene, die die Zahlungsbereit-
schaft fiir den jeweiligen Tarif nicht haben, kdnnen somit leicht von der Nutzung des
Parkraums ausgeschlossen werden. Somit kann selbstversténdlich auch ein kommunales
Garagenunternehmen in diesem Sinn als privates Unternehmen titig werden. Durch
diese Ausschlussmoglichkeit wird aus einem Allmendegut (grundsitzlich freier Zugang
fiir alle bei beschrénkter Menge verfligbaren Parkraums) ein Klubgut mit Kapazitétsbe-
schriankungen. Unter private Garagen fallen somit Abstellmoglichkeiten, zu denen mit
einer Gebiihr die Zufahrt moglich ist, als auch jene, die nur langfristigen Mieter*innen
oder Eigentiimer*innen (z.B. Wohn-, Biirogebdude) zugénglich sind.

24 Je nach Standort, aber auch nach Verkehrs- und Wettereinfliissen konnen die privaten und
offentlichen Parkrdume mehr oder weniger vollstédndige Substitute sein.
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Kfz. Das geplante Ausmal beschrankt grundsdtzlich die Kapazititen zur Abstel-
lung von Kfz. Die Beseitigung des Marktversagens und damit die (effiziente) Be-
preisung des Parkraums hiangen dementsprechend von einer Reihe von Parametern

ab:

Ortlichkeit bzw. Einzugsgebiet: Sowohl die Verfiigbarkeit des Parkraums
als auch die Nachfrage nach Parkraum (z.B. vorhandene Arbeits-, Bildungs-
, Freizeit oder Einkaufs-Ziele) hingen von ortlichen (rdumlichen) Gegeben-
heiten ab. Somit sollte eine effiziente Bepreisung diese Umstdnde beriick-
sichtigen.

Zeitlich: Die Nachfrage nach Parkraum, und damit der auftretende Suchver-
kehr, ist abhéngig von der Tageszeit, dem Wochentag, aber auch der Saison.
Dadurch ist Parkraum auch ein zeitlich unterschiedlich nachgefragtes Gut,
welches durch eine zeitliche Varianz der Parkgebiihr bepreist werden sollte.

Hinsichtlich der Parkraumsuchenden sind neben anderen drei weitere wichtige
Faktoren zu beriicksichtigen:

Fahrzeuglenker*innen haben unterschiedliche Praferenzen und Sensitivité-
ten in Bezug auf Entfernung des Parkplatzes zum Zielort. (So werden grund-
sitzlich Lenker*innen mit eingeschriankter Mobilitdt von der Parkraumbe-
wirtschaftung ausgenommen.)

Die Elastizitit der Nachfrage nach Parkraum ist auch abhéngig vom Zweck
der Fahrt; sie ist beispielsweise beim Zulieferverkehr wesentlich niedriger
als bei privaten Freizeitfahrten.

Insbesondere eine zeitlich dynamische Bepreisung, die an die jeweilige
Parkplatzverfiigbarkeit kurzfristig angepasst wird, kann bei unvollstandiger
Information der Lenker*innen ihre Wirkung nicht vollstindig entfalten:
Lenker*innen entscheiden sich auf Basis einer zum Zeitpunkt des Antritts
der Fahrt bestehenden Parkgebiihr; wenn sich diese wihrend der Fahrt dn-
dert, ist die getroffene Entscheidung eventuell nicht mehr effizient.

Die Bepreisung des Parkraums kann anhand eines einfachen Modells der Infra-
strukturbepreisung bei fixen Kapazititen dargestellt werden (siehe Abbildung 4).
Die positiven Wohlfahrtswirkungen ergeben sich hierbei in mehrfacher Hinsicht:
Einerseits werden die externen Kosten des Parksuchverkehrs internalisiert und der
Parksuchverkehr wesentlich reduziert. Zum anderen erzielt die Stadt zusitzliche
Einnahmen ohne negative Wohlfahrtswirkungen, da die Konsumentenrente der
Parkplatzsuchenden gleichbleibt (die Kosten der Suche des Parkplatzes bei einer
zu hohen Nachfrage werden in Einnahmen fiir Parkgebiihren umgewandelt; vgl.
hierzu Arnott und Inci, 2010).
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Abbildung 4: Skizze eines infrastrukturokonomischen Modells zur Bepreisung des
Parkraums bei beschrinkten Kapazitdten

Kosten pro Fahrt Kapazititsbeschrankung Q:

/ Insg. verfligbarer Parkraum

GK + optimale
Parkgebiihr

GK + suboptimale
Parkgebiihr

Private
Grenzkosten (GK)
der Lenker*innen

Nachfrage
s, Gesamter Verkehrsfluss

(Verkehrsmenge)

Quelle: Eigene Darstellung (basierend u.a. auf Inci, 2015).

Abbildung 4 zeigt die optimale (effiziente) Bepreisung des Parkraums bei be-
schrinkten Kapazititen. In einem bestimmten Bezirk einer Stadt ist — unter sonst
gleichen Bedingungen — der insgesamt mogliche Verkehrsfluss (Verkehrsmenge)
beschréankt. Parksuchverkehr verringert hierbei den moglichen Verkehrsdurchfluss
durch Staubildung.

Der beschriankte Parkraum (im offentlichen als auch privaten Bereich) wird
hierbei als fix angenommen (Q). Wird das Parken nicht bepreist (d.h., dass die
Lenker*innen nur die privaten Grenzkosten der Fahrt tragen), so entsteht eine un-
befriedigte (Uberschuss-) Nachfrage nach Parkgelegenheiten im AusmaB der Stre-
cke zwischen der Kapazititsbeschrankung und dem Punkt E> auf der Nachfrage-
kurve. Die Grenzkostenkurve (GK) steigt hierbei bei Anndherung an die gesamt
mogliche Verkehrsmenge in einem Bezirk stark an. Die gesamten privaten Kosten
der Fahrt konnen mit der Fliche A; bezeichnet werden.

Werden Parkgebiihren eingehoben, die nicht optimal (effizient) sind, verschiebt
sich die Grenzkostenkurve der Lenker*innen nach oben; nach wie vor ist die Nach-
frage nach Parkraum jedoch nicht vollstdndig befriedigt, es entsteht wie zuvor eine
Uberschussnachfrage und somit ein Parksuchverkehr, der den Verkehrsfluss behin-
dert. Die Kosten der Fahrt umfassen in diesem Fall die Flachen A; und A..

Bei einer effizienten Bewirtschaftung ohne Uberschussnachfrage und somit
ohne Parksuchverkehr (Punkt E) entstehen den Lenker*innen Fahrtkosten in Hohe
von Aj, A, und As.
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Die Planung des 6ffentlichen Raums befasst sich, erstens, daher mit der Losung
der Frage, welche Flachen insgesamt fiir das Parken zur Verfligung stehen sollen.
Dies bestimmt die Kapazitédtsbeschrinkung des Parkraums; 6konomisch betrachtet
ergeben sich hierbei deutliche Zielkonflikte zwischen einer lebenswerten Stadt mit
entsprechend gestalteten 6ffentlichen Rdumen (insbesondere auch in Bezug zur
Klimawandelanpassung mit entsprechender griiner Infrastruktur), und den Abstell-
moglichkeiten fiir Fahrzeuge. Die haufig geforderte Ausweitung der Parkméoglich-
keiten im offentlichen Raum kann aber selbst bei maximaler Ausdehnung die
Nachfrage nach Parkraum aufgrund der grundsitzlich beschriankten Fliachen, die
auch fiir Wohnen, Arbeiten, Freizeit usf. zur Verfiigung stehen sollen, nicht befrie-
digen. Somit ist, zweitens, die Bepreisung des Parkraums ein wichtiges Instrument
der Verkehrsplanung. Aus Sicht der 6konomischen Effizienz kann die Verkehrs-
menge durch eine entsprechende Parkgebiihr gesteuert werden.

Somit ergibt sich aus dem hier betrachteten einfachen Modell, dass zur Herstel-
lung der infrastrukturellen Effizienz einerseits die Parkgebiihren im dffentlichen
und privaten Raum gleich sind, d.h. dass die Parkgebiihr im 6ffentlichen Raum in
der Hohe der privaten Parkgebiihren in Garagen angepasst werden sollte. Solange
es unterschiedliche Preise zwischen der offentlichen und private (Garagen-) Park-
gebiihr gibt, gibt es auch einen entsprechenden Suchverkehr.?> Anderseits ergibt
sich aus dem Modell, dass das Ziel einer effizienten Steuerung dann erreicht wird,
wenn es keinen Parksuchverkehr gibt, und jene, die die Fahrtkosten (inkl. der Park-
gebiihren) auf sich nehmen, einen Parkplatz finden.

Wenn es einen Parksuchverkehr gibt, d.h. dass die Nachfrage nach Parkplétzen
das Angebot iibersteigt und somit ein Nachfrageliberschuss besteht, ist die Zah-
lungsbereitschaft der Lenker*innen (Fahrtkosten, Zeitkosten, ineffiziente oder
nicht vorhandene Parkgebiihren) offensichtlich hoher als die bestehenden Parkge-
biihren. Eine effiziente Parkgebiihr nimmt darauf Riicksicht und internalisiert die
externen Kosten des Parksuchverkehrs (Inci, 2015).

Empirische Studien und Simulationen haben ergeben, dass eine effiziente Park-
gebiihr ohne Parksuchverkehr dann erzielt wurde, wenn etwa 80% der Parkplétze
belegt sind (d.h. etwa 20% des Parkraums zu einem beliebigen Zeitpunkt nicht ge-
nutzt wird und somit kaum Suchzeiten entstehen). Wie Pierce und Shoup (2013)
anhand der Evaluierung der Erfahrungen mit einer im Zeitverlauf angepassten
Parkgebiihr in San Franzisco (,,SFPark®) zeigen, konnen Parkgebiihren iterativ so
angepasst werden, sodass letztendlich eine effiziente Parkgebiihr eingehoben wird.
In einem Bezirk in San Francisco wurden innerhalb bestimmter Baublocks 7.000
Parkpldtze einem Experiment unterzogen, indem vorab festgelegte Parkgebiihren

23 Dies gilt unter der Bedingung, dass das Parken im &ffentlichen Raum und in einer Garage
vollstdndige Substitute sind. Das Parken in Garagen mag jedoch fiir manche Lenker*in-
nen Vorteile bieten, beispielsweise dann, wenn die Witterung fiir die Parkentscheidung
eine Rolle spielt, oder das Aufladen eines Elektrofahrzeugs in Garagen einfacher ist.
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iiber die Zeit der Nachfrage und der Auslastung entsprechend angepasst wurden.?®
Je nach Bereich und Tageszeit wurde ein Ausgangspreis von 0,25 bis 6,00 USD
pro Stunde angenommen. Alle sechs Wochen wurden die Belegungsquoten iiber-
priift; ergab sich eine Auslastung zwischen 60 und 80%, blieb die Gebiihr unver-
andert. Unterhalb von 60% wurde die Gebiihr um 0,25 USD (bis zur ndchsten Eva-
luierung) gesenkt; oberhalb einer Auslastung von 80% wurde die Gebiihr um die-
sen Betrag erhdht. Zur Information der Lenker*innen wurden alle Preise und An-
passungen offentlich kundgemacht, um die Transparenz der Gebiihren und Park-
moglichkeiten zu erhéhen und individuelle Entscheidungen auf Basis des jeweili-
gen Letztstandes der Informationen zu ermdglichen.

Innerhalb des ersten Jahres wurden iber 5,000 kleinrdumige Preisanpassungen
vorgenommen, wobei in jeweils etwa einem Drittel die Preise erhoht oder gesenkt
wurden, bzw. gleichblieben. Wie Pierce und Shoup (2013) ausfiihren, ist es damit
gelungen, einerseits eine Elastizitidt der Parkplatznachfrage vor Ort in Hdohe
von -0,4 (im Mittel) zu errechnen. Andererseits fiihren die Autoren aus, dass das
Experiment zeigt, dass eine Steuerung der Nachfrage nach Parkraum effizient und
effektiv erfolgen kann. Jene Lenker*innen, die der Zeitersparnis (erzielbar auf-
grund eines Parkplatzes, welcher in unmittelbarer Nédhe des Ziels liegt) einen hohen
Stellenwert einrdumen, die gemeinschaftlich ein Fahrzeug beniitzen (Car Pools),
sowie Kurzparker*innen und mobilititseingeschrankte Personen profitieren von
diesem System. Jene, die ldnger auf einem Parkplatz parken, die gerne zu Fuf} ge-
hen oder einer Zeitersparnis weniger Gewicht beimessen, stellen ihr Fahrzeug eher
weiter weg vom Ziel auf giinstigeren Parkplitzen ab.

Fiir das Design einer effizienten Parkraumbewirtschaftung weisen zuletzt
Kirschner und Lanzendorf (2020a) auf die verschiedenen Ansatzpunkte und flan-
kierenden Mafinahmen neben einer Bepreisung hin:

- Fiir neu zu errichtende Gebéude sollte nicht die minimale Ausstattung mit
Parkpldtzen vorgeschrieben werden, sondern eine Obergrenze fiir Park-
plitze im Gebdude. Die Erfahrungen zeigen, dass Projektentwickler*innen
wesentlich weniger Parkplitze errichten wiirden.?’

26 Alternativ zur Festlegung eines Preises konnte der verfiigbare Parkraum auch im Rahmen
eines Systems handelbarer Zertifikate verteilt werden (vgl. Bao und Ng, 2022). Ein sol-
ches System konnte u.a. auch die Entscheidung beeinflussen, ein Fahrzeug tiberhaupt
anzuschaffen (z.B. durch den Nachweis eines Parkplatzes, welcher — im Falle 6ffentli-
cher Abstellflichen —im Rahmen eines Zertifikatesystems gekauft werden miisste), oder
eine bestimmte Fahrt in ein Zielgebiet zu unternehmen (Erwerb eines Anspruchs auf
einen Parkplatz im Zielgebiet zu einer bestimmten Zeit).

27 Hierbei ergibt sich fiir Projektentwickler*innen ein Trade-off zwischen den nicht uner-
heblichen Errichtungskosten fiir Garagenparkpldtze im neu zu errichtenden Gebédude
und der Zahlungsbereitschaft zukiinftiger Mieter*innen oder Eigentiimer*innen (und so-
mit dem Wert der Immobilie).
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- Wie beispielsweise Knoflacher (2006) und Christiansen (2017) zeigen, ist
die Wahrscheinlichkeit der Autonutzung unter sonst gleichen Bedingungen
dann geringer, wenn die Entfernung von der Wohnung zum abgestellten
Fahrzeug mindestens so grof3 ist wie die Entfernung zum néchsten 6ffentli-
chen Verkehrsmittel. Die Restriktionen in urbanen Gebieten (aber nicht nur
dort) im Hinblick auf den verfiigbaren Parkraum, sowohl nahe der Woh-
nung als auch der Zielgebiete der Fahrten, sind wesentliche Einflussfakto-
ren nicht nur fiir die Nutzung eines Pkw, sondern generell fiir die Entschei-
dung, tiberhaupt ein Fahrzeug anzuschaffen. Somit wére es sinnvoll (und
auch kostensparender), bei neuen Projektentwicklungen den Parkraum und
das Wohngebéude zu entkoppeln und allenfalls Nachbarschaftsgaragen vor-
zusehen.

- Eine restriktive Vergabe von Parkgenehmigungen fiir Anrainer*innen ver-
mindert die Eigentumsquote bei privaten Kfz; die Anschaffung eines Privat-
Kfz ist beispielsweise in Hiroshima (Japan) an den Nachweis eines privaten
(gemieteten oder im Eigentum befindlichen) Stellplatzes gebunden (vgl.
Axhausen et al., 2015, zitiert in Kirschner und Lanzendorf, 2020a, S. 64).

- Schlussendlich sollte eine zeitlich und ortlich variable effiziente Parkgebiihr
eingehoben werden.

Ahnlich sieht dies Shoup (2005), der drei zentrale Politiken zur Bewirtschaf-
tung des Parkraums in einer Stadt vorschlégt: Das wichtigste Element ist die Ein-
hebung einer effizienten Parkgebiihr; die Einnahmen sollten fiir 6ffentliche Inves-
titionen gewidmet werden. Zudem sollten alle Vorschriften betr. der verpflichten-
den Schaffung von Stellpldtzen bei neu errichteten Gebaduden wegfallen.

Eine kiirzlich erschienene Studie zum Verkehrsmanagement in Bangkok
schatzt die externen Kosten, die alleine durch die Staubildung verursacht werden,
auf mindestens 3% des urbanen Brutto-Inlandsprodukts. Vorgeschlagen wird eine
effiziente Parkgebiihr von 3,20 USD pro Stunde, in Kombination mit einer City
Maut in Hohe von 2,70 USD pro Stunde, die mit einer Staugebiihr von weiteren
2,30 USD pro Stunde ergédnzt wird (Ayaragarnchanakul und Creutzig, 2022).

Eine hohe Akzeptanz einer Kombination von angebots- und nachfrageseitigen
Instrumenten zur Parkraumbewirtschaftung wird kiirzlich von Kirschner und Lan-
zendorf (2020b) nachgewiesen. Selbst restriktive Maflnahmen (z.B. Anhebung der
Parkgebiihren) wird von einer Mehrheit der Einwohner*innen beflirwortet. Die Zu-
stimmung steigt, wenn einerseits Alternativen ausgebaut werden (z.B. Radinfra-
struktur, 6ffentlicher Verkehr), und andererseits der gewonnene dffentliche Raum
attraktiv fiir andere Nutzungen gestaltet wird.

Eine Differenzierung der Parkgebiihren und des zur Verfiigung stehenden Park-
raums nach Fahrtzwecken schlagen Amer und Chow (2017) vor: Fiir Toronto
ergibt sich eine effiziente Parkgebiihr in Hohe von bis zu 7,85 CAD. Um den Wirt-
schafts- und Zulieferverkehr nicht behindern, wird hierbei vorgeschlagen, rund 4%
aller bestehenden Parkplétze ausschlieBlich fiir den Lieferverkehr zu widmen.
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4.5.2  Rechtliche Beurteilung der Adaptierung der bestehenden
Parkgebiihren und der Parkraumbewirtschaftung nach
osterreichischer Rechtslage

Differenzierungen bei der Festlegung der Parkgebiihren nach Fahrzeugkategorien
(GroBe und Leistung eines Fahrzeuges, Antriebsart, Car Sharing), um umwelt-
freundlichere Fahrzeuge zu bevorzugen, werden als gerechtfertigte Ungleichbe-
handlung im Sinn des Gleichheitssatzes zu betrachten sein. Denn es konnen sach-
liche Griinde (z.B. stirkere Umweltbelastung bestimmter Antriebsarten, iiberma-
Bige Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums durch besonders grofle Fahrzeuge)
fiir die Ungleichbehandlung vorgebracht werden. Der Gleichheitssatz gewéhrt da-
bei einen sehr weiten Spielraum und zieht nur dort Grenzen, wo sich der Abgaben-
gesetzgeber von vornherein vollig ungeeigneter Mittel bedient (Anderwald, 2022,
405-406). Im Ubrigen gilt im Hinblick auf den Aspekt der Mobilititsteilhabe das
oben zur City Maut Ausgefiihrte — diese ist durch Alternativen zum PKW (z.B.
durch OPNV) jedenfalls zu gewihrleisten.

Beziiglich einer iterativen, d.h. dynamisch festgelegten Parkgebiihr, je nach Ver-
fligbarkeit von Parkraum, ist aus rechtlicher Sicht zu {iberlegen, wie die Festset-
zung und Kundmachung der jeweils geltenden Gebiihr erfolgen konnten. Derzeit
wird die Hohe der Parkgebiihren statisch in der Wr. ParkometerabgabenVO (Ver-
ordnung des Wiener Gemeinderats, mit der fiir das Abstellen von mehrspurigen
Kraftfahrzeugen in Kurzparkzonen die Entrichtung einer Abgabe vorgeschrieben
wird, AB12005/51 idF AB12020/20.) —u.a. gestiitzt auf das Parkometergesetz (Ge-
setz Uiber die Regelung der Beniitzung von Stralen durch abgestellte mehrspurige
Kraftfahrzeuge, LGBI fiir Wien 2006/9) — festgelegt und im Amtsblatt der Stadt
Wien kundgemacht.

Eine regelméfige und automatische Verdnderung von Abgabenhohen ist derzeit
z.B. zur Wertsicherung vorgesehen. So besteht etwa eine Anpassungspflicht der
Kurzparkgebiihrenhohe in Wien, wenn sich der von der Statistik Osterreich und im
Amtsblatt der Stadt Wien kundgemachte Verbraucherpreisindex innerhalb eines
mit Stichtagen fixierten Zeitraums veréndert hat und diese Verdnderung einen er-
rechneten Schwellenwert (5 Cent fiir eine halbe Stunde Abstellzeit) iibersteigt (§
4a ParkometerabgabeVO in Verbindung mit § 1 Abs la ParkometerG). Die Be-
rechnungsgrundlagen sind hier in der gesetzlichen Erméchtigung festgelegt. Das
konkrete Ausmaf3 der Erh6hung muss nur noch errechnet werden.

Die vorliegende Idee kniipft an den wechselhaften Bedarf von Parkplatzen und
eine daraus abgeleitete Gebithrenh6he an. Wenn daher eine automatisch errechnete
Gebiihrenhohe in der VO verlautbart werden soll, miissen in der gesetzlichen VO-
Erméchtigung die sachlichen und zeitlichen Berechnungsgrundlagen eindeutig in-
haltlich bestimmt sein. So wird z.B. von der Literatur die Inflationsanpassungs-
norm fiir Gebithren gem. § 14a GebiihrenG (BGBI. Nr. 267/1957) wegen inhaltli-
cher Unbestimmtheit als verfassungswidrig eingestuft. Hier wird nicht angegeben,
nach welchen Grundlagen (etwa welcher Index der Inflation) sich die Anpassung
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berechnet, ob es Bagatellgrenzen oder Rundungsbestimmungen gibt und welche
zeitlichen Vergleichswerte (bis auf den allersten) zur Anwendung kommen
(Twardosz, 2021, § 14a, Rz. 9).

Dass sich die Berechnungsgrundlagen fiir VO-Inhalte selbst aus automatisiert
gewonnenen Daten speisen, ist grundsitzlich zuldssig. So kdnnen etwa im Ver-
kehrsrecht Verkehrsbeeinflussungen selbstdndig und automatisch den Inhalt von
(digitalen) Stralenverkehrszeichen bestimmen (§ 44 Abs la in Verbindung mit §
44c StVO). Hier muss der Inhalt, der Zeitpunkt und die Dauer der Anzeige selbst-
titig durch das System aufgezeichnet werden und aufbewahrt werden (siche dazu
auch Lachmayer und Wieser, 2018, S. 282 ff.). Eine dhnliche Dokumentations-
pflicht wire auch fiir eine sich laufend d&ndernde Gebiihrenhohe anzunehmen.

Um die oben beschriebene Wirkung einer dynamischen Gebiihr zu erzielen,
werden digitale Verkehrszeichen aber weniger geeignet sein —um den Suchverkehr
zu vermeiden, muss die Hohe der Gebiihr im jeweiligen Gebiet schon vorab be-
kannt sein. Das Ergebnis der dynamische Gebiihrengestaltung (=die konkrete Ge-
biihrenhdhe) konnte in einer entsprechenden Gemeinde-VO im Internet ordentlich
kundgemacht werden (z.B. § 176 Abs 2 BorseG: Kundmachung von VO im Inter-
net durch FMA mdglich), solange diese Art der Kundmachung in der Verordnungs-
grundlage explizit vorgesehen ist und die VO vollstindig und auf Dauer ermittelt
werden kann (vgl. Art 49 B-VGQ). Die so tliber das Internet kundgemachten Inhalte
konnten in der Folge in eine Maas-Applikationen integriert werden.

4.5.3  Skizze eines Vorschlags fiir die Einfiihrung einer adaptierten
Parkgebiihr in Wien und Beurteilung anhand der Indikatoren

Auf Basis der 6konomischen Betrachtungen mit dem Ziel einer nachhaltigen Stadt-
entwicklung kdnnte ein reformiertes Modell der Parkraumbewirtschaftung fol-
gende Elemente aufweisen:

- Erhohung der bestehenden Parkgebiihren in Wiener Kurzparkzonen bzw.
aullerhalb des Geltungsbereichs der Anwohner*innen-Parkberechtigung
(,,Parkpickerl”): Die derzeit eingehobene Parkgebiihr in Héhe von 2,20
EUR pro Stunde (vgl. Stadt Wien: wien.gv.at/verkehr/parken/kurzparkzo-
nen/gebuehren/) sollte wesentlich angehoben werden, und zwar zur Vermei-
dung von Parksuchverkehr in einem ersten Schritt auf 3,00 EUR pro Stunde.
Diese Erhohung wiirde auch zu einer verstarkten Nachfrage nach Parkplt-
zen in Parkgaragen fiihren, die derzeit im Schnitt &hnliche Parkgebiihren
wie jene im Offentlichen Raum einheben.

- Die Bepreisung des Parkraums sollte schlussendlich auch iterativ ermittelt
werden. In Abhingigkeit vom Parksuchverkehr und der Auslastung des
(nach Umgestaltung 6ffentlicher Rdaume und Umwidmungen fiir den Um-
weltverbund verringerten) Parkraumangebots sollte die Parkgebiihr perio-
disch angepasst werden. Von einer géinzlich flexiblen (dynamischen) An-
passung ist abzuraten, da Lenker*innen Fahrtentscheidungen auf Basis der
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Gebiihr, die beim Wegfahren aktuell ist, treffen, bei einer dynamischen Ge-
biihr aber nur schwer ihre Verkehrsmittelwahl (wahrend der Fahrt) d&ndern
konnen.

- Hinsichtlich der raumlichen Dimension der bestehenden Anwohner*innen-
Regelung sollte innerhalb der grolen Bezirke (z.B. Donaustadt) eine Diffe-
renzierung erfolgen.?

- Fiir den Wirtschafts- und Gewerbeverkehr (z.B. Zulieferungen, Handwer-
ker*innen) konnte mehr Parkraum gewidmet werden. Durch Ausnahmere-
geln flir den Wirtschaftsverkehr und die Verringerung des Verkehrsvolu-
mens konnen gewerbliche Fahrzeuge leichter ihre Ziele in der Stadt errei-
chen, was aus 6konomischer Sicht Kosten (Transport- und Zeitkosten) ein-
spart. Ausnahmeregeln miissen (wie bisher) fiir mobilititseingeschriankte
Lenker*innen sowie in einem gewissen Ausmal} Anrainer*innen oder Ar-
beitnehmer*innen, die keine Alternativen zur Kfz-Nutzung haben (z.B.
Schichtarbeiter*innen, Krankenhauspersonal) und insofern keine betriebli-
che Abstellmoglichkeit am Zielort gegeben ist, gelten. Weitere Ausnahmen
fiir Elektro-Fahrzeuge oder Car Sharing sollten nicht vorgesehen werden
(Platzbedarf und der Parksuchverkehr sind antriebs- bzw. betreiberunab-
hingig).

Grundsitzlich miisste als flankierende MaBinahme die Verfiigbarkeit des 6ffent-
lichen Raums fiir das Abstellen von Privat-Kfz wesentlich reduziert werden. Unter
anderem aus Griinden der Anpassung an den Klimawandel (z.B. Vermeidung von
urbanen Hitzeinseln durch Begriinung) ist die substanzielle Umwidmung des 6f-
fentlichen Raums ohnehin eine wesentliche stadtpolitische Zielsetzung. Als wei-
tere flankierende MaBinahmen dienen die Reduktion der Stellplatzverpflichtung im

28 Ab Miirz 2022 existiert in Wien in allen Bezirken eine Kurzparkzone mit einem Tarif in
der Hohe von 1,10 EUR pro halber Stunde bei einer maximalen Parkzeit von zwei Stun-
den. Anwohner*innen wird bezirksweise ein ,,Parkpickerl* mit einer Jahresgebiihr in
Hoéhe von 120 EUR (zuziiglich verschiedener Bearbeitungsgebiihren; siche
https://www.wien.gv.at/amtshelfer/verkehr/parken/kurzparkzone/parkpickerl.html, ab-
gerufen am 23. Mai 2023). Viele europédische Stadte haben derartige Systeme eingefiihrt
und passen diese an klimapolitische Gegebenheiten an. Kiirzlich hat beispielsweise die
franzsische Stadt Lyon die Monatsgebiihr des Anwohner*innen-Parkens von pauschal
20 EUR stark differenziert, und zwar nach dem Gewicht und der Antriebsart des Fahr-
zeugs. So sind fiir leichte Kfz mit Verbrennungsmotor (weniger als 1.000 kg), fiir Elekt-
rofahrzeuge (unter 2.200 kg) sowie fiir einkommensschwache Familien Gebiihren in
Hohe von 15 EUR pro Monat zu entrichten. Die Standardgebiihr betrdgt 30 EUR pro
Monat und steigt fiir schwere Fahrzeuge (Kfz mit Verbrennungsmotor: mehr als 1.725
kg; Hybrid-Fahrzeuge: mehr als 1.900 kg; Elektrofahrzeuge: mehr als 2.200 kg) auf 45
EUR pro Monat an. Anzumerken ist, dass Lyon im Vergleich zu Wien wesentlich kleine
,Parkbezirke* sowohl fiir das Anwohner*innen- als auch Kurzparken definiert hat
(https://www .lyon.fr/mobilites/le-stationnement/; abgerufen am 23. Mai 2023).
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Sinne eines maximal zuldssigen Stellplatzangebots sowie der Planung von Nach-
barschaftsgaragen, um die Entfernung zwischen der Wohnung und dem Fahrzeug
jener zum 6ffentlichen Verkehrsmittel anzupassen.

Die Verwendung des zusitzlichen Aufkommens aus der Erhhung der Parkge-
biihren kdnnte eine weitere Finanzierungsquelle fiir die Umgestaltung des 6ffent-
lichen Raums im Hinblick auf die Anpassung an die Klimakrise sein. Eine entspre-
chende Kommunikation der Mittelverwendung tragt zur Steigerung der Akzeptanz
der Malinahmen bei.

Zu betonen ist, dass eine Parkgebiihr (Parkraumbewirtschaftung) die hochste
Effektivitdt dann erzielt, wenn eine City Maut (Road Pricing) ebenfalls eingefiihrt
wird. Beide Instrumente scheinen in eine dhnliche Richtung zu wirken, haben je-
doch aus 6konomischer Sicht eine unterschiedliche Zielsetzung: Einerseits wird
durch eine Parkraumbewirtschaftung der Parksuchverkehr verringert und damit
werden bestimmte externe Effekte (z.B. Behinderung des Verkehrsflusses, Beprei-
sung des offentlichen Raums, Vermeidung von Luftschadstoffemissionen) vermie-
den. Andererseits zielt die Bemautung auf die Bepreisung des Wegs innerhalb der
Stadt (z.B. Wegldngen, zeitliche/6rtliche Differenzierung des Durchgangsver-
kehrs) ab, wodurch zwei verschiedene Dimensionen des Kfz-Verkehrs in stadti-
schen Bereichen erfasst werden.

Die Bewertung dieses Instruments zeigt die nachfolgende Tabelle 7.

Tabelle 7: Bewertung einer adaptierten Parkgebiihr auf Basis der gewdhlten Be-
wertungsdimensionen und -indikatoren

Bewertungs-

. . Beurteilung einer adaptierten Parkgebiihr
dimension g P 8

Das Instrument zielt darauf ab, knappen 6ffentlichen Parkraum
besser zu verteilen und durch die Anhebung und Differenzierung
der Parkgebiihren den Parksuchverkehr signifikant zu reduzieren;
dadurch werden Behinderungen des Verkehrsflusses (aller Ver-
kehrsmittel) verringert, und damit auch externe Effekte (Lérm,
Schadstoffe) vermieden. Die Ausweitung der Parkzonen auf das
gesamte Stadtgebiet Wiens hat — soweit die bisher vorliegenden
Einschdtzungen es erlauben — bereits signifikant zu einer geringe-
ren Auslastung des 6ffentlichen Parkraums gefiihrt. Die Wirkun-
gen der Anhebung der Parkgebiihren liegen einerseits in der Zutei-
lung der aufgrund der notwendigen Anpassung an die Klimakrise
ohnehin stattfindenden Reduktion des 6ffentlichen Raums, wel-
ches fiir das Parken zur Verfiigung steht. Andererseits werden die
Ziele der Stadtentwicklung durch Mehreinnahmen und deren Ver-
wendung fiir Nachhaltigkeitsziele (z.B. Umgestaltung und Begrii-
nung, Verbesserung der Radwegeinfrastruktur, Ausbau des 6ffent-
lichen Verkehrs) unterstiitzt.

Fortsetzung von Tabelle 7 auf der néichsten Seite.

Effektivitdt (Wir-
kungen/Outcomes)
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Fortsetzung von Tabelle 7.

B?wertqngs- Beurteilung des Instruments einer adaptierten Parkgebiihr
dimension
Die Erhohung und Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung (inkl.
der Bepreisung durch eine Parkgebiihr) ist 6konomisch hochst effi-
zient. Durch eine (allenfalls iterative) Anpassung an die effiziente
Okonomische Effi- | Parkgebiihr werden der Parksuchverkehr und die Nutzung knappen
zienz offentlichen Raums fiir das Abstellen von Fahrzeugen verringert
(kurzfristig/sta- bzw. vermieden und mit einem hdheren Preis verbunden.
tisch; mittel- bis Die kurzfristigen statischen Effekte zeigten sich durch die Wir-
langfristig/dyna- kungen infolge der Ausweitung des Anwohner*innen-Parkens.
misch) Aus dynamischer Sicht sollte es die Moglichkeit der Anpassung

geben, wobei das Angebot an 6ffentlichem Parkraum grundsétz-
lich reduziert werden sollte (mit vermehrten Ausnahmen filir den
Wirtschaftsverkehr und mobilititseingeschriankte Lenker*innen).

Soziale Gerechtig-
keit und Vertei-
lungswirkungen

Die Verteilungswirkungen des Instruments kdnnen, wie bei allen
6konomischen Instrumenten, weitere Manahmen moglicherweise
regressiv werden.

- Eine Staffelung nach Fahrzeugtyp kann — dhnlich wie bei der
City Maut — groBlere, schwerere Fahrzeuge hoher besteuern (z.B.
SUV-Besteuerung), um dem groferen Platzbedarf Rechnung zu
tragen

- Vielfach sind sozial Schwichere auf den OV angewiesen; weni-
ger Stau und mehr Investitionen kommen dem OV kurz- und lang-
fristig zugute.

Rechtliche Umsetz-
barkeit und Abwd-
gungen

Eine Differenzierung nach Fahrzeugtype wird man unter dem Ge-
sichtspunkt des Gleichheitssatzes rechtfertigen konnen, sofern die
Differenzierung nach sachlichen Griinden erfolgt. Soll eine dyna-
mische und automatisiert errechnete Gebiihr festgelegt werden, so
miissen in der gesetzlichen Grundlage fiir die Gebtihrenerhebung
deren sachlichen und zeitlichen Berechnungsgrundlagen eindeutig
inhaltlich bestimmt sein. Die Kundmachung der in einer VO fest-
zulegenden Gebiihr kann mittels Internet erfolgen.

Administrierbar-
keit, Transaktions-
kosten, Flexibilitdt

Sehr gute Administrierbarkeit und geringe Transaktionskosten

- Die Einhebung von Parkgebiihren ist in Wien ein bewéhrtes Sys-
tem, Umstellungskosten (z.B. iterativ angepasste Parkgebiihren)
sind hierbei durch die Nutzung digitaler Abrechnungen gering.

- Jedenfalls ist fiir die Wirksamkeit des Systems eine dichte Uber-
wachung notwendig.

Fortsetzung von Tabelle 7 auf der néchsten Seite.
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Fortsetzung von Tabelle 7.

Bewertungs-
dimension

Beurteilung des Instruments einer adaptierten Parkgebiihr

Barrieren und
Hemmpnisse, Akzep-
tanz

Die Parkgebiihren sowie das Anrainer*innen-Parken sind in Wien
bekannt, es gibt jahrelange Erfahrungen auch mit den Wirkungen.;
Akzeptanz wird durch (verhaltensékonomisch begriindete) Aus-
nahmen und Regelungen weiter verbessert:

- Verbesserungen infolge einer Reduktion des Parksuchverkehrs
sowie von Lirm- und Abgasemissionen

- Ausnahmen fiir den Wirtschaftsverkehr (insb. [Klein-]Gewerbe);
Ausnahmen auch fiir mobilitdtseingeschrankte Menschen, sowie
fiir Arbeitnehmer*innen ohne OV-Moglichkeit fiir den Arbeits-
weg

- Zweckbindung der Einnahmen fiir den OV, FuB- und Radver-
kehr

Technische Umset-
zung

Die technische Umsetzung ist derzeit schon gegeben.

Einbettung in ein
Instrumenten-Biin-
del, Zeithorizont
(Umsetzung & Wir-
kungen), Wirkun-
gen auf den offent-
lichen Haushalt

Die Anpassung der Parkgebiihren in Wien ist wichtig, da insbeson-
dere auch die flankierenden Mafinahmen deutliche Wirkungen auf
die Kfz-Nutzung sowie auch auf den Besitz eines Kfz haben kon-
nen. Die flankierenden Maflnahmen sind insbesonders:

- Einfiihrung einer City Maut

- Anderung der Stellplatzverpflichtungen (verbindliche maximale
Stellplatzanzahl anstatt Minimal-Anzahl)

- Massiver Ausbau gesicherter Rad- und Fulwege, z.B. Fahr-
radstraf3en usf.

- Verbesserung des Verkehrsflusses auch fiir den OV

- Tempo 30 flaichendeckend, mit Ausnahmen weniger Einfahrts-
und Hauptstralen sowie A/S (Reduktion von getdteten Radfah-
rer*innen und FuBgénger*innen auf Null durch ein flichende-
ckendes Tempolimit, wie Erfahrungen aus anderen Stidten bele-

gen).

Informations- und
Signalwirkungen

(z.B. Nudging)

Grundsitzlich wird mit dem Instrument transportiert, dass Klima-
und STEP-Ziele ernst genommen werden, dass dem MIV in der
Stadt zu viel Platz eingerdumt wird; Bewusstmachung der exter-
nen Kosten.

Umsetzung schrittweise und zunichst als Pilotprojekte, die bei Er-
folg leicht ausgeweitet werden kénnen.

Zusammenfassende
Gesamtbeurteilung
des vorgeschlage-
nen Instruments

Notwendiges dkonomisches Instrument fiir die Mobilititswende,
technische und rechtliche Umsetzung in hohem Ausmal} gegeben
(Ergénzung und Weiterentwicklung des derzeitigen Systems).

Quelle: Eigener Entwurf (2022).
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4.6  Ausrichtung stiidtischer Gebiihren an Stadtentwicklungszielen
4.6.1 Okonomische Grundlagen der Lenkungswirkung von Gebiihren

Wie in Kapitel 3.1 kurz ausgefiihrt, sind Gebiihren hoheitliche Abgaben, bei denen
auf Basis des Aquivalenzprinzips der Zahlung eine konkrete Gegenleistung gegen-
iibersteht. In diesem Sinne konnen Gebiihren 6konomisch als Entgelt fiir erbrachte
Leistungen oder fiir die Inanspruchnahme konkreter offentlicher Giiter oder
Dienstleistungen interpretiert werden.

Gebiihren sind wie erdrtert hoheitliche Abgaben auf der Basis bestehender
rechtlicher Rahmenbedingungen und dienen der Finanzierung der o6ffentlichen
Aufgabenerbringung in jenen Bereichen, in welchen die 6ffentliche Hand (z.B. Ge-
meinde) ein Klubgut herstellt, welches gemeinsam genutzt werden kann, bei dem
aber die Ausschlie3barkeit vom Konsum gegeben ist. Entsprechend der Regelun-
gen der Finanzverfassung und des Finanzausgleichs konnen Gebiihren fiir die Be-
nutzung von Gemeindeeinrichtungen das Doppelte des Jahreserfordernisses (d.h.
der Produktionskosten der Gemeinde nach vorigem Abzug allfalliger Férderungen
beispielsweise aus dem Siedlungswasserwirtschaftsfonds) ausmachen. Insbeson-
dere eine dkologische Lenkungswirkungen wire insofern somit als weiteres Ele-
ment der Gebiihrengestaltung denkbar. Wichtige (kommunale) Gebiihren sind in
Osterreich die Wasser- und Abwassergebiihren sowie Gebiihren zur Entsorgung
von Haushaltsabfallen.

Der Wasserverbrauch privater Haushalte ist in den letzten Jahrzehnten leicht
gesunken, und somit stagniert auch der Abwasseranfall in Wien. Im Durchschnitt
liegt der Wasserverbrauch pro Kopf bei rund 130 Litern pro Tag, wobei bei Nicht-
beriicksichtigung von Auflenbereichen (Gérten) und allfillig vorhandenen Pools
der Wasserverbrauch im Durchschnitt 112 Liter pro Kopfund Tag betrigt (OVGW,
2022). Obzwar die Gebiihren- und Preisgestaltung in den Bereichen Energie, Was-
ser und Abfall manche Umweltaspekte implizit beriicksichtigt, sind Untersuchun-
gen, die die Anreizwirkungen i.S. eines verstirkten Ressourcenschutzes analysie-
ren, kaum vorhanden (Fontecha et al., 2022). Fiir Wien selbst sind keine Studien
vorhanden, die den Zusammenhang zwischen der Gebiihrengestaltung und dem
Wasserverbrauch untersuchen. Die Anreizwirkung dkologisch gestalteter Gebiih-
ren ist in diesem Infrastrukturbereich ungewiss, da der Wasserverbrauch im Durch-
schnitt nur geringfiligig reduzierbar ist, und die Gebiihren fiir die Wasserver- und
Abwasserentsorgung insgesamt nur einen geringen Anteil an den Haushaltsausga-
ben ausmachen (Getzner et al., 2018). Zudem sind die fixen Kosten dieser Infra-
strukturen hoch (natiirliches Monopol der Netzinfrastruktur), wodurch die relativen
Einsparungen an Betriebskosten bei einer Anderung der Verhaltensweisen (Ver-
brauch) gering sind.

Die Gebiihrenbemessung ist grundsitzlich komplex im Hinblick auf die Kos-
tenermittlung (Kostenrechnung) offentlicher Dienstleistungen sowie die mit der
Gebiihreneinhebung moglicherweise verbundenen Anreizwirkungen beispiels-
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weise im Bereich der kommunalen Abfallwirtschaft. Wirtschaftliche Anreize kon-
nen prosoziales und umweltfreundliches Verhalten fordern, sofern sie bewusst und
in angemessener Hohe eingefiihrt sowie entsprechend kommuniziert werden. Die
Auswirkungen sind abhéngig davon, wie die Anreize und Gebiihren gestaltet sind,
in welcher Form sie umgesetzt werden (insbesondere monetir oder nicht-monetir),
wie sie mit intrinsischen und sozialen Motivationen interagieren und welche Aus-
wirkung eine Wiederriicknahme der Anreize hat (Gneezy et al., 2011). Individu-
elle, umweltfreundliche Verhaltensweisen werden, neben wirtschaftlichen Uberle-
gungen, auch stark durch personliche Werte und soziale Normen beeinflusst.
Rechtssysteme und Regulationsmafinahmen sind stark mit sozialen Normen und
Standards verkniipft (Viscusi et al., 2011).

Viele Untersuchungen zu 6konomischen Anreizwirkungen von Gebiihren be-
ziehen sich auf die Theorie der rationalen Wahl, welche davon ausgeht, dass Indi-
viduen basierend auf rationalen und verniinftigen Handlungsentscheidungen eine
Nutzenmaximierung anstreben. Gesellschaftliche Phdnomene konnen demnach
durch individuelle Handlungen erkldrt werden. Entsprechend diesen theoretischen
Uberlegungen besteht beispielsweise bei einer fixen (pauschalen) Abfallgebiihr fiir
private Haushalte kein Anreiz, Abfille zu trennen, woraus ein geringer Sortie-
rungsgrad resultiert. Die Festsetzung eines individuellen Preises fiir die Abfall-
menge, die ein Haushalt nicht sortiert, wiirde die Biirger*innen jedoch dazu moti-
vieren, Abfall zu sortieren, da die Verhaltensédnderung einen wirtschaftlichen Vor-
teil bringen wiirde. Die Theorie der rationalen Wahl kann in einer erweiterten Form
auch erkldren, weshalb die Sortierraten bei einem fixierten Betrag oftmals dennoch
unterschiedlich hoch ausfallen, ndmlich dann, wenn individuell unterschiedliches
prosoziales oder umweltfreundliches Verhalten als Argument in der individuellen
Wohlfahrtsfunktion (Nutzenfunktion) einbezogen wird (Heller und Vatn, 2017).%

Die klassische institutionelle Okonomie betont die wechselseitige Abhingig-
keit von Institutionen und Individuen. Institutionen werden iiber Konventionen,
Normen und sanktionierbaren Regeln definiert — fiir alle diese Bereiche bestehen
in der kommunalen Abfallwirtschaft entsprechende Ansitze zur Vermeidung,
Sammlung, Trennung und Verwertung von Haushaltsabfillen. Der Schwerpunkt
wird auf die wechselseitige Dynamik zwischen Institutionen und den Motivationen
sowie Handlungen der Individuen gelegt. Entsprechende Logiken werden durch
bestehende Konventionen und Normen bestimmt, welche als sozial konstruiert an-
gesehen werden (Heller und Vatn, 2017). Laut der klassischen institutionellen Oko-
nomie liegt es somit nahe, dass es eine gesellschaftliche Norm gibt, die die Haus-
halte dazu anleitet, Haushaltsabfélle zu sortieren. Interessant hierbei ist einerseits,

29 Mit der Erhdhung der Recyclingquoten in den letzten Jahren ging eine tatsidchliche Stei-
gerung des in Wien getrennt gesammelten Haushaltsabfalls (insb. Kunststoffe, Glas,
Metalle) einher, und zwar auch ohne Gebiihrenanpassung (fiir die Entsorgung der ge-
trennten Abfalle wird in Wien keine eigene, variable Gebiihr o0.4. eingehoben). Dies zeigt
die groB3e Bedeutung auch der Kommunikation umweltfreundlichen Handelns.
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dass die gesellschaftliche Norm durch langjdhrige Informations- und Kommunika-
tionsinstrumente sowie teils strenge gesetzliche Vorgaben entstanden und gefestigt
wurde. Andererseits ist gerade in Bezug auf die Abfallwirtschaft zu beachten, dass
beispielsweise die Verabschiedung einer gesetzlichen Vorgabe zur Trennung von
Abfillen ohne eine intensive Mitwirkung von Haushalten kaum durchsetzbar ist:
Es ist aufgrund der hohen Transaktions- und Vollzugskosten kaum mdoglich, jeden
Haushalt hinsichtlich seines Verhaltens im Sinne der vorgegebenen Trennung der
Abfille zu kontrollieren. Hier zeigt sich grundsitzlich, dass nur ein Zusammenwir-
ken mehrerer Instrumente (hoheitliche Instrumente wie Ver- und Gebote, Informa-
tions- und Kommunikationsinstrumente, allenfalls auch 6konomische Instrumente)
eine entsprechende Wirkung entfalten kann.

Im Bereich der Abfallwirtschaft wird in Wien derzeit die Abfallgebiihr nach
dem Volumen der Entsorgungsbehilter berechnet (und damit ungeféhr entspre-
chend zur Abfallmenge). Die Einfithrung einer differenzierteren Gebiihr nach Ge-
wicht (gemessen jeweils bei Abholung) hat das Potential, die Art der Motivation
zu dndern, Haushaltsabfille zu vermeiden bzw. zu sortieren. Die Logik kdnnte von
einer Rationalitét, welche ,,das Richtige* betrachtet, hin zu einer Rationalitit ver-
schoben werden, welche sich auf den individuellen Nutzen konzentriert. Dies
konnte zu einer verstarkten Abfallsortierung fithren, sofern die Kompensation aus-
reichend hoch ausfillt. Wenn der Anreiz jedoch zu schwach ist, kdnnte es eine
Verringerung des Sortiergrades zur Folge haben (Heller und Vatn, 2017).

Neben der oben erwihnten Theorie rationalen Verhaltens bietet die Selbstbe-
stimmungstheorie einen weiteren Erkldrungsansatz, welche die menschliche Moti-
vation iiber die Qualitit des Verhaltens und deren Auswirkungen auf das Wohlbe-
finden der Einzelpersonen beschreibt. Im Vergleich zur klassischen institutionellen
Okonomie, welche die Entstehung und Funktion von Institutionen beschreibt, ver-
schiedene Verhaltensweisen und Motivationen zu fordern, befasst sich die Selbst-
bestimmungstheorie mit dem Prozess der Verinnerlichung von Motiven und da-
rauf, wie Institutionen individuelle Motive aktivieren und beeinflussen kénnen
(Ryan, 2009). ,,Die Selbstbestimmungstheorie befasst sich mit den sozialen Rah-
menbedingungen und den psychologischen Grundbediirfnissen Autonomie, Kom-
petenz und Soziale Einbindung, deren Interaktion den wahrgenommenen Grad der
Selbstbestimmtheit einer Handlung erhéhen oder vermindern kann® (Frithwirth,
2020). Die Selbstbestimmungstheorie setzt auf der Ebene des Individuums an und
bezieht sich auf die Betonung des existentiellen Wohlbefindens. Reflektiertes und
zielgerichtetes Handeln wird in Ubereinstimmung mit tief empfundenen sozialen
Werten gefordert. Der Fokus liegt darauf, wie Motivation sich individuell entwi-
ckelt. Autonomie wird als psychologisches Grundbediirfnis gesehen, welches dem
Individuum Freiheiten in der Verwirklichung der eigenen Bediirfnisse ermdglicht,
sowie sich problemlos in ein groferes soziales Ganzes einzufiigen. Die Selbstbe-
stimmungstheorie unterscheidet zwischen der intrinsischen Motivation, welche die
Ausiibung einer Tatigkeit an die damit verbundene Befriedigung koppelt, und der
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extrinsischen Motivation, welche beschreibt, dass eine Tétigkeit ausgefiihrt wird,
um ein abgrenzbares Ergebnis zu erzielen (Heller und Vatn, 2017).

Am Beispiel der Haushaltsabfallsortierung werden die verschiedenen Motiva-
tionen ersichtlich. Im Falle von gewichtsabhidngigen Gebiihren kann eine Kosten-
einsparung Anlass flir ein veridndertes Recyclingverhalten sein, wihrend bei einer
fixierten, gewichtsunabhéngigen Abfallgebiihr Werte, Normen und integrierte Re-
gelungen eine grofle Rolle fiir das Recyclingverhalten spielen (Heller und Vatn,
2017). Laut der klassischen institutionellen Okonomie kann die Einfiihrung von
individuellen, gewichtsabhidngigen Abfallgebiihren Verwirrung und Feindseligkeit
zur Folge haben. Dies ist dann der Fall, wenn die Recyclinghandlung bereits als
,das Richtige™ betrachtet und somit die dazugehdrigen Normen gesamtgesell-
schaftlich stark integriert sind. Die Verlagerung auf einen wirtschaftlichen Anreiz
hat zur Folge, dass der Aufwand in der gesamten Gesellschaft sinken kdnnte. Wenn
die Werte und Normen, die mit einem hohen Abfallsortiergrad einhergehen, weni-
ger stark integriert sind, konnte die Umstellung auf wirtschaftliche Anreize positive
Effekte hinsichtlich des Abfallsortiergrads erzielen. Die Selbstbestimmungstheorie
tragt zu diesem Versténdnis bei, indem die Betonung auf der relativen Autonomie
als wesentliche Bedingung fiir die Integration von institutionellen Vorgaben in das
Selbst liegt (Heller und Vatn, 2017).

Eine Studie aus dem Jahr 2015 in der Gemeinde Ulstein (Norwegen) unter-
suchte die Wirkung der Umstellung der Abfallgebiihren im Jahr 2009 von einem
jéhrlich fixierten Betrag hin zu einer teil-gewichtsabhidngigen Bepreisung. 2011
fiihrte die Gemeinde die jéhrlich fixierte Abfallgebiihr wieder ein, da es zum Teil
zu illegalen Verbrennungen, Vergrabungen und Entsorgung der Haushaltsabfille
bei Nachbar*innen sowie zu zusitzlichen administrativen Kosten durch die ge-
wichtsabhiangige Gebiihr kam (Heller und Vatn, 2017). Die Studie ergab, dass nor-
mative Motivationen die Hauptursache fiir das Sortieren von Haushaltsabfillen
darstellten. Moralisch fundierte Handlungen, das Richtige fiir die Umwelt zu tun
und verantwortungsbewusst zu sein, spielten eine Schliisselrolle darin, die Tatig-
keit der Sortierung von Haushaltsabfillen zu erkldren. In der Gemeinde Ulstein
wurde die Einfiihrung des wirtschaftlichen Anreizes auf zwei Arten wahrgenom-
men: eine Hélfte der Befragten gab an, durch die gewichtsabhidngige Bepreisung
motiviert worden zu sein, mehr Haushaltsabfélle zu trennen. Die andere Hélfte gab
an, ihr Verhalten durch die neue Preisgestaltung nicht geéndert zu haben (Heller
und Vatn, 2017, S. 284 f.). Eine mogliche Erklirung fiir diese geteilte Reaktion
kann mit dem theoretischen Rahmen der institutionellen Okonomie und der Selbst-
bestimmungstheorie erfolgen. Nach der institutionellen Okonomie schafft der wirt-
schaftliche Anreiz eine ,,Ich-Logik®, die eine Motivation zur Haushaltsabfalltren-
nung sein kann. Diese ,,Ich-Logik* ist jedoch nicht auf Personen anwendbar, wel-
che bereits eine autonome, intrinsische Motivation (im Sinne der Selbstbestim-
mungstheorie) fiir die Abfallsortierung verinnerlicht haben. Jene Personen stellen
den wirtschaftlichen Anreiz in Frage und sortieren weiterhin wie bisher (Heller und
Vatn, 2017).
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Eine niederldndische Studie zur Bepreisung von Haushaltsabféllen vergleicht
die Auswirkungen der stiickbezogenen bzw. gewichts-, frequenz- und volumenab-
hingigen Preisgestaltung auf die Abfallreduktion in den Jahren 1998 bis 2000. Nie-
derlandische Gemeinden konnen eigenstindig das Finanzierungsmodell der Ab-
fallentsorgung wihlen. Generell werden unsortierte Abfélle und kompostierbare
Abfille mit einem Marginalpreis versehen, wihrend Recyclingabfille (wie Glas,
Papier und Textilien) gratis entsorgt werden kdnnen. Niederldndische Gemeinden
sind dazu verpflichtet, kompostierbare Abfille, Recyclingabfille und unsortierte
Abfille (z.B. Metall) separat von Restmiill zu sammeln. Restmiill wird generell mit
einer Pauschalgebiihr abgegolten. Um jedoch erhdhte Recyclingraten zu erzielen
und Abfall zu vermeiden, steht es den Gemeinden frei, stiick-, gewichts-, frequenz-
oder volumenbasierte Preismodelle einzufiihren. Bei der stiickbezogenen Variante
werden spezielle, normierte Beutel verwendet. Die Preise der gewichtsbasierten
Variante werden mittels individueller Chipsensoren an den Abfallbehédltern und ei-
ner Waage bei den Fahrzeugen ermittelt. Die volumenbasierte Variante bezieht
sich auf das Fassungsvermogen des Abfallbehilters, die frequenzbasierte auf die
Anzahl der Abholungen (Dijkgraaf und Gradus, 2004).

Die Studie ergab, dass die Gesamtabfallreduktion bei der gewichtsabhingigen
Bepreisung um 38% und bei der stiickbezogenen Bepreisung 36% betrug. Die fre-
quenzabhingige Bepreisung fiihrte zu einer Reduktion von 21%, die volumenba-
sierte von 6% (Dijkgraaf und Gradus, 2004, S. 359). Laut Einschétzung der Au-
tor*innen setzt sich die Abfallmenge sowohl aus den Effekten der Bepreisung, als
auch der Umweltmoral der Bewohner*innen zusammen. Gemeinden mit einer stér-
keren normativen Motivation zur Abfallsortierung (Wahlergebnisse als Indikator)
hatten bereits vor der Einfiihrung des neuen Bepreisungssystems eine um 7% ge-
ringere Abfallmengen zu verzeichnen (Dijkgraaf und Gradus, 2004).

Eine weitere niederlédndische Studie aus dem Jahr 2009 betrachtete die Daten
aller niederlédndischen Gemeinden von 1997 bis 2006, um die Auswirkungen der
Bepreisung auf die Abfallmenge und das Recyclingverhalten zu ermitteln (Allers
und Hoeben, 2010). Die Abfallmenge reduzierte sich bei der Umstellung von ei-
nem Pauschalpreis auf eine der individuellen Bepreisungsvarianten bei unsortier-
ten Abfallen insgesamt um 24%, bei biologisch abbaubaren Abféllen um 46%. Bei
unsortierten Abféllen hatte das Gewichtssystem den grofiten Effekt (39% Reduk-
tion der Abfallmenge), gefolgt vom Volumensystem (21% Reduktion). Bei biolo-
gisch abbaubaren Abfillen ist die Wirkung des Gewichtssystems (51% Reduktion)
grofer als die des Volumensystems (43% Reduktion). Der Preiseffekt der biologi-
schen Abfille war etwa doppelt so hoch wie jener der unsortierten Abfille, welches
moglicherweise auf eine vermehrte Hauskompostierung zuriickfithrbar ist. Die
Einfiihrung einer individuellen Abfallbepreisung hat zur Folge, dass mehr Recyc-
lingabfille getrennt werden und ist fiir kleine Haushalte sowie umweltbewusste
Personen insgesamt giinstiger als ein Pauschalpreis (Allers und Hoeben, 2010, S.
424 ft).
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Viscusi et al. (2011) beschreiben die Auswirkung sozialer Normen und Regu-
lationsmafnahmen auf das umweltrelevante Verhalten anhand einer empirischen
Fallstudie zum Recyclinggrad von Plastikpfandflaschen in den USA. Die Studie
betrachtet die Zeit- und Opportunititskosten, welche durch die Strenge der Gesetze
beeinflusst werden, sowie nicht-finanzielle Nutzen, welche personliche Werte und
soziale Normen widerspiegeln. Strengere Gesetze steigern die Verfiigbarkeiten von
Abgabestationen, wodurch die Einfachheit des Recyclings gesteigert und die Zeit-
kosten gesenkt werden. Personliche Werte und soziale Normen kdénnen einerseits
das Gefiihl der Uberlegenheit gegeniiber anderen Personen zur Folge haben, aber
auch Schuldgefiihle bei Nicht-Recycling auslosen (Viscusi et al., 2011, S. 65f.).

Im Zuge dieser Studie aus dem Jahr 2009 wurden 608 US-Haushalte zu ihrem
Recyclingverhalten befragt und in weiterer Folge gruppiert in Nicht-Recycler*in-
nen, moderate Recycler*innen (1-7 von 10 Flaschen) und eifrige Recycler*innen
(8-10 von 10 Flaschen). Das Vorhandensein von Recyclinggesetzen wirkte sich
signifikant auf die Anzahl der Nicht-Recycler*innen und eifrigen Recycler*innen
aus, wahrend der Prozentsatz der moderaten Recycler*innen vom Vorhandensein
der Gesetze nicht beeinflusst wurde. Es wurde aufgezeigt, dass die eingefiihrten
Gesetze bewirkten, dass es zu einer Verschiebung vieler Nicht-Recycler*innen in
die Gruppe der eifrigen Recycler*innen kam. Die Studie ergab auch, dass externe
Normen, wie die potenzielle Schuld gegeniiber Nachbar*innen bei Nicht-Recyc-
ling, einen geringeren Einfluss auf das Verhalten haben, als intrinsische Werte. Es
ist unwahrscheinlich, substanzielle Anderungen des Recyclingverhaltens durch
den wahrgenommenen Druck von auflen zu erreichen. Die wirksamsten Recycling-
gesetze verlangen eine Recyclingpflicht oder eine niederschwellige Moglichkeit
zum Recycling, gefolgt von Gesetzen, die einen Recyclingplan vorschreiben. Einen
signifikanten Einfluss auf das Recyclingverhalten haben private Werte (Viscusi et
al., 2011).

Bei der Anreizgestaltung fiir Beitrdge zu 6ffentlichen Giitern ist somit grund-
sétzlich Vorsicht geboten, da die Art der Bepreisung zu potenziellen Konflikten
zwischen den direkten extrinsischen Effekten und dem Einfluss dieser Anreize auf
die intrinsische Motivation fiihren kann. Monetdre Anreize kdnnen psychologi-
schen Effekten entgegenwirken (Gneezy et al., 2011, S. 191 ff.): Blutspenden, eh-
renamtliches Arbeiten und Umweltschutz sind als freiwilliger Beitrag zu 6ffentli-
chen Giitern unabdinglich. Jedoch sind prosoziale Préaferenzen sowie Altruismus
oftmals nicht ausreichend, um ein optimales Beitragsniveau zu erreichen (Gneezy
et al., 2011, S. 199). Prosoziales Verhalten ist mit Vertrauen verbunden, weshalb
monetdre Anreize auch Misstrauen, Kontrolle und Monitoring signalisieren kon-
nen. Die Wirksamkeit von Anreizen zur Forderung von Beitrdgen zu 6ffentlichen
Giitern hingt davon ab, ob diese Anreize das Vertrauensverhéltnis zwischen den
beteiligten Parteien beeinflussen. Frey und Oberholzer-Gee (1997) beschreiben
dies anhand einer Gemeinde, welcher fiir die Situierung einer nuklearen Abfallde-
ponie eine hohe finanzielle Kompensation angeboten wurde. Den Biirger*innen
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wurden mit dieser Kompensation Risiken signalisiert, weshalb die Bereitschaft,
diese Pldne zu akzeptieren, sank.

Im Hinblick auf die Wirkung von Abfallgebiihren und Abfallpolitiken wird in
der wissenschaftlichen Literatur hdufig auf die Strategie von San Francisco (Kali-
fornien, USA) verwiesen. Als prominentes Beispiel kann die Abfallbeseitigungs-
strategie von San Francisco angesehen werden, welche sich auf Basis eines vielfal-
tigen Instrumenten-Mix als eine der weltweit ersten Zero-Waste-Stédte entwickeln
will. Bereits in den 1910er- und 1920er-Jahren begannen italienische Einwande-
rer*innen, mit der Wiederverwertung und Reparatur von entledigten Materialien
und Giitern ihren Lebensunterhalt zu verdienen. Sie organisierten sich in eigenstin-
digen Unternehmen, und die Stadt erlie eine Verordnung, welche diesen Unter-
nehmen Betriebsgenehmigungen erteilte. Exklusive Miillabfuhrlizenzen wurden
vergeben, welche bis heute noch Giiltigkeit behalten. 1989 verabschiedete der Staat
Kalifornien die ,,Assembly Bill 939%, die alle Gemeinden dazu verpflichtete, bis
1995 25% und bis 2000 50% ihrer Abfélle zu recyceln. Im Jahr 2002 wurde ein
Drei-Wege-Sammelsystem eingefiihrt, welches Wertstoffe, organische Stoffe so-
wie Reststoffe, welche deponiert werden, getrennt sammelt. In den kommenden
Jahren wurden eine Recycling-Verordnung und eine Kompostierungs-Verordnung
durch die Stadt fiir alle privaten und 6ffentlichen Akteur*innen erlassen (Sangia-
como, 2020). Im Jahr 2010 verzeichnete die Stadt eine 72%ige-Abfallvermei-
dungsquote relativ zu vergleichbaren Stidten, welche durch das politische Enga-
gement und die Zusammenarbeit mit 6ffentlichen und privaten Akteur*innen, so-
wie umfassender Biirger*innen-Aufklarungsinitiativen moglich wurde (Tam,
2010). Umweltschadliche Artikel wie Einkaufssackerln aus Plastik und Styropor
wurden verboten oder mit einer hohen Gebiihr versehen, um entsprechende An-
reize zur Abfallvermeidung zu setzen. Die Verhaltensinderung der Konsument*in-
nen wurde auch iiber die Gebiihrengestaltung erreicht. Die Miillabfuhrtarife sind
erheblich hoher angesetzt als die Tarife fiir Recycling und Kompostierung. Unter-
nehmen erhalten Rabatte, wenn Wertstoffe und Kompostabfille entsprechend ge-
trennt gesammelt werden und werden benachteiligt, wenn diese Abfille im Rest-
miill entsorgt werden (Brigham, 2018).

Die Hohe der finanziellen Anreize ist ebenfalls von Bedeutung und kann das
Gegenteil des gewiinschten Verhaltens fordern. Dies wird anhand eines Beispiels
deutlich, bei welchem eine Kindertagesstitte eine niedrige Geldstrafe verhingte,
wenn Eltern ihre Kinder zu spit abholten. Den Eltern wurde mit der sehr gering
angesetzten Summe angedeutet, dass die Verspdtung unwichtig sei, wodurch auch
nach Abschaffung der Geldstrafe das Verhalten nachhaltig verdndert blieb (Gneezy
etal, 2011, S. 194).

Weiters konnen Anreize soziale Interaktionen gestalten und soziale Normen
beeinflussen. Durch das Vorhandensein eines finanziellen Anreizes kann das indi-
viduelle Motiv einer Entscheidung von einem sozialen Beweggrund hin zu einem
monetédren verschoben werden. Dies kann sich auch auf die Wahrnehmung Anderer
auswirken, wenn durch das Vorhandensein eines Anreizes angenommen wird, dass
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andere Menschen keinen sozialen Beitrag leisten. Die soziale Norm wird durch den
monetiren Anreiz in Frage gestellt. Aulerdem sind das Selbstbild und das gesell-
schaftliche Ansehen ein weiterer wesentlicher Beweggrund fiir einen Beitrag zu
offentlichen Giitern. Extrinsische Belohnungen konnen die Imagemotivation ver-
dringen, wodurch unklar wird, ob Personen soziale Aktivititen unternehmen, um
einen guten Ruf zu wahren, oder um wirtschaftlich zu profitieren (Gneezy et al.,
2011).

4.6.2  Weiterentwicklung der Gebiihren der Stadt Wien

Wie oben erortert, weisen volumen- oder gewichtsbezogene Gebiihren im Bereich
der kommunalen Abfallwirtschaft eine hohere Wirksamkeit als pauschale Gebiih-
ren auf. Mit der Bemessung der volumenbezogenen Abfallgebiihr nach der GroBe
des Abfallbehélters fiir den Restmiill in der Stadt Wien ist daher eine wirksame
Grundlage fiir eine Anreizwirkung zur Abfallvermeidung gegeben. Fiir die Samm-
lung getrennten Abfalls (und der Kompostierung) sowie die Entsorgung von Prob-
lemstoffen und Sperrmiill bietet die Stadt Wien ein dichtes Netz an Entsorgungs-
moglichkeiten. Im Vergleich zu anderen Stédten ist auch die Dichte an verfiigbaren
Abfallbehéltern im 6ffentlichen Raum sehr hoch.

Ein wesentliches Element der Abfallpolitik der Stadt Wien sind die Bewusst-
seinsbildung, Information und Kommunikation mit den privaten Haushalten sowie
den Unternehmen, verkniipft mit einer strengen gesetzlichen Grundlage zur Sortie-
rung und Entsorgung von Abfillen.

Fiir eine weitere Ausgestaltung der Gebiihren im Bereich der Abfallwirtschaft
sehen die Autor*innen der vorliegenden Untersuchung nur einen geringen Spiel-
raum bei privaten Haushalten, da die gesamte Abfallpolitik nicht auf eine Anreiz-
wirkung von Gebiihren, sondern regelméfige intensive Kommunikation, ein dich-
tes Infrastrukturnetz und gesetzliche Regelungen aufbaut. Die Einfithrung einer ge-
wichtsabhidngigen Gebiihr wiirde ein neues technisches und administratives System
erfordern. Auch werden Haushaltsabfille in Mehrparteien-Wohnhausern auf Basis
des Volumens des gemeinsamen Abfallbehilters abgerechnet; somit miissten die
individuellen Abfallmengen entsprechend erfasst werden, und es miisste die Ab-
fallgebiihr auch individuell in Form entsprechender Betriebskosten an die Mie-
ter*innen oder Eigentiimer*innen weitergegeben werden. Selbst wenn dies tech-
nisch sicherlich moglich ist, ist doch die Effizienz bei gleichzeitig hohen Kosten
der Einfithrung des Messsystems sowie substanziellen Transaktionskosten stark re-
duziert. Wie Studien zeigen, sind zwar in der Osterreichischen Abfallwirtschaft
noch eine Reihe an Verbesserungsmdglichkeiten gegeben (Brunner et al., 2015),
diese liegen aber hauptsdchlich im Bereich der gesetzlichen Grundlagen (z.B. ver-
pflichtende Pfandquoten, erneuerbare Ressourcen fiir Verpackungen, Produ-
zent*innen-Verantwortung) als im Bereich 6konomischer Anreizmechanismen.

Fiir die Weiterentwicklung der bestehenden Wasser- und Abwassergebiihren in
der Stadt Wien sehen die Autor*innen der vorliegenden Untersuchung ebenfalls
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wenig Spielraum. Fiir eine Anreizwirkung im Sinne der Ressourcenschonung ist
bei vorhandenen Wasserverbrauchszdhlern der Konnex zwischen der Gebiihren-
zahlung und dem Wasserverbrauch direkt gegeben (mit direkter Wirkung auf die
Menge des Abwassers). Jedoch ist auch fiir Mehrparteienwohnhéuser eine pau-
schale Zurechnung (beispielsweise nach der Wohnungsgrofie) im Zuge der Be-
triebskostenabrechnung iiblich, da bei vielen Wohnungen keine individuellen Was-
serzdhler installiert sind. (Fiir Betriebe sind entsprechende individuelle Zahler vor-
handen.)

Der Grad der Verschmutzung des Abwassers ist bei privaten Haushalten bei-
spielsweise von der Wahl von Waschmitteln abhéngig. Eine individuelle Messung
der Schmutzwasserfracht (z.B. nach Einwohnergleichwerten) wire zwar technisch
moglich, aber nur mit einem enormen Aufwand zu verwirklichen. Die Lenkungs-
wirkung scheint hierbei sehr gering, zumal zu wesentlich geringeren Transaktions-
kosten eine gesetzliche Regelung iiber die Zuléssigkeit beispielsweise von Wasch-
mittelinhaltsstoffen moglich wire.

Auch wenn eine Lenkungswirkung von Gebiihren bestehen kann, schlagen die
Autor*innen im Rahmen der vorliegenden Untersuchung keine Anderung der der-
zeitigen Ausgestaltung der Gebiihren fiir private Haushalte vor. Die rechtlichen
Grundlagen der Gebiihrengestaltung (z.B. Finanzausgleichsgesetz, Gebiihrenord-
nung) beinhalten kaum Unsicherheiten und juristische Fragen, wodurch auch eine
tiefergehende rechtliche Beurteilung an dieser Stelle nicht notwendig ist. Eine Be-
urteilung von Gebiihren zur Unterstiitzung stadtentwicklungspolitischer Ziele ent-
sprechend des in Kapitel 2.1 entwickelten Schemas kann ebenfalls unterbleiben.

Im Bereich der betrieblichen Abfallwirtschaft gilt Ahnliches wie fiir die Haus-
halte. Das 0Osterreichische Abfallwirtschaftsgesetz und die weiteren rechtlichen
Grundlagen regeln die Rahmenbedingungen fiir die betriebliche Abfallwirtschatft.
Allerdings sehen die Autor*innen der vorliegenden Untersuchung folgende Spiel-
rdume fiir eine Weiterentwicklung der Gebiihren im Rahmen der betrieblichen Ab-
fallwirtschaft:

- Zur Entlastung der stiddtischen Abfallwirtschaft und im Sinne der Ressour-
censchonung soll gepriift werden, ob durch eine Einfithrung einer ,,Wiener
Verpackungsabgabe“ iiber die derzeitigen Recycling- und Wiederverwer-
tungssysteme hinaus ein Anreiz fiir Betriebe entstehen konnte, die Entste-
hung und Inverkehrbringung von Verpackung generell zu limitieren.

- FEine besondere Abgabe auf die Entstehung von Lebensmittelabfillen in
Form einer Gebiihr, allenfalls aber auch einer Verpflichtung zur entspre-
chenden Verwertung oder Verwendung konnte Lebensmittelabfille wesent-
lich reduzieren.






5  AUSGABENSEITIGE INSTRUMENTE

5.1 Forderungen und Subventionen

5.1.1  Grundlegende Dimensionen und Wirkungen von Subventionen
(Forderungen)

Subventionen zielen darauf ab, Entscheidungen privater Haushalte und Unterneh-
men im Sinne 6ffentlicher (staatlicher) Zielsetzungen zu beeinflussen. Subventio-
nen (engl. state aid/subsidies) konnen direkt oder indirekt vergeben werden. Wih-
rend unter indirekten Subventionen Stiitzungen in Form von Steuererleichterungen
oder verstirkten Moglichkeiten fiir Steuerabsetzbetrige oder Geltendmachung von
Ausgaben (z.B. verkiirzte Abschreibungszeitrdume bei Investitionen) verstanden
werden, handelt es sich bei direkten Subventionen um Zahlungen (Geldtransfers)
an Private. Beide Fille sind mit Staatsausgaben verbunden (Verringerung von Ein-
nahmen im Vergleich zur Ausgangssituation, Auszahlungen) (Goulder und Parry,
2008).

Die Gewidhrung von Subventionen beispielsweise in den Bereichen der Um-
welt-, Klima-, Ressourcen-, Wohnungs-, Wirtschafts- oder Stadtentwicklungspoli-
tik ist im Allgemeinen mit der Bedingung verkniipft, dass die Subventionsempfan-
ger*innen ein bestimmtes Verhalten setzen oder bestimmte Entscheidungen (nicht)
treffen. Dies kann in einer Investition bestehen (z.B. Forderung der Anschaffung
einer Photovoltaikanlage oder einer neuen Technologie flir prozessintegrierten
Umweltschutz in einem Produktionsbetrieb), oder laufende Ausgaben Privater stiit-
zen (z.B. Verringerung von Mietkosten durch Mietbeihilfen).

Subventionen werden aus 6konomischer Sicht insbesondere mit der Theorie
externer Effekte begriindet. Wahrend Steuern in Hohe externer Schadenskosten un-
erwiinschtes Verhalten (z.B. Produktion klimaschadlicher Giiter) vermeiden hel-
fen, konnen Subventionen an externen Nutzeffekten ansetzen. In einem unregulier-
ten Markt spiegeln die Angebots- bzw. die Nachfragekurve die positiven externen
Effekte nicht wider, wodurch von einem gesamtwirtschaftlich gesehen niitzlichen
Gut zu wenig angeboten bzw. niitzliches Verhalten zu wenig gesetzt wird. Durch
eine Subvention in Hohe des entstandenen Grenznutzens (in EUR) werden Ange-
bot bzw. Nachfrage auf das gesamtwirtschaftlich gewiinschte und effiziente Niveau
angehoben (Tietenberg und Lewis, 2018). Wie auch bei den Pigou-Steuern ist es
hierbei fiir die Internalisierung notwendig, iiber genaue Kenntnisse der entstande-
nen externen Nutzeffekte und deren monetdren Wert zu verfligen.

Nachdem die Informationsvoraussetzungen fiir die Internalisierung externer
Nutzeffekte zumeist nicht oder nicht in ausreichender Detailgenauigkeit vorliegen
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(kénnen), werden Subventionen hiufig nach einem pragmatischen Schliissel ver-
geben: Festgelegt wird im besten Fall ein wirtschaftspolitisches Ziel (z.B. Vermei-
dung einer bestimmten Menge von Treibhausgasen; Betriebsansiedlungen an ei-
nem definierten Standort); die Subvention wird somit an diesem Ziel ausgerichtet
(Baumol und Oates, 1975).

Neben der Verbesserung der Effizienz (im Sinne der Férderung externer Nutz-
effekte) werden Subventionen auch fiir politische Zielsetzungen im Sinne der so-
zialen Gerechtigkeit und Verteilung verwendet, beispielsweise zur Foérderung der
Leistbarkeit des Wohnraums (Wohnbauforderung) oder der Senkung der Wohn-
kostenbelastung (Mietbeihilfe) (vgl. Penasco et al., 2021).

Im partialanalytischen 6konomischen Modell weisen Subventionen in Bezug
auf die Wirksamkeit (Effektivitdt) der Verhaltenssteuerung Eigenschaften analog
zu Steuern zur Internalisierung externer Kosten auf. Beide Instrumente werden an
den Grenzschadens- bzw. Grenznutzenfunktionen ausgerichtet. Subventionen ha-
ben jedoch den Nachteil, dass sie die Durchschnittskosten eines bestimmten Ver-
haltens senken. Bei Umweltsubventionen werden zwar die spezifischen Emissio-
nen (d.h. Emissionen pro Einheit/Stiick) gesenkt. Durch die insgesamte Kostenre-
duktion entsteht jedoch ein Outputeffekt, infolge dessen — durch die Produktions-
steigerung — wiederum mehr Schadstoffe emittiert werden (Kolstad, 2000). Eine
Subvention fiir Elektro-Fahrzeuge senkt zwar den Energieverbrauch pro Fahrzeug
bzw. pro Kilometer, es werden aber mehr Fahrzeuge gekauft, die 6fter genutzt wer-
den (z.B. auch durch Effekte des ,Moral Licensing‘; vgl. hierzu kiirzlich Burger et
al., 2022; Lasarov et al., 2022). Dadurch wird zumindest ein Teil des Einspareffek-
tes wieder kompensiert.

Eine weitere wichtige Einschrankung der Effizienz von Subventionen sind Mit-
nahmeeffekte. Darunter wird die Férderung von Entscheidungen verstanden, die
ohnehin (d.h. unabhéngig von der Subvention) gesetzt worden wiren. Ein privater
Haushalt, der auch ohne Forderung ein Elektro-Fahrzeug zum Ersatz des veralteten
Diesel-Pkw anschaffen will, beantragt hierfiir eine Forderung; somit wird die For-
derung ,,mitgenommen®, ohne dass diese einen zusétzlichen Effekt erzielt hitte.
Die Subvention hat somit keine Lenkungswirkung entfaltet, sondern lediglich fi-
nanzielle Mittel umverteilt (vom staatlichen Budget zum privaten Haushalt, allen-
falls zu jenen, die sich ein neues Elektro-Fahrzeug leisten konnen/wollen) (Goulder
und Parry, 2008; Stephen und Swierzbinski, 2007).3°

Aus theoretischer Sicht kdnnen Subventionen zusitzlich auch mit der bestehen-
den Verteilung von Verfiigungsrechten begriindet werden. Ist beispielsweise ein
bestimmtes umweltschéddliches Verhalten derzeit erlaubt (z.B. Heizen des Betriebs-
gebdudes mit einem alten, aber genehmigten Heizdlkessel), konnen Subventionen

30 An diesem Beispiel lésst sich der individuelle (direkte) Rebound-Effekt von Férderung
erldutern: Durch das zusétzliche Einkommen des privaten Haushalts werden andere, al-
lenfalls umweltschadliche Aktivitéten unternommen (z.B. vermehrter Konsum, langere
Flugreisen) (Reimers et al., 2021; Metic, 2022).
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den Umstieg auf ein dekarbonisiertes Heizsystem fordern. (Viele MaBinahmen der
Klimapolitik sind deshalb schwer umzusetzen bzw. entfalten eine geringe Wirk-
samkeit, weil genehmigte Anlagen noch weiterbetrieben werden diirfen, und weil
von vielen Mafinahmen und Instrumenten nur Neuanlagen umfasst sind; sieche zur
Pfadabhéngigkeit bzw. zu Lock-in-Effekten zusammenfassend Seto et al., 2016).

Aus Sicht der 6konomischen Theorie der Politik (politische Okonomie) sind
Subventionen héufig auch Ausdruck des Einflusses von Interessengruppen im
Wettbewerb um 6ffentliche Mittel und um eine Umverteilung zugunsten dieser In-
teressen. Wie beispielsweise Getzner (2004) anhand der Salzburger Wirtschafts-
forderung zeigte, waren die Forderungen kaum zielgerichtet und effizient, und wi-
dersprachen sich auch in den Zielsetzungen. Schwerpunkte waren hiufig nicht er-
kennbar, und konnten nur durch den Einfluss von diversen Gruppeninteressen er-
klart werden.

Zusitzlich zu Subventionen, die aus Sicht einer nachhaltigen und resilienten
Stadtentwicklung forderlich sein kénnen, werden in Osterreich erhebliche 6ffent-
liche Geldmittel fiir Subventionen aufgewendet, die den Zielen der Nachhaltigkeit
widersprechen. Genannt werden in diesem Zusammenhang implizite und indirekte
Forderungen des privaten Kfz-Verkehrs (z.B. durch die Pendler-Pauschale, Nicht-
Zurechnung externer Kosten) oder der Zersiedelung (z.B. durch die Férderung der
kommunalen Siedlungswasserwirtschaft oder durch die Wohnbauférderung).
Schitzungen gehen davon aus, dass umweltschidliches Verhalten pro Jahr nach
wie vor mit zumindest etwa 5 Mrd. EUR gefordert wird (Kletzan-Slamanig und
Koppl, 2016; vgl. Valsecchi etal., 2009). Vor Erorterung neuer Forder-Instrumente
miissten diese umweltkontraproduktiven Subventionen zunéchst beseitigt werden:
Die Beseitigung von umweltkontraproduktiven Subventionen in Hohe von 1,7
Mrd. EUR pro Jahr wiirde den THG-Aussto Osterreichs um rund 0,4 Mt CO> so-
wie den Energieverbrauch in den Bereichen des Verkehrs und der Industrie um
0,5% reduzieren (Grossmann et al., 2020).

Neben den genannten, auch gegenldufigen Anreizwirkungen von Subventionen
(Kompensationseffekte, Rebound-Effekte) sowie den effizienzmindernden Mit-
nahmeeffekten ist auch auf die Finanzierung dieser Staatsausgaben hinzuweisen:
Subventionen werden aus allgemeinen (oder, weniger hiufig, zweckgebundenen)
Steuermitteln finanziert. Die Finanzierung von Staatsausgaben mittels der Einhe-
bung von Steuern hat jedoch ebenfalls verschiedene 6konomische Wirkungen, bei-
spielsweise negative Effizienzwirkungen (z.B. Zusatzlast der Besteuerung) oder
auch negative Verteilungswirkungen (in Abhéngigkeit der Verteilungswirkungen
des gesamten Steuersystems) (OECD, 2008).

Weitere 6konomische Kosten von Subventionen ergeben sich innerhalb der 6f-
fentlichen Budgets durch die Opportunititskosten von Geldtransfers. Bei knappen
offentlichen Haushalten besteht ein fundamentaler Zielkonflikt zwischen der Ge-
wihrung von Forderungen und jenen Moglichkeiten, die verwendeten Geldmittel
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anderweitig, beispielsweise fiir 6ffentliche Investitionen, zu verwenden. Der ent-
gangene gesamtgesellschaftliche Wohlfahrtsgewinn ist zur Bewertung der Oppor-
tunititskosten geeignet.’!

Schlussendlich sind Forderungen (Subventionen) hiufig mit nicht unerhebli-
chen Transaktionskosten, sowohl auf der Seite der Fordergeber*innen (z.B. Stadt
Wien) als auch der Fordernehmer*innen (z.B. privater Haushalt, Unternehmen)
verbunden. Diese Kosten beziehen sich auf die Informationskosten, den Aufwand
fiir die Antragstellung und die -bearbeitung, als auch auf Monitoring und Evaluie-
rung des Forderprogramms.

5.1.2  Bedingungen fiir effektive Forderungen (Subventionen) im Sinn
einer nachhaltigen Stadtentwicklung

Wie einleitend festgehalten, sind Forderungen (Subventionen) haufig ineffi-
zient, nicht effektiv, und mit hohen Kosten verbunden. Generell sind Foérderungen
aus 6konomischer Sicht daher grundsitzlich zu hinterfragen und besonders zu be-
griinden (vgl. OECD, 2008).

Insbesondere unter folgenden Gesichtspunkten sind Forderungen im Lichte der
obigen Erdrterung in einem gewissen Ausmall empfehlenswert:

- Grundsitzlich gilt sowohl aus Sicht der Effizienz, als auch der Wirksamkeit

im Sinne der Ziele der Stadtentwicklung sowie der sozialen Gerechtigkeit,
dass Forderungen ihre Effektivitét einbiiBen, wenn einerseits die bestehen-
den gesetzlichen Rahmenbedingungen nicht ebenfalls adaptiert werden
(Lock-in), und andererseits bestehende kontraproduktive Férderungen, Pla-
nungen als auch Preisgestaltungen (z.B. fehlende Internalisierung externer
Kosten) unverdndert bleiben. In beiden Fillen wiirden volkswirtschaftlich
wesentlich giinstigere Moglichkeiten zur Zielerreichung, als die Gewéahrung
von Forderungen, bestehen.

- Subventionen (Forderungen) fiir soziale Gruppen mit unterdurchschnittli-
chem Einkommen, beispielsweise zur Reduktion der Wohnkostenbelastung
und zur Bereitstellung sozialen Wohnraums konnen eine wichtige soziale
Ausgleichsfunktion haben, sind aber kein Ersatz fiir effektive Umvertei-
lungspolitiken (z.B. Vermdgenssteuern) oder beispielsweise die Regulie-
rung von Mieten zur Stabilisierung der Wohnkosten. (Dies gilt insbesondere
dann, wenn Steuern zur Finanzierung dieser Subventionen regressive Wir-
kungen haben.) Grundsitzlich haben Objektforderungen im Rahmen der
Gemeinniitzigkeit wesentlich positivere soziale Umverteilungswirkungen
als Subjektforderungen, die zumindest teilweise in Form der Abschépfung
von Renten bei Immobilienbesitzer*innen lukriert werden.

31 Es soll damit nicht gesagt werden, dass die Opportunititskosten der Gewéhrung einer
Forderung bei entsprechender Gestaltung der Forderung nicht auch wesentlich niedriger
als die gesamtwirtschaftlichen Nutzeffekte der Subvention sein konnen.
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Die soziale Ausgleichsfunktion von Subventionen wird auch dort wirksam,
wo die Stadt Wien die Produktion 6ffentlicher Giiter und Dienstleistungen
fordert (oder selbst trigt), und keine kostendeckenden Entgelte (Gebiihren)
verlangt oder in Zeiten hoher Inflationsraten eine Preisanpassung aussetzt.
Subventionen sind hdufig Tréger von Informationen und unterstiitzen die
Bewusstseinsbildung ausgewihlter Zielgruppen: Eine Reihe von Umwelt-
programmen (z.B. Forderung der Gebdudesanierung) sind mit zu erfiillen-
den Kriterien verbunden, welche entsprechend nachzuweisen sind. Auf die
Moglichkeiten zur Reduktion des Energieverbrauchs und zur thermisch-
energetische Sanierung werden private Haushalte durch die bestehenden
Forderungen aufmerksam; in diesem Sinn entfalten Subventionen eine ge-
wisse Signalwirkung. Vorgegebene Qualitdten werden als anzustrebende
Standards vermittelt.

Subventionen kdnnen in Kombination mit anderen Instrumenten zur Be-
schleunigung der Erreichung stadtentwicklungspolitischer Ziele verwendet
werden. Beispielsweise kann eine thermisch-energetische Sanierungsver-
pflichtung von Wohngebiuden gemeinsam mit einer sozial gestaffelten Sa-
nierungsforderung verkniipft werden; je rascher und hochwertiger die Sa-
nierung, desto hoher die Forderung, die im Zeitablauf abnimmt (siche dazu
auch den Abschnitt zur Besteuerung unsanierter Wohnungen in Kapitel 4.3;
vgl. auch Getzner, 2009). In Anbetracht der Dringlichkeit der Bekdmpfung
der Erderhitzung und der notwendigen Anpassungsmaflnahmen kdénnen
Forderungen rascher eingefiihrt oder angepasst werden und somit in kiirze-
rer Zeit eine Wirkung entfalten.

Somit hdngt die Wirksamkeit von Subventionen (Férderungen) von der Ein-
bettung in die ordnungsrechtlichen und dkonomischen Rahmenbedingun-
gen (Instrumente) ab. Forderungen kénnen hier ergéinzend wirken; Studien
zeigen jedoch, dass die Wirksamkeit von Férderungen im Sinne zusétzlicher
Anreize iiber Mitnahmeeffekte hinaus allerdings sehr gering sein und es so-
gar zu gegenldufigen Rebound-Effekten kommen kann (Houde und Aldy,
2014; Reimers et al., 2021).

Im Bereich des Wohnens werden rechtlich-institutionelle Barrieren (z.B.
Auseinanderfallen von Eigentiimer*in und Nutzer*in/Mieter*in; fehlende
Mehrheiten fiir Sanierungen bei Eigentumswohnungen) nach wie vor nicht
oder nur unzureichend tiberwunden. Foérderungen kénnen hierbei ohne wei-
tere Anderungen kaum eine Verbesserung erzielen (auBer sie wiirden mit
einer sehr hohen Forderquote implementiert und Eigentiimer*innen wiirden
die Forderung im Sinne einer substanziellen Steigerung ihres Vermdgens in
Form des Immobilienwertes wahrnehmen). Fiir viele Bereiche der Einspa-
rung von Ressourcen im Gebdudebereich wiren daher andere Modelle sinn-



114 OKONOMISCHE INSTRUMENTE DER STADTENTWICKLUNG

voll, beispielsweise Contracting-Modelle oder die Durchfiihrung und Instal-

lierung von Sanierungs- oder Energieerzeugungsmafinahmen durch die

Energieanbieter.

- Im Bereich der Mobilitét sind Verhaltensinderungen kostengiinstiger und
verursachergerecht eher iiber einnahmenseitige Instrumente (z.B. City-
Maut), liber die weitere Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs sowie ge-
nerell iiber entsprechende Planungsmafnahmen (z.B. Tempolimit, Riick-
gabe und Umgestaltung des dffentlichen Raums fiir den Umweltverbund
und fiir Mainahmen der Klimawandelanpassung) zu erzielen. Eine zusitz-
liche Forderung der Mobilitit (z.B. Carsharing-Férderung, Subventionen
fir Elektrofahrzeuge) ist aus wirtschaftswissenschaftlicher Sicht nicht zu
empfehlen.

- Aus Sicht der politischen Okonomie ist anzufiihren, dass Férderungen fiir
politische Entscheidungstriger*innen attraktiv sein konnen:

o Forderungen konnen als aktive Politik zur Erzielung einer nachhaltigen
Stadtentwicklung dargestellt werden, ohne dass alternative, allenfalls
fiir bestimmte Gruppen restriktiv wirkende MafBnahmen implementiert
werden miissen.

o Subventionen werden deutlich kommuniziert; die Mittelherkunft (Fi-
nanzierung) und deren 6konomische Konsequenzen (z.B. geringe Effi-
zienz und soziale regressive Wirkungen von Steuern) bleiben verschlei-
ert. ¥

o Subventionen kénnen auch zielgerichtet fiir politische Klientele gestal-
tet werden und sichern auf diese Weise politische Unterstiitzung fiir die
Entscheidungstrager*innen. Dies fiihrt hdufig dazu, dass fiir sehr viele
wirtschaftliche Aktivitdten auch kontrar wirkende Foérderungen verge-
ben werden.

5.1.3  Forderungen (Subventionen) mit Wirksamkeit in der Stadt Wien

Im Wesentlichen werden Forderungen, die den Zielen der Stadtentwicklung ent-
sprechen oder diese direkt oder indirekt unterstiitzen, sowohl von der Bundesebene
(z.B. Umweltforderungen fiir private Haushalte als auch Unternehmen) als auch
von der Stadt Wien (z.B. Wirtschaftsforderung, Wohnbauférderung, Ansiedlungs-
politik) vergeben.

32 Nicht zu unterschitzen ist, dass nicht nur Biirger*innen die Finanzierung der Subventio-
nen unklar bleibt, sondern auch politische Entscheidungstrager*innen einer Fiskalillu-
sion unterliegen (d.h., dass diese glauben, iiber mehr Mittel zu verfligen oder sich gerin-
geren Opportunititskosten gegeniiber zu sehen). In Relation zu Entscheidungstrager*in-
nen auf der zentralstaatlichen Ebene wird das Ausmal} der Fiskalillusion bei lokalen
Entscheidungstrager*innen jedoch in der Literatur durchaus als geringer eingeschétzt
(vgl. D’Inverno et al., 2022).
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Im Anhang zu dieser Untersuchung (ab Seite 183) werden samtliche Forderun-
gen (Subventionen), die den beschriebenen Zielen der Stadtentwicklung dienen
konnen, aufgefiihrt.

Deutlich wird, dass Forderungen differenziert fiir die meisten Bereiche einer
nachhaltigen und resilienten Stadtentwicklung bereits vorhanden sind. Somit be-
stehen auch die rechtlichen Grundlagen fiir Subventionen (Férderungen), und es ist
nicht mit wesentlichen Rechtsfragen oder Rechtsunsicherheiten in Bezug auf die
Adaption bestehender Subventionen zu rechnen. Eine eigene Behandlung rechtli-
cher Fragen eriibrigt sich daher in der vorliegenden Untersuchung.

Im Rahmen dieser Studie werden aus den genannten Griinden daher keine wei-
teren detaillierten Vorschldge fiir den Ausbau von Foérderungen erarbeitet. Eine
kurzfristige Anpassung bestehender Forderungen kann zielfiihrend sein, wenn ent-
sprechende Rahmenbedingungen, wie sie oben beschrieben werden (u.a. Abschaf-
fung umweltkontraproduktiver Subventionen, gesetzliche Verpflichtungen, Neu-
planung 6ffentlicher Rdume) geschaffen werden.

Vorgeschlagen wird somit in Bezug auf Subventionen (Férderung) als 6kono-
mische Instrumente in der Wiener Stadtentwicklungspolitik:

- Beseitigung aller umweltkontraproduktiven Subventionen, soweit sie sei-

tens der Stadt Wien entschieden werden konnen;

- Einfilhrung anderer einnahmenseitiger Instrumente (z.B. City-Maut) zur
Reduktion der bestehenden Verzerrungen (nicht verursachergerechte An-
lastung externer Kosten), bevor der weitere Ausbau von Férderungen kon-
zipiert wird;

- Engere Bindung von Forderungen an die Ziele der Stadtentwicklung, sowie
Einsatz von Forderungen vornehmlich flankierend zu Instrumenten der
Ordnungspolitik (insb. Planung); dies bezieht sich insbesondere auf die Ver-
pflichtung zur thermisch-energetischen Sanierung von Wohngebauden mit
einer zeitlich befristeten und wesentlich aufgestockten Forderung (Be-
schleunigung von SanierungsmafBnahmen und Vermeidung héherer Wohn-
kosten flir Mieter*innen).

- Aus Sicht der Autor*innen wiren in folgenden Bereichen neue oder er-
ginzte Forderungen — nur unter Beriicksichtigung der obigen Ausfithrungen
in Bezug auf die Anpassung der Rahmenbedingungen und der Planungen —
zielfithrend:

o Substanzielle Erhohung der Sanierungsforderung gemeinsam mit einer
Sanierungsverpflichtung und einer neuen Abgabe auf unsanierte Woh-
nungen;

o Einfilhrung eines substanziellen Reparaturbonus zur Forderung der
Weiter- und Wiederverwendung;

o Konzentration von Forderungen ausschlielich in spezifischen Berei-
chen, z.B. E-Bikes; Photovoltaik auf Privathdusern und Betriebsgebéu-
den; Warmepumpen und Geothermie; Klimabonus im Sinne einer Ver-
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schrottungspramie, wenn kein neuer Pkw angeschafft wird; substanzi-
elle Forderung der Fassaden-/Dachbegriinung sowie von Urban Garde-
ning; betriebliche Abwirmenutzung und Einspeisung in die Wiener
Netze bzw. von Nachbarschaftsnetzen.

5.1.4  Bewertung von Forderungen (Subventionen)

Die folgende Tabelle 8 fasst die Bewertung von Forderungen fiir stadtentwick-
lungspolitische Ziele anhand der in Kapitel 2.1 entwickelten Bewertungsmethodik
zusammen.

Tabelle 8: Bewertung von Férderungen (Subventionen) auf Basis der gewdhlten
Bewertungsdimensionen und -indikatoren

Bewertungs-

. . Beurteilung von Férderungen (Subventionen
dimension g gen (. )

Subventionen (Forderungen) kénnen Ziele einer nachhaltigen und
resilienten Stadtentwicklung unterstiitzen, wenn sie in ein Portfolio
an unterschiedlichen Instrumenten eingebunden sind. Haufig wird
die Effektivitdt durch Ineffizienzen und Mitnahmeeffekte sowie
Rebound-Effekte vermindert. Auch sind in vielen Féllen Subven-
tionen (Forderungen) — ausgenommen jene, die im Sozial- und
Wohnbereich vergeben werden und an Einkommensgrenzen ge-
bunden sind — sozial wenig treffsicher.

Effektivitdt (Wir- Durch die enge Bindung an die Wirkung kénnen Subventionen in
kungen/Outcomes) | Kombination mit anderen Instrumenten eine rasche Wirkung ent-
falten. Allerdings sollten vor Einfiihrung von Subventionen beste-
hende umweltkontraproduktive Anreize beseitigt werden. Wichtig
fir die Wirkung von Subventionen ist, dass diese grundsétzlich
nicht dem Verursacherprinzip entsprechen.

Forderungen im Bereich des Wohnens sind — im Gegensatz zu
manchen Forderungen im Umweltbereich — essentiell fiir die
Leistbarkeit des Wohnens (z.B. Wohnbauférderung in Wien) und
flir den sozialen Ausgleich.

Da Subventionen (Forderungen) im Umweltbereich nicht dem

ZOiZ)l;zomzsche Eff Verursacherprinzip entsprechen — und bei der Subventionsvergabe
. als auch der Entfaltung von Wirkungen substanzielle Ineffizienzen
(kurzfristig/sta- o T, . . .
. ; ; auftreten konnen — ist die 6konomische Effizienz zumeist sehr ge-
tisch; mittel- bis . - . .
. ring. Sie konnen jedoch nach Umgestaltung von Rahmenbedin-
langfristig/dyna- . . .
misch) gungen (z.B. Beseitigung von Fehlanreizen) rasch wirksam wer-

den und als Informationstréiger (Signale) wirken.
Fortsetzung von Tabelle 8 auf der néchsten Seite.
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Fortsetzung von Tabelle 8.

Bewertungs-
dimension

Beurteilung von Forderungen (Subventionen)

Soziale Gerechtig-
keit und Vertei-
lungswirkungen

Forderungen im Umweltbereich sind aus verteilungspolitischer
Hinsicht haufig problematisch (z.B. Forderung von Photovoltaik
auf privaten Wohnhdusern; Férderung von Elektro-Fahrzeugen).
Forderungen im Sozialbereich (z.B. Wohnbauforderungen) sind
haufig substanziell und tragen wesentlich zur Leistbarkeit des
Wohnens bei.

Rechtliche Umsetz-
barkeit und Abwd-
gungen

Fiir die vorliegende Untersuchung kann auf eine detaillierte recht-
liche Abwidgung der Umsetzbarkeit von Férderungen als Instru-
ment, welches langjéhrig und in allen moglichen Politikbereichen
eingesetzt wird, verzichtet werden.

Administrierbar-
keit, Transaktions-
kosten, Flexibilitdt

Umfangreiche Erfahrungen mit der Administrierung von Subven-
tionen (Férderungen) sind seitens der Stadt und der Forderge-
ber*innen gegeben. Haufig wird der Aufwand zur Administration
(Einreichung, Vergabe, Monitoring/Evaluierung) unterschétzt,
insbesondere fallen haufig auf der Seite der Férdernehmer*innen
hohe Transaktionskosten an.

Barrieren und
Hemmnisse, Akzep-
tanz

Subventionen (Forderungen) stoflen im Allgemeinen auf eine
hohe Akzeptanz, auch wenn die Finanzierung der Férderungen in-
transparent ist (z.B. nachteilige Verteilungswirkungen und Oppor-
tunitétskosten durch die Einhebung von Steuern).

Technische Umset-
zung

Bei vielen Forderprogrammen ist die technische Umsetzung be-
reits stark vereinfacht.

Einbettung in ein
Instrumenten-Biin-
del, Zeithorizont
(Umsetzung & Wir-
kungen), Wirkun-
gen auf den offent-
lichen Haushalt

Forderungen im Umweltbereich konnen kurzfristig eine hohe Wir-
kung entfalten. Jedoch sind zur Vermeidung von Ineffizienzen
vorab kontraproduktive Anreize zu beseitigen, und die rechtlichen
Rahmenbedingungen zur Zielerreichung entsprechend zu adaptie-
ren. Eine Forderung kann Bewusstsein schaffen und als Informati-
onstragerin dienen.

Informations- und
Signalwirkungen
(z.B. Nudging)

Subventionen (Férderungen) konnen deutliche Signalwirkungen
iiber Politikziele und gesellschaftliche Werthaltungen transportie-
ren. Jedoch sind Subventionen im Umweltbereich und die Wirt-
schaftsforderung in manchen Bereichen auch mit kontréren Ziel-
setzungen verkniipft, sodass eher Klientelpolitik als eine deutliche
politische Schwerpunktsetzung erkennbar wird.

Zusammenfassende
Gesamtbeurteilung
des vorgeschlage-
nen Instruments

Subventionen (Férderungen) sollten sparsam und als Initialinstru-
ment eingesetzt werden, jedoch erst nach Beseitigung von anderen
Marktverzerrungen (fehlende Umsetzung des Verursacherprin-
zips), sowie von Forderungen, die kontraproduktiv i.S. der Stadt-
entwicklung sind.

Quelle: Eigener Entwurf (2022).
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6  OFFENTLICH-PRIVATE KOOPERATIVE INSTRUMENTE

6.1  Stiidtebauliche Vertrige
6.1.1  Okonomische (Anreiz-) Wirkungen stidtebaulicher Vertrige

Aus 6konomischer Sicht stellen stiddtebauliche Vertrige eine weitere Kategorie
von 6konomischen Instrumenten dar, die auf Verhandlungslosungen basieren. Der
im Rahmen der Novellierung zur Bauordnung von Wien gestattete Abschluss von
stidtebaulichen Vertragen und die damit unter anderem vorgesehene Infrastruktur-
abgabe stellen ein 6konomisches Instrument dar, von privaten Bautrdger*innen ei-
nen Beitrag zur Schaffung 6ffentlicher Infrastrukturen im Rahmen stidtebaulicher
Vertrige fiir das kommunale Budget zu erhalten. Unter einer Reihe von Bedingun-
gen konnen derartige Instrumente der Vertragsraumordnung wirksam und effizient
sein (Getzner, 2017). Bislang sind Bemiithungen zur Einflihrung von 6konomischen
Instrumenten in der Raumplanung (z.B. Planwertausgleich) in Osterreich nicht er-
folgreich, auch wenn die zitierte Novelle der Wiener Bauordnung im weiteren Sinn
auch als Einfiihrung einer Quasi-Planwertabgabe 6konomisch interpretiert werden
kann. (Die rechtlichen Grundlagen sind in Kapitel 6.1.2 detaillierter ausgefiihrt.)

Die wirtschaftswissenschaftliche Argumentation basiert hierbei auf der Inter-

nalisierung externer Effekte (externe Kosten oder externe Nutzeffekte), zu deren
Losung statt Ver- und Geboten sowie Pigou-Steuern und -Subventionen auch Ver-
handlungen zwischen den Beteiligten (Verursacher*in externer Effekte, Be-
troffene*r) dienen kdnnen.

Wichtige wesentliche Voraussetzungen fiir die Effizienz derartiger Verhand-

lungslésungen sind:

- eine klare Definition und Zuteilung von Verfiigungsrechten;

- symmetrische Informationen (d.h., kein*e Verhandlungspartner*in hat ei-
nen Informationsvorteil);

- keine Markt- oder Verhandlungsmacht einer*s Partners*in;

- geringe (im Optimalfall keine) Transaktionskosten.

Stidtebauliche Vertrdge konnen aus dieser 6konomischen Sicht drei wesentli-

chen Zielen dienen:

1. Die externen Kosten einer Bebauung sollen internalisiert werden. Durch die
Errichtung und den laufenden Betrieb entstehen eine Reihe von Emissionen,
auch werden vorhandene Infrastrukturen und Lage- und Dichtevorteile ge-
nutzt; eine Abgeltung dieser Infrastrukturkosten iiber die Gebiihren hinaus
dient somit der Internalisierung dieser Effekte.
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2. Eine formal mit dem Vertrag unverbundene Widmung (Verbesserung der
Bebaubarkeit und der Ausnutzung der Baufldchen) fiihrt zu einem erhebli-
chen Wertzuwachs der Immobilie fiir die (privaten) Investor*innen und Pro-
jektentwickler*innen. Okonomisch betrachtet wird der derzeit in Wien ein-
gehobene ,Infrastrukturkostenbeitrag3* zumindest zu einem Teil auch aus
dem Wertzuwachs finanziert. (Der Wertzuwachs widerspiegelt sich in ent-
sprechend hoheren Preisen fiir die errichteten Eigentums- oder Mietwoh-
nungen.) Eine (derzeit geringfligige) Besteuerung des Wertzuwachses (im
6konomischen Sinn) schopft somit die entstandene Rente (analog zur Be-
steuerung von Marktlagengewinnen/Windfall profits) ab.

3. Die Einhebung von ,Infrastrukturkostenbeitrdgen® dient auch der Umver-
teilung: Nachfrager*innen hochpreislicher Immobilien zahlen fiir die Be-
nutzung 6ffentlicher Infrastrukturen, stellen diese durch ihre Beitrége bereit,
und/oder ermdglichen einen bestimmten Anteil von Wohnungen, die zu-
mindest den Kriterien forderbaren Wohnbaus entsprechen.

Fiir stadtebauliche Vertrige sind, wie Getzner (2017) ausfiihrt, viele der oben
angesprochenen Voraussetzungen fiir eine optimale Verhandlungslosung jedoch
nicht erfiillt. Die Verfligungsrechte, die u.a. durch die Widmung definiert werden,
sind vorab noch nicht festgelegt, sondern werden erst im Laufe der Verhandlungen
abgesteckt. Obzwar die Stadt Wien eine médchtige Verhandlungsposition innehiitte,
ist auf Seiten der Stadt ein erhebliches Informationsdefizit zu erkennen: Unbekannt
sind fiir konkrete Projekte vorab u.a. die Errichtungskosten, die Wertsteigerung,
und auch die von Investor*innen erwartete Rendite.

Aus Sicht der Autor*innen der vorliegenden Untersuchung konnen stidtebau-
liche Vertrége fiir die Stadt Wien jedoch fiir die Zukunft substanzielle Nutzeffekte
generieren. Gemeinsam mit der neuen Flichenwidmungskategorie zur Sicherung
leistbaren Wohnens und des Mindestanteils geforderter Wohnungen sowie der
Obergrenze von Bodenpreisen fiir leistbaren Wohnraum kdnnten derartige Verein-
barungen eine wesentliche Verschérfung zur Umverteilung der Renditen von pri-
vaten Investor*innen zur 6ffentlichen Hand — und damit zu allen Biirger*innen der
Stadt — beitragen.

Hinsichtlich der 6ffentlichen Governance und der demokratischen Kontrolle
sind stddtebauliche Vertrdge abseits der Effizienz- und Umverteilungswirkungen
allerdings auch kritisch zu beurteilen: In den privaten Vertrdgen ist zumeist eine
Geheimhaltungsvereinbarung enthalten, somit sind die Vertrage nicht 6ffentlich
zugénglich. Dariiber hinaus erhalten Gruppen mit hohem Einkommen und Vermo-

33 Es ist zu beachten, dass dieser Begriff sich nicht auf die hoheitlichen Abgaben i.S. des
Kapitels 3.1 bezieht, sondern auf der Grundlage einer privatrechtlichen Vereinbarung
eine Zahlung oder Leistungserbringung der privaten Entwicklungsgesellschaft an die
Stadt darstellt.
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gen einen (strukturell) privilegierten Zugang und Einfluss auf die Stadtentwick-
lung, was einer Abschwéchung des demokratischen Prinzips in der Stadtentwick-
lung entspricht (vgl. Knieling et al., 2012).

Die Grenzen und Probleme stidtebaulicher Vertrdge aus rechtlicher Sicht wer-
den im folgenden Abschnitt aufgezeigt. Nachdem stddtebauliche Vertriage bereits
implementiert sind, kann auf eine detaillierte Bewertung anhand der in dieser Un-
tersuchung verwendeten Indikatoren verzichtet werden.

6.1.2  Rechtliche Grundlagen und Status quo

Der stiddtebauliche Vertrag ist ein zivilrechtlicher Vertrag, der zwischen der
offentlichen Hand (Stadt/Gemeinde) und einem Privaten (in der Regel
Grundeigentiimer®*innen oder Bautrdger*innen) im Zusammenhang mit der
Anderung von Flichenwidmungs- und/oder Bebauungsplinen abgeschlossen wird
(Madner et al., 2020, S. 1). Er ist ein Instrument des Raumordnungsrechts und stellt
eine Erginzung zu den klassischen hoheitlichen Planungsinstrumenten, wie dem
Flachenwidmungsplan und dem Bebauungsplan, dar (Hecht und Pekar, 2016, S.
74; Schremmer, 2016, S. 70; Kleewein, 2005; Hagebolling, 2014, S. 212). Solche
Vertrdge sind in allen Bundesldandern méglich. In der Praxis sehen stiddtebauliche
Vertrdge bspw. eine Bebauungspflicht der Grundeigentiimer¥*innen vor,
verpflichten Bautrdger*innen dazu, sozialen Wohnbau zu schaffen oder die Kosten
fir Infrastruktur (wie etwa Stralen, Larmschutzwinde, Kindergirten, Schulen,
Parks, Griinflichen), die wegen der Umwidmung neu hergestellt werden muss, zu
tragen (LG — 02618.2013/0001, Beilage 9/2014, S. 21; Schiiler-Datler, 2020, S.
67).

Auch die Stadt Wien darf aufgrund der gesetzlichen Erméchtigung in § 1a der
Wiener Bauordnung (WrBauO, LGBIL. Nr. 11/1930) stiddtebauliche Vertrdge ab-
schliefen. Demnach ist die Stadt Wien berechtigt, zur Unterstiitzung der Verwirk-
lichung der in § 1 Abs 2 WrBauO genannten Planungsziele privatrechtliche Ver-
einbarungen zu treffen. In diesen Planungszielen finden sich auch Klimaschutz-
ziele, so dass diese Vertrdge auch zur Umsetzung von KlimaschutzmafBnahmen,
insb. jener aus STEP 2025 (2035), eingesetzt werden konnen (Schremmer, 2016,
S. 72; Madner und Parapatics, 2016, S. 68f.; Gabriel, 2021, S. 371-372; Kleewein,
2017, S. 118). Explizit genannt werden etwa ein klimavertrdglicher Umgang mit
Energieressourcen (§ 1 Abs 2 Z 4 WrBauO), die Beriicksichtigung umweltvertrdg-
licher und ressourcenschonender Mobilitditsformen bei der Schaffung von Ver-
kehrsflichen (§ 1 Abs 2 Z 8 WrBauO) und die Vorsorge fiir klimaschonende Ein-
richtungen zur Ver- und Entsorgung, insbesondere in Bezug auf Wasser, Energie
und Abfall unter besonderer Beriicksichtigung erneuerbaren Energien und eines
nachhaltigen Regenwassermanagements (§ 1 Abs 2 Z 8 WrBauO).
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6.1.3  Mogliche Einsatzbereiche von Stidtebaulichen Vertrigen mit
Klimaschutzbezug und rechtliche Beurteilung

Stadtebauliche Vertrage wurden in Wien bislang v.a. dazu genutzt, bei der Neuent-
wicklung von Stadtteilen die Kosten der InfrastrukturaufschlieBung zwischen der
Stadt und dem Bautrdger aufzuteilen. Ihr moglicher Einsatzbereich ist aber viel
breiter, allgemein kann der stidtebauliche Vertrag dazu genutzt werden, im Zuge
einer Umwidmung durch die vertragliche Festlegung von Gegenleistungen die
Nutzung des umgewidmeten Grundstiicks zu steuern. So kdnnen durch stiadtebau-
liche Vertrdage auch alle Ziele fiir die Entwicklung einer nachhaltigen und klima-
neutralen Stadt verfolgt werden. Im Folgenden sollen mogliche Einsatzbereiche
besprochen werden.

Mobilititsvertrige

Zur Umsetzung von klimaschiitzenden Maflnahmen werden stiddtebauliche
Vertrige in Osterreich derzeit im Bereich der Mobilitit eingesetzt. Sogenannte
»Mobilititsvertrage* werden zwischen der Stadt/Gemeinde und den Bautrdger*in-
nen im Zuge der Erlassung oder Anderung von Bebauungspldnen abgeschlossen.
Sie dienen dazu, den durch das Bauvorhaben erwarteten Kfz-Verkehr zu reduzieren
(Stadt Graz, 2020).

In Graz wurden bis Ende 2020 bereits 35 Mobilitétsvertridge abgeschlossen, wie
etwa im Rahmen der Projekte ,,LKH Quadrant®, ,,Cool City* und ,,City Gate*. Die
entsprechenden Projekte sind auf einer offentlichen Webseite aufgelistet (Stadt
Graz, 2020). Diese Vertrage haben im Kern folgende Inhalte: Es werden Obergren-
zen fiir Pkw-Stellplitze vorgegeben. Die Projektwerber*innen werden verpflichtet,
kostenlose FuB3- und Radwegdurchquerungen durch das Gelidnde bereitzustellen.
Ferner werden sie verpflichtet, ausreichende Radabstellplatze und Fahrradservice-
schrinke zur Verfligung zu stellen sowie Fahrradservicetage zu organisieren (Ur-
ban, 2021, S. 8). Die Bauwerber*innen werden auch zur Errichtung von Sammel-
garagen (d.h. eine zentrale Garage fiir mehrere Wohnbauten) angehalten, wobei
vorgesehen werden kann, dass es keine Verbindung zwischen Tiefgarage und
Wohnung gibt (ibid., S. 9). Vereinbart wird auch, dass die Projektwerber*innen
Lademoglichkeiten fiir E-Fahrzeuge errichten und ein (e-)Carsharing-Angebot in
der Siedlung bereitstellen miissen (ibid.). Aulerdem wird vereinbart, dass die Bau-
trager*in den Bewohner*innen bei Erstbezug der Wohnung Jahreskarten fiir den
offentlichen Verkehr bereitzustellen hat und elektronische Anzeigen bei den Haus-
ausgingen installieren muss, welche die Abfahrtszeiten der nachstgelegenen Hal-
testellen anzeigen (ibid., S. 10). Um Fahrten zu Postdmtern zu vermeiden, ver-
pflichten sich die Projektwerber*innen, Postboxen fiir alle Zustelldienste zu instal-
lieren (ibid.).

In Wien wurden offenbar auch schon solche Mobilititsvertrage abgeschlossen.
Die Projekte sind, soweit ersichtlich, im Unterschied zu Graz aber nicht auf einer
offentlich einsehbaren Webseite aufgelistet, sondern punktuell in Vortrdgen der
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Stadt Wien und der Bautrdger*innen genannt. Konkret diirfte es sich u.a. um fol-
gende Projekte gehandelt haben: MGC Plaza ,,The Marks* im 3. Bezirk, Oleander-
gasse ,,Wohnen an den Blumenwegen® im 22. Bezirk und Korner Kaserne im
14. Bezirk. Die Vertrdge selbst sind bislang nicht 6ffentlich zugénglich. Sie diirf-
ten, soweit ersichtlich ist, vergleichbare Inhalte wie jene in Graz gehabt haben
(Strassl, 2019, S. 6-9). So wurde etwa ein*e Projektwerber*in verpflichtet, ein Sha-
ring-Angebot mit Autos, E-Scootern, Lastenrddern, E-Bikes und Trolleys (inkl.
elektronischem Buchungssystem) zu schaffen und fiir ein Jahr zu betreiben sowie
eine Mobilitdtsberatung anzubieten. Bautrdger*innen kdnnen auch dazu verpflich-
tet werden, sogenannte Mobility Points zu errichten. Das ist ein fiir eine Wohn-
hausanlage errichtetes Mobilitdtsangebot. Er stellt den Bewohner*innen ein Pool
an Fahrzeugen zur Verfligung — z.B. ein Pool aus E-Bikes, Elektrolastenrddern,
Elektroautos sowie PKW-Kombis, das registrierte Mitglieder mittels einer Identi-
fikationskarte rund um die Uhr nutzen kénnen. Gebucht werden die Fahrzeuge da-
bei liber eine dazugehdrige App des Anbieters.

Griine Infrastruktur und Gebdudevorgaben

Stiadtebauliche Vertrage konnen auch dazu herangezogen werden, ,,griine* Inf-
rastruktur zu forcieren (Madner et al., 2020, S. 2). Dabei kann beispielsweise an
die Errichtung von Griinflichen (Gabriel, 2021a, S. 372; Kleewein, 2017, S. 118)
oder Parkanlagen (Kleewein, 2017, S. 125) sowie an Fassaden- (Gabriel, 2021b)
und Gebdudebegriinung (Dettmar et al, 2016, S. 38; Drixler et al, 2016, S. 79) ge-
dacht werden. Die Begriinung von Gebédudefronten ist im Ubrigen in § 5 Abs 4 lit
k WrBauO explizit als moglicher Inhalt eines Bebauungsplans normiert (Gabriel,
2021a, S. 373).

In Wien finden sich folgende Beispiele, wobei auch hier die Vertragsinhalte —
bis auf den Vertrag zum Entwicklungsprojekt am Heumarkt — nicht 6ffentlich sind,
und die offenbar vereinbarte Begriinung nur aus Sekundarquellen ersichtlich ist:
So wurde im Rahmen des Projekts “Grellgasse 3” der Bautrdger verpflichtet, die
Kosten fiir die Planung und die Errichtung eines Parks und einer Griinfldche auf
einer im Eigentum der Stadt Wien befindlichen Fliache zu tragen (Stadtrechnungs-
hof Wien, 2017, S. 37). Auch in der Meiflauergasse 2a wurde eine Kosteniiber-
nahme fiir Planungs- und Errichtungskosten zur Umgestaltung eines Parks durch
den Bautriager vereinbart (ibid.). Beim Projekt "Danube Flats” wurde der Bautrdger
zur Begriinung der Gebdudeoberfliche verpflichtet (Diebécker, 2019, S. 12). Im
Heumarkt-Projekt verpflichtete sich der Bautriger zur Begriinung und Beschattung
des zentralen Platzes.** Denkbar ist aber auch eine Verpflichtung zur vollstindigen

3 Vertrag gemiB § 1a der Bauordnung fiir Wien iiber die Errichtung und Erhaltung von
Infrastrukturmafnahmen und sonstige Maflnahmen im Zusammenhang mit dem Bau-
vorhaben ,,InterContinental Wien", S. 9.
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Begriinung von Flachdéchern (inkl. Pflege und Erhalt dieser), wie etwa in stéidte-
baulichen Vertrigen in Stuttgart’® und Dortmund?¢.

Energieraumplanung

Moglich ist der Einsatz von stidtebaulichen Vertragen auch im Bereich der
Energieraumplanung (Madner und Parapatics, 2016, S. 68 f.). Wihrend in Deutsch-
land solche Vertriige bereits abgeschlossen werden, fehlen in Osterreich entspre-
chende Praxisbeispiele. Das mag daran liegen, dass in Deutschland das Regelwerk
in§ 11 Abs 1 Z 4 und Z 5 deutsches Baugesetzbuch (dt. BauGB) MafBinahmen der
Energieraumplanung explizit als moglichen Inhalt von stddtebaulichen Vertragen
anfithrt. Demnach konnen Gemeinden mit dem/r Projektwerber*in vereinbaren,
dass diese/r eine erncuerbare-Energie-Anlage oder eine Kraft-Warme-Koppe-
lungs-Anlage errichtet und nutzt oder bestimmte Anforderungen an die energeti-
sche Gebaudequalitit einhdlt (Madner und Parapatics, 2016, S. 63).

Im Detail sieht § 11 Abs 1 Z 4 dt. BauGB vor, dass die Errichtung und Nutzung
von Anlagen zur dezentralen Erzeugung, Verteilung, Nutzung oder Speicherung
von Strom, Wérme oder Kilte aus erneuerbaren Energien oder Kraft-Wérme-
Kopplung moglicher Vertragsgegenstand eines stddtebaulichen Vertrages sein
kann. In Deutschland wurden Bautrdger*innen in solchen Vertragen z.B. dazu ver-
pflichtet, Photovoltaikanlagen auf den von ihnen zu errichtenden Déachern zu in-
stallieren und zu betreiben oder Solarwdrmeanlagen, Wérmeheizungspumpen,
Biomassezentralheizungen bzw. Regenwassernutzungsanlagen zu installieren
(Madner und Parapatics, 2016, S: 64f.). Die Projektwerber*innen kdnnen in sol-
chen Vertrdgen aber nicht nur zur Errichtung von Einzelanlagen, sondern auch zur
Errichtung von Gemeinschaftsanlagen, die tiber das eigene Grundstiick hinausge-
hen, verpflichtet werden. Im Vertrag wird sowohl die Art der Versorgung (z.B.
iiber eine Gemeinschaftssolaranlage oder ein Blockheizkraftwerk), als auch die
Aufteilung der Investitionskosten geregelt (Hagebolling, 2014, S. 21037). Neben
der Verpflichtung zur Errichtung einer neuen Gemeinschaftsanlage kann auch der
Anschluss an eine bereits bestehende Anlage der Gemeinde oder eines Dritten ver-
einbart werden (ibid.).

35 Stidtebaulicher Vertrag im Zusammenhang mit dem Bebauungsplanverfahren Sporer-
strae  (Stuttgart), S. 3, https://www.dominol.stuttgart.de/web/ksd/ksdredsys-
tem.nsf/dc5e48bde54b0b2941256a6f0036f408/33d74b36eS51a71¢3¢1257£500037147a/
USDFILE/01 01%20Anlage 11%20SV_Komplettvertrag_klein FassungKSD.pdf
(Letzter Zugriff: 15.06.2022).

36 Stidtebaulicher Vertrag geméB § 11 BauGB zum Bebauungsplan Ap 192 Teil I — Stadt-
krone Ost — Anderung Nr. 2 (Dortmund), S. 5; S. 29, https://rathaus.dortmund.de/do-
sys/gremrech.nsf/0/A5755A2F19B38D57C1257FD3004825E3/USDFILE/Anla-
gen 04744-16.pdf (Letzter Zugriff: 15.06.2022).

37 Wobei der Autor offenlisst, zwischen wem die Kosten aufgeteilt werden kénnen.
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Einen weiteren fiir die Energieraumplanung relevanten Tatbestand enthélt § 11
Abs 1 Z 5 dt. BauGB. Demnach kdnnen in stiddtebaulichen Vertragen Anforderun-
gen an die energetische Qualitit von Gebduden vereinbart werden. In der Praxis
werden hohere energetische Gebdudestandards als die gesetzlich festgeschriebenen
vereinbart. Die vertraglich vereinbarten Mallnahmen konnen entweder eine Ergén-
zung zum Bebauungsplan darstellen oder im Rahmen der energetischen Sanierung
im Gebédudebestand festgelegt werden. Dabei kdnnen beispielsweise Warmedam-
mungsanforderungen, maximal zuldssige Energiekennzahlen, Heizwarmebedarfs-
werte, Wiarmedurchgangskoeffizienten und Emissionswerte von Heizanlagen oder
der Austausch von zweifach verglasten Fenstern durch dreifach verglaste festgelegt
werden. Des Weiteren sind sdmtliche bau- und anlagenbezogenen Energieeffi-
zienzmalinahmen, wie beispielsweise die genaue Gestaltung von Dach und Fassade
oder die Ausformung und Ausrichtung der Baukdrper, als Vertragsgegenstand
moglich (Hagebolling, 2014, S. 211-213). Entsprechende Vereinbarungen konnten
auch in Wien abgeschlossen werden.

6.1.4  Offene rechtliche und Governance-bezogene Fragen beim Abschluss
von Stidtebaulichen Vertrigen

Kopplungsverbot

Der Einsatz des Stadtebaulichen Vertrags als an sich sehr starkes wohn- und
bodenpolitisches Instrument steht aus mehreren Griinden rechtlich auf unsicherem
Boden, insb. aufgrund des vom VfGH ausgesprochenen Kopplungsverbots (V{Slg
15625/1999), der Grundrechte und des Rechtsschutzes der Grundstiickseigentii-
mer*innen sowie des Kompetenztatbestands ,,Volkswohnungswesen des Bundes
(zu diesen Fragen genauer Berka und Kletecka, 2014, S. 97ff). Gerade die vom
V{GH verbotene Verkniipfung des Vertrags mit der Widmung bereitet Probleme,
ist es doch Sinn und Zweck der Vertriage, den Moment der Umwidmung zu nutzen,
um fiir die Ausweisung von Bauland Gegenleistungen zu fordern (Kanonier, 2017,
S. 177) und so die Bebauung in eine gewisse Richtung zu steuern. Die Verkniip-
fung ist den Vertrigen also gewissermafien inhdrent. Nachdem der VfGH in nach-
folgenden Judikaten Vorschriften in ROG zum Abschluss raumordnungsrechtli-
cher Vertrage nicht beanstandet hat — diese waren allerdings auch sehr vage gehal-
ten (vgl. etwa V{Slg 20.009/2015) — ist nun gar nicht mehr so klar, was genau die-
ses Kopplungsverbot umfasst. Die Praxis hat sich durch interessante zivilrechtliche
Konstruktionen beholfen, eine Bindung ohne direktes Gegenseitigkeitsverhdltnis
zu konstruieren (Pekar und Hecht, 2019, S. 35). Das ist kreativ, insgesamt bleibt
die rechtliche Basis dieser Vertrdge aber unbefriedigend.

Transparenz

Stidtebauliche Vertrdge werden in der Regel nicht 6ffentlich gemacht, weil es
fiir die Ver6ffentlichung der Zustimmung beider Vertragsparteien bedarf. Im Zi-
vilrecht ist die Nicht-Veroffentlichung die Regel, weil der Inhalt des Vertrags
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grundsiétzlich nur die beiden Vertragsparteien betrifft. Stiadtebauliche Vertrige un-
terscheiden sich von “normalen® zivilrechtlichen Vertragen aber dadurch, dass sie
nicht nur rein private Interessen regeln, sondern den 6ffentlichen Raum gestalten
und damit alle Biirger*innen betreffen.

Es ist fraglich, inwieweit die durch die WrBauO-Novelle 2023 intendierte Neu-
regelung betreffend stidtebauliche Vertrage tatsdchliche Verbesserungen mit sich
bringen wird. Zwar ist angedacht, im Zuge dieser eine Zusammenfassung der we-
sentlichen materiellen Vertragsinhalte kiinftig im Internet iiber eine Website der
Gemeinde gebiihren- und barrierefrei zugdnglich zu machen. Diese Informationen
diirfen jedoch nur verdffentlicht werden, insofern sie keine Angaben zu personen-
bezogenen Daten natiirlicher oder juristischer Personen enthalten. Grundsétzlich
sind jedoch alle Gebdudedaten als personenbezogene Daten zu bewerten, da tiber
das offentliche Grundbuch eine Verkniipfung mit den Grundeigentiimer*innen
moglich erscheint. Davon sind auch alle Daten zum Grundstiick selbst (z.B. Stand-
ort) erfasst. Es stellt sich daher die Frage, welche Vertragsinhalte mit dieser Ein-
schrinkung noch offentlich zugéinglich gemacht werden kdnnen bzw. inwieweit
auf dieser Grundlage tliberhaupt irgendwelche standortbezogene Inhalte zu verdf-
fentlichen sind.

Rechtsdurchsetzung

Werden stiadtebauliche Vertridge nicht eingehalten, miissen diese vor einem Zi-
vilgericht eingeklagt werden. Im Unterschied zum Verwaltungsverfahren sind die
Mitwirkungspflichten der Parteien im Zivilgerichtsverfahren weitgehender: Die
klagende Partei muss z.B. alles vorbringen und beweisen, was ihren Klagsanspruch
legitimiert. AuBerdem kann das Kostenrisiko in einem zivilgerichtlichen Verfahren
sehr hoch sein. Verliert eine Vertragspartei den Prozess, muss sie die gesamten
Verfahrenskosten, und damit nicht nur die Gerichtskosten, sondern auch die Kosten
des gegnerischen und des eigenen Anwalts tragen. Ein solches Kostenrisiko kann
prozessvermeidend wirken, und zwar nicht nur fiir den Privaten, sondern auch fiir
die 6ffentliche Hand, vor allem dann, wenn der stadtebauliche Vertrag urspriinglich
den Zweck hatte, Kosten einzusparen (Schiiller-Dattler, 2020, S. 122; Weber,
2016; VfGH 13.10.1999, G77/99).

Damit ist aber die Einhaltung der auf Grundlage des stidtebaulichen Vertrags
festgelegten Leistungen durch die Privaten nicht gesichert.

6.2  Business, Climate und Housing Improvement Districts

Climate oder Housing Improvement Districts sind eine Mdglichkeit, private Initi-
ativen fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung zu fordern. Sie sind ein neues Kon-
zept, das sich vom in Deutschland in der Praxis bereits etablierten Instrument der
Business Improvement Districts ableitet. Daher werden zunéchst Business Impro-
vement Districts und deren rechtliche Umsetzung in Deutschland skizziert, worauf-
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hin Uberlegungen zu deren Weiterentwicklung zu Housing und Climate Improve-
ment Districts und zur Implementierung eines solchen Konzepts in Osterreich an-
gestellt werden.

6.2.1  Business Improvement Districts

Das Modell der Business Improvement Districts (BID) ist ein stidtebauliches In-
strument, das private Initiativen auf Quartiersebene zur Sanierung und Attraktivi-
tatssteigerung abgegrenzter Gebiete ermdglicht. Die Besonderheit des Instruments
besteht darin, dass es als 6ffentlich-private Partnerschaft ausgestaltet ist, und somit
allen Eigentiimer*innen im betreffenden Gebiet vonseiten der Gemeinde eine Ab-
gabe auferlegt werden kann, um die Finanzierung des — von einem bestimmten
Anteil der Eigentiimer*innen entwickelten — Konzepts sicherzustellen (Kunert,
2022, S. 77). Durch diese Abgabe wird vor allem die ,, Trittbrettfahrer-Problema-
tik* gelost: Die offentliche Hand iibernimmt die Koordination und Implementie-
rung eines Vorhabens, welches durch eine Mehrheit der Betroffenen geplant wird,
und zwar insbesondere hinsichtlich der Finanzierung. Es werden somit auch jene
anséssigen Eigentiimer*innen, die sich nicht aktiv an Initiativen beteiligen (moch-
ten), aber davon profitieren, erfasst. Ansonsten wiirden sich hohere Kosten fiir die
Initiator*innen ergeben und dadurch der Anreiz fiir freiwillige private Zusammen-
schliisse gesenkt wiirde (Kunert, 2022, S. 26f.). Es handelt sich somit um eine 6f-
fentlich-private Losung eines Problems der Schaffung 6ffentlicher Giiter, welche
iiblicherweise nicht freiwillig bereitgestellt werden. Wenn nunmehr eine Mehrheit
der Betroffenen eine bestimmte Entwicklung wiinscht und sich auch an der Finan-
zierung beteiligen wiirde, iibernimmt die 6ffentliche Hand die Einhebung von Fi-
nanzierungsbeitrdgen von allen, die einen Nutzen aus der Mafinahme lukrieren.
Okonomisch betrachtet handelt es sich auch um die Definition und Durchsetzung
von Verfiigungsrechten (bzw. Verpflichtungen), sowie um Verbesserungen in ei-
nem abgegrenzten Gebiet, welche zwar hdufig auch von der 6ffentlichen Hand ge-
plant und finanziert werden konnten; in dieser Hinsicht schopft die 6ffentliche
Hand i.S. des 6ffentlichen Interesses (d.h. relativ zu einer rein 6ffentlich finanzier-
ten Maflnahme) teilweise auch die Renten von den Privaten ab.

Die 6konomischen Wirkungen von Business Improvement Districts bestehen
in der Attraktivierung eines bestimmten Gritzels, welche in der Erth6hung der An-
zahl an Besucher*innen (z.B. Tourist*innen) oder der Standortqualitét besteht (Ha
und Grunwell, 2014). In den USA bestehen vielfiltige Konstruktionen in den ein-
zelnen Stédten; immer handelt es sich um eine besondere Form der 6ffentlich-pri-
vaten Partnerschaft, bei welcher eine private Institution (z.B. Stakeholder) vor Ort
die MaBnahmen zur Attraktivierung durchfiihrt; finanziert werden die Mallnahmen
in den USA beispielsweise in Form einer Anhebung der Grundsteuer, welche von
der Stadt eingehoben wird. In England wurde ebenfalls die Moglichkeit zur Ein-
richtung von Business Improvement Districts (BID) eingefiihrt. Wie Ashworth
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(2004) ausfiihrt, sind BIDs mit einer Reihe von 6konomischen Dimensionen ver-
bunden, die vor allem die allenfalls nicht unerheblichen Transaktionskosten her-
vorheben:

- Die Einrichtung von BIDs verursacht eine Vielzahl an Vorbereitungs-, Pla-
nungs- und Implementierungskosten, die zunédchst von den Privaten zu tra-
gen sind; vor allem die Dauer der Planung einer derartigen Initiative ist nicht
zu vernachldssigen.

- Die Einrichtung von BIDs bendtigt auch auf der o6ffentlichen Seite einen
groBen Einsatz, da das Finanzierungsinstrument entsprechend gestaltet und
administriert werden muss.

Moégliche Handlungsfelder im Rahmen von BIDs liegen im Wirtschaftsma-
nagement, Infrastrukturmanagement und bei Ordnungs- und Sicherheitskonzepten
(Kunert, 2022, S. 59), wobei in diesem Zusammenhang zu beachten ist, dass sich
die Handlungsfelder grundsétzlich nur auf MaBinahmen bezichen, die iiber die 6f-
fentliche Daseinsversorgung hinausgehen (sogenannte On Top-Mafnahmen) und
nicht ohnehin vom Staat zu finanzieren sind (Moeser, 2011, S. 64, 124). Die An-
sichten iiber die Rolle von BIDs gehen in der wissenschaftlichen Literatur ausei-
nander. So sehen einige Autor*innen BIDs als innovative Beispiele der Selbstbe-
stimmung und Selbststeuerung; andere meinen, dass BIDs ein weiterer Schritt in
Richtung der Privatisierung von zentralen 6ffentlichen Aufgaben sind (Morcol et
al., 2008; vgl. Knieling et al., 2012). Deutlich wird dies auch bei den Zielen, die
BIDs in England bislang zugekommen sind. Es lassen sich drei Gruppen von Mafi-
nahmen unterscheiden (de Magalhaes, 2014), die vor allem auch im Bereich der
offentlichen Sicherheit kritisch gesehen werden:

- Investitionen in die technische Infrastruktur in Form neuer Einrichtungen

im offentlichen Raum, verbesserte Gestaltung oder Instandhaltung.

- Verbesserungen der Darstellung und des Marketings (z.B. Veranstaltungen,
Werbeaktionen, Sichtbarmachung von Interessen).

- Verinderungen der Uberwachung des &ffentlichen Raums und des Zugangs
zu 6ffentlichen Einrichtungen und Platzen.

Neben den genannten Dimensionen haben BIDs vor allem in letzter Zeit einige
spezifische Zielsetzungen erfahren, die sich u.a. auch auf Nachhaltigkeit und Smart
City-Strategien beziechen, beispiclsweise bei einer Okologisierung des urbanen
Wirtschaftsverkehrs (Brettmo und Browne, 2020).

Das Konzept entwickelte sich, wie erwéhnt, urspriinglich in den USA in den
1970er Jahren und wurde sukzessive auch in Europa wahrgenommen (Storr, 2011,
S. 168f.). In Deutschland wurde 2004 mit dem ,,Gesetz zur Stirkung der Einzel-
handels-, Dienstleistungs- und Gewerbezentren* (GSED) von Hamburg erstmals
eine landesgesetzliche Grundlage fiir BIDs geschaffen. 2007 wurde mit § 171f eine
explizite bundesrechtliche Grundlage in das Baugesetzbuch (dt. BauGB) aufge-
nommen, die die Lander erméchtigt (aber nicht verpflichtet), landesgesetzliche Re-
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gelungen zur ,,Starkung und Entwicklung von Bereichen der Innenstédte, Stadtteil-
zentren, Wohnquartieren und Gewerbezentren sowie von sonstigen fiir die stddte-
bauliche Entwicklung bedeutsamen Bereichen zu erlassen (Hartleb 2020, S. 147,
Kreutz und Kriiger, 2008, S. 604). § 171 f BauGB schrinkt die Verwendungsmog-
lichkeiten allerdings durch zwei Rahmenvorgaben ein — einerseits miissen die Maf3-
nahmen den stiddtebaulichen Zielen der Gemeinde entsprechen, und andererseits
muss die eingehobene Abgabe gerecht verteilt sein (Cevrim, 2016, S. 17).

In Deutschland existieren in den einzelnen Bundesldndern durchaus unter-
schiedliche Modelle. Allen Modellen ist die Unterteilung des Verfahrens in Vor-
bereitungs-, Einrichtungs- und Durchfiihrungsphase gemein (Cevrim, 2016, S.

179).

Vorbereitungsphase

Die Vorbereitungsphase wird in den Landesgesetzen nicht spezifisch geregelt
(Moeser, 2011, S. 80) und ist von formfreier privater Planungsarbeit geprégt. Sie
endet mit der Antragstellung bei der Gemeinde und wird in der Literatur teilweise
in Initialphase (bzw. Vorbereitungs- und Planungsphase) und Konkretisierungs-
phase (bzw. Informations- und Diskussionsphase) unterteilt. In der Initialphase bil-
det sich ein Initiator*innenkreis, der ein vorlaufiges Konzept erarbeitet; in der Kon-
kretisierungsphase werden konkrete MaBnahmen ausformuliert und inhaltlich ab-
gestimmt. Nachdem das BID-Konzept bei der Antragstellung (in den meisten Bun-
desldndern) schon stark ausgereift und detailliert sein muss, ist im Zuge der Kon-
kretisierungsphase eine inhaltliche Abstimmung unter den Eigentiimer*innen ei-
nerseits und mit der Gemeinde andererseits (Kunert, 2022, S. 64) notwendig. Des
Weiteren sind eine konkrete Abgrenzung des Gebietes, die objektiv nachvollzieh-
bar und an den lokalen Anforderungen orientiert ist (Kunert, 2022, S. 71), und die
konkrete Ausgestaltung des Malinahmen- und Finanzierungskonzeptes inklusive
des Verteilungsmafstabs bzw. des zu zahlenden Hebesatzes vorgesehen.

Abstimmungsphase

Je nach Landesgesetz stellt ein gewisser Prozentsatz der Eigentiimer*innen
oder der von den Eigentiimer*innen beauftragten Aufgabentrager*in den Antrag
zur Implementierung an die Gemeinde. In Hamburg kommt das Initiativrecht bei-
spielsweise der*m Auftraggeber*in zu, wenn sie*er die Zustimmung von 15% der
vom Gebiet umfassten Eigentiimer*innen, die 15% der Gesamtflache besitzen,
nachweisen kann. Nach Antragstellung priift die Gemeinde den Antrag. Bei Nicht-
erfillung des Quorums, Beeintrachtigung von offentlichen Belangen oder von
Rechten Dritter durch die BID-MafBnahmen, unverhéltnisméfBiger Festsetzung der
Abgabenpflicht oder Ungeeignetheit zur Erreichung der Ziele des jeweiligen Ge-
setzes lehnt die Gemeinde den Antrag ab (Kunert, 2022, S. 46f.). Wird der Antrag
nicht abgelehnt, gelangt er nach Bekanntmachung zur 6ffentlichen Begutachtung,
woraufhin die betroffenen Eigentiimer*innen dem Antrag binnen einer Frist (in der
Regel ein Monat, vgl. Moeser, 2011, S. 87) widersprechen kdnnen. Widerspricht
ein bestimmter Anteil der Eigentiimer*innen des Gebietes (zwischen 15% und
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33%), ist der Antrag von der Behorde abzulehnen. Ist dies nicht der Fall, wird ein
offentlich-rechtlicher Vertrag im Sinne der §§ 54ff dt. Verwaltungsverfahrensge-
setz mit der BID-Gemeinschaft oder der*dem Aufgabentriger*in abgeschlossen,
der die Rechte und Pflichten der Vertragspartner*innen regelt und justiziabel macht
(Moeser, 2011, S. 61). Daraufhin erlédsst die Gemeinde eine Satzung bzw. Rechts-
verordnung, durch die das BID errichtet wird und die die Grundlage fiir die Abga-
benerhebung darstellt (Kunert, 2022, S. 66; Cevrim, 2016, S. 31).

Durchfiihrungsphase

In der Durchfithrungsphase wird die Abgabe durch die Gemeinde in jéhrlichen
Teilbetragen von den Eigentlimer*innen eingezogen (Gorgol, 2008. S. 282). Die
Abgaben ruhen als 6ffentliche Last auf den Grundstiicken (vgl. z.B. § 7 Abs 8
GSED).

6.2.2  Housing und Climate Improvement Districts

Durch die sehr offene Formulierung des § 171f dt. BauGB, landesgesetzliche Re-
gelungen allgemein zur ,,Starkung und Entwicklung von Bereichen der Innen-
stadte, Stadtteilzentren, Wohnquartieren und Gewerbezentren sowie von sonstigen
flir die stddtebauliche Entwicklung bedeutsamen Bereichen® zu erlassen, steht es
den Landern in Deutschland auch frei, Strukturen zur Unterstiitzung von privaten
Initiativen auch fiir andere Zielsetzungen als die wirtschaftliche Attraktivierung
von Gebieten (z.B. Aufwertung einer Geschiftsstrafie) zu schaffen. So wird unter
dem Titel der Climate Improvement Districts etwa diskutiert, ob und inwieweit
private Initiativen in der Stadtentwicklung auch fiir den Klimaschutz oder die Kli-
mawandelanpassung eingesetzt werden konnten, also z.B. zur Organisation der Be-
reitstellung alternativer Formen der Mobilitét, und zur klimatischen Verbesserung
offentlicher Rdume. Mit dem Konzept der Housing Improvement Districts werden
konkret Strukturen fiir private Initiativen zur Verbesserung im Gebaudesektor an-
gesprochen, also zur Realisierung von energetischen Sanierungen, dem Ausbau er-
neuerbarer Energietrager, oder der Begriinung von Gebéuden.

Bislang wurde erst in Hamburg von dieser weitergehenden Moglichkeit von
Urban Improvement Districts Gebrauch gemacht und ein Gesetz zur Implementie-
rung von Housing Improvement Districts erlassen (Gesetz zur Stiarkung von Wohn-
quartieren durch private Initiativen, HmbGVBL. S. 393; Kreutz und Kriiger, 2008,
S. 604; Klima, 2016, S. 98.)

Bei der Umsetzung der Climate oder Housing Improvement Districts zeigt sich
aber eine besondere Schwierigkeit, die in dieser Form bei den Business Improve-
ment Districts nicht entsteht: Wéhrend bei den BID jene Unternehmen, die zur Fi-
nanzierung verpflichtet werden, auch unmittelbar von den MaBnahmen profitieren,
ist das bei Climate oder Housing Improvement Districts nicht in jeder Konstellation
der Fall bzw. ist bei diesen die Frage, wer Adressat*in der Finanzierungspflicht
eines bestimmten Improvement Districts sein soll, schwieriger zu beantworten.
Sollen dies nur die Eigentiimer*innen in einem bestimmten Wohnumfeld sein, oder
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auch die Mieter*innen, nur jene eines bestimmten Gebdudes oder auch die Anrai-
ner*innen? Nach der Gesetzeslage in Hamburg sind nur die Eigentiimer*innen die
Adressat*innen der Finanzierungspflicht; Mieter*innen sind weder abgabepflich-
tig (Kunert, 2022, S. 42), noch kann die Abgabe in Form von Betriebskosten auf
sie iiberwilzt werden (Schuppert, 2007, S. 52ff.; Kunert, 2022, S. 43; Cevrim,
2016, S. 155f.), da sich in der Betriebskostenverordnung keine Rechtsgrundlage
dafiir findet (Verordnung iiber die Aufstellung von Betriebskosten vom
25.11.2003). Damit ist das Investor-Nutzer-Dilemma aber wieder aufgeworfen: es
fehlen entsprechende Anreize fiir die Eigentiimer*innen, wenn sie nicht selbst Be-
wohner*innen des Gebdudes sind, derartige private Initiativen anzusto3en oder zu
unterstiitzen. Aus diesem Grund sind bislang in Hamburg auch nur wenige Housing
Improvement Districts realisiert worden (Cevrim, 2016, S. 9).

6.2.3  Rechtliche Beurteilung einer moglichen Umsetzung von Climate
oder Housing Improvement Districts in Osterreich

In Osterreich gibt es das Konzept der Business, Climate oder Housing Improve-
ment Districts noch nicht. Es existiert mit dem Stadterneuerungsgesetz (StEG,
BGBI. Nr. 287/1974) lediglich ein in Ansitzen dhnliches Konzept, das private Ini-
tiativen zur Stadterneuerung strukturell ermdglicht und eine Finanzierungspflicht
aller im Assanierungsgebiet raumlich Betroffener vorsieht. Das StEG unterscheidet
sich allerdings in seinem Ziel wesentlich von den oben dargestellten
BID/CID/HID-Konzepten. Denn das Ziel des StEG ist nicht die Attraktivierung
von Gebieten und Wohngebéduden aus wirtschaftlichen oder Klimaschutzgriinden.
Assanierungsfihig sind nach dem AssanierungsG lediglich Gebiete, die den allge-
meinen Anforderungen ,,an gesunde Wohnverhiltnisse oder an die Sicherheit der
in ihm wohnenden Menschen® nicht entsprechen (§ 6 StEG).

Die Einfiihrung von Climate oder Housing Improvement Districts (nach dem
deutschen Modell) in Osterreich bediirfte somit einer klaren gesetzlichen Grund-
lage. Die Frage nach der Kompetenz fiir eine derartige gesetzliche Grundlage ist
hochst komplex, da die von solchen Modellen betroffenen Sachbereiche sehr hete-
rogen und weitreichend sind (Klima, 2016, S. 102; Storr, 2011, S. 173f). Klar ist,
dass ein solches Gesetz zur Einfithrung von Climate oder Housing Improvement
Districts nicht auf den Kompetenztatbestand ,,Assanierung® (Art 11 Abs 1 Z 5 B-
VG) gestiitzt werden kann; nach der Literatur konnen sie auch nicht alleine unter
dem Kompetenztatbestand der Raumordnung subsumiert werden (Storr, 2011, S.
173). In der Regel betreffen derartige Modelle sowohl die Sachmaterien der Raum-
ordnung, der Bauordnung, als auch die Abgabenordnung und, sofern es um Sanie-
rungen im Gebdudesektor geht, in der Regel auch das Zivilrechtswesen (Mietrecht,
Wohnungseigentum) — sohin Sachmaterien sowohl des Bundes als auch der Lén-
der. Als Losung fuir die fragmentierte Kompetenzsituation wird die Moglichkeit
einer Vereinbarung zwischen Bund und Lindern gem. Art 15a B-VG angefiihrt
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(Storr, 2011, S. 174). Art 15a-Vereinbarungen konnen aber nicht die Kompetenz-
verteilung verdndern und Regelungen festlegen, die Rechte und Pflichten Dritter
begriinden, sondern dienen lediglich einem koordinierten Vorgehen von Bund und
Léndern. So gesehen konnen sie auch keine Grundlage dafiir sein, um die rechtli-
chen Strukturen dafiir zu schaffen, private Initiativen fiir die Stadtentwicklung zu
ermoglichen. Es wire allerdings im Detail zu priifen, ob das Land Wien die Kom-
petenz zur Erlassung einer gesetzlichen Grundlage fiir derartige private Initiativen
zur Sanierung und klimaschutzrelevanten Gestaltung von offentlichen Rédumen
hitte. Im Bereich des Gebdudesektors sind jedenfalls auch Materien des Bundes
(insbesondere Mietrecht, Wohnungseigentum) betroffen. Neben der kompetenz-
rechtlichen Frage zur Erlassung einer gesetzlichen Grundlage fiir CID oder HID
wiren noch weitere rechtlicher Fragen zu kldren: So kann etwa das deutsche Kon-
zept, der Einrichtung der BIDs/HIDs den Abschluss eines offentlich-rechtlichen
Vertrags zwischen privater Initiative und Gemeinde vorzuschalten, nicht ohne
Weiteres in die dsterreichische Rechtsordnung iibernommen werden, da das Instru-
ment der &ffentlich-rechtlichen Vertrige (in Osterreich: verwaltungsrechtliche
Vertrdge) nicht hinreichend etabliert ist. Es wire insbesondere klarzustellen, wie
in einem solchen Fall die Rechtsschutzmoglichkeiten ausgestaltet sind (Eberhard,
2012, S. 273). Alternativ konnte tiberlegt werden, den Vertrag im Rahmen der Pri-
vatwirtschaftsverwaltung abzuschlieBen. Auf dieser Grundlage konnte aber wiede-
rum die Abgabenvorschreibung nicht vorgenommen werden; diese miisste jeden-
falls hoheitlich erfolgen. Das allerdings wirft wiederum schwierige Fragen der
Ausgestaltung auf, denn die Verkniipfung von privatwirtschaftlichen und hoheitli-
chen MafBnahmen zur Erreichung einer bestimmten Zielsetzung darf dem vom
VIGH formulierten Kopplungsverbot (V{Slg 15.625/1999) nicht widersprechen
(Storr, 2011, S. 180). Die Verpflichtung auch jener Wohnungseigentiimer*innen
oder Anrainer*innen zur Finanzierungspflicht, die mit dem Sanierungskonzept
nicht einverstanden sind, wirft freilich auch Fragen des zuldssigen Eingriffs in Ei-
gentumsgrundrechte auf.

Die rechtliche Umsetzung von Climate und Housing Improvement Districts ist
so gesehen nicht einfach. Es bediirfte zu diesen Fragen weiterer rechtswissen-
schaftlicher Untersuchungen und ein koordiniertes Vorgehen mit dem Bund.

Aus diesem Blickwinkel kann in der vorliegenden Untersuchung auch kein
konkreter Vorschlag fiir die Implementierung von Business, Housing oder Climate
Improvement Districts erarbeitet werden, der den hier diskutierten 6ffentlich-pri-
vaten Vertrdgen in Deutschland, den USA oder England entspricht. (Somit kann
mangels ndherer Angaben auch keine Bewertung des Instruments durchgefiihrt
werden.)

Hinzuweisen ist an dieser Stelle, dass bei der Sanierung der Herrengasse in der
Wiener Innenstadt als Begegnungszone die Eigentiimer*innen der Liegenschaften
entsprechend der Hauserfrontldnge die Kosten (rund 6 Mio. EUR) dafiir getragen
haben. Dies erfolgte allerdings nicht in einem 6ffentlich-privaten Vertrag, sondern
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ausschlieBlich in Form eines einstimmigen privaten Vertrags der Eigentiimer*in-
38
nen.

6.3  Offentliches Beschaffungswesen fiir eine nachhaltige
Stadtentwicklung: Innovationspartnerschaften

6.3.1  Begriff der Innovationspartnerschaft

Offentliche Auftrige haben eine enorme wirtschaftliche Bedeutung. Gleichzeitig
haben sie auch ein groBes Potential, neben dem eigentlichen Zweck der Beschaf-
fung von Dienstleistungen und Giitern fiir die 6ffentliche Hand zusétzliche politi-
sche Zwecke zu verfolgen. Vor Einfithrung der EU-Vergaberichtlinien ist das Be-
schaffungswesen in den Mitgliedstaaten im Besonderen auch zur regionalen Wirt-
schaftsforderung eingesetzt worden (Rolfstam, 2012, S. 309f). Das EU-Vergabe-
recht hat mit dem Ziel der Schaffung eines offenen und wettbewerbsorientierten
EU-Binnenmarktes die politischen Entscheidungsspielriume der Mitgliedstaaten
bei der Beschaffung stark eingeschriankt. Auf Grundlage eines strikt Skonomischen
Ansatzes sind die Mitgliedstaaten verpflichtet worden, die Entscheidung iiber die
Vergabe nach (lange Zeit) sehr eng verstandenen betriebswirtschaftlichen Effi-
zienzkriterien auszurichten (Kunzlik, 2012, S. 283).

Dieser strikte 6konomische Ansatz des Vergaberechts ist im Jahr 2014 mal-
geblich aufgeweicht worden (RL 2014/24/EU): Dieser strikte 6konomische Ansatz
des Vergaberechts ist im Jahr 2014 maBgeblich aufgeweicht worden (RL
2014/24/EU): Das EU-Vergaberecht ermdglicht und verpflichtet nunmehr sogar in
manchen Bereichen (z.B. Art 6 Abs 1 Energieeffizienz-RL 2012/27/EU) bei der
Entscheidung iiber die Vergabe auch soziale und 6kologische Kriterien heranzu-
ziehen. Es ist nunmehr — auch durch innerstaatliche Umsetzung dieser neuen Re-
gelungen ins BVergG (BGBI. I Nr. 65/2018) — rechtlich klargestellt worden, dass
in den verschiedenen Stadien des Vergabeverfahrens (=Definition des Auftragsge-
genstands, Auswahl der geeignetsten Bieter, Festlegung der Zuschlagskriterien) so-
ziale und 6kologische Maf3stibe gleichermallen wie wirtschaftliche herangezogen
werden konnen. Das ermdglicht Dienstleistungen und Giter fiir die Aufgabener-
flillung der Stadt Wien (z.B. Sanierung 6ffentlicher Gebdude, Gestaltung 6ffentli-
cher Rdume) so anzuschaffen, dass sie zu einer nachhaltigen Stadtentwicklung bei-
tragen. In der Stadt Wien wird die dkologische Beschaffung durch das Programm
OkokaufWien sehr erfolgreich praktiziert.>

3% Wie bei anderen privaten Vertrigen ist auch dieser nicht 6ffentlich zugénglich, sondern
wurde nur in den Medien erwéhnt (wien.orf.at/v2/news/stories/2762016/, abgerufen am
21. Oktober 2022).

3 Details sind unter https://www.wien.gv.at/'umweltschutz/oekokauf/ (abgerufen am 19.
Mai 2023) zu finden.
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Neben der sozialen und dkologischen Beschaffung wird auch in der sog. inno-
vativen Beschaffung ein sehr grof3es Potential gesehen, fiir draingende gesellschaft-
liche Herausforderungen addquate Losungen zu finden. Unter der innovativen Be-
schaffung versteht man die Beschaffung von Dienstleistungen, Giitern oder Pro-
zessen, die am Markt noch nicht existieren und daher erst in einem Innovations-
prozess zu entwickeln sind (Europdische Kommission, 2018, S. 8). Der Begriff In-
novation wird dabei weit, nicht nur im Sinn der technologischen, sondern auch so-
zialen Innovation (z.B. Entwicklung von neuen Organisationsprozessen) verwen-
det (Art 2 Abs 1 Z 22 RL 2014/24/EU). Die innovative Beschaffung wird auch als
nachfrageseitiges Instrument der Innovationspolitik bezeichnet, um sie von den
klassischen angebotsseitigen Ansdtzen (z.B. Forschungsforderung) abzugrenzen.
Von ihr verspricht man sich, innovative Entwicklungen besser an den Bediirfnissen
der 6ffentlichen Hand und Gesellschaft auszurichten, und damit die Entscheidung,
welche technologischen Innovationen entwickelt werden, nicht allein dem Markt
zu iliberlassen, sondern der 6ffentlichen Hand hier ma3geblich eine Fithrungs- und
Gestaltungsrolle zu tlibertragen und damit auch Innovationsprozesse in erster Linie
fiir die zukiinftig notwendigen Transformationsprozesse nutzbar zu machen. Ein
weiterer wesentlicher Unterschied der Innovationsbeschaffung zu den klassischen
angebotsseitigen Ansitzen der Innovationsforderung ist, auch die Marktentwick-
lung einer Innovation, also die letzte wesentliche Phase im Innovationsprozess
,,vom Labor auf den Markt* zu beférdern, indem die 6ffentliche Hand tatsidchlich
als Kéuferin und damit friithzeitiger Anwenderin innovativer Losungen auftritt.

Um spezifisch auch solche innovativen Beschaffungen zu ermdglichen, wurde
auf EU-Ebene — neben der Mdoglichkeit, das Kriterium der Innovationsférderung
bei der Beschaffung heranzuziehen — ein neuer Vergabeverfahrenstyp eingefiihrt,
die sogenannte Innovationspartnerschaft (Art 31 RL 2014/24/EU). Die Innovati-
onspartnerschaft ist im Vergleich zu den anderen vorgesehenen Vergabeverfahren-
sarten (auch den flexiblen: Verhandlungsverfahren und wettbewerblicher Dialog)
sehr atypisch ausgestaltet. Der Zuschlag wird auf Grundlage vorgeschlagener Ideen
und Konzepte erteilt, also noch zu einem sehr frithen Stadium des Innovationspro-
zesses. D.h. der durch die Beschaffung in Gang gesetzte Innovationsprozess findet
zu einem groflen Teil auch erst nach Abschluss des Vergabeverfahrens statt. An-
ders als bei anderen Vergabeverfahren regelt das Regime nach Art 31 EU-Verga-
beRL fiir die Innovationspartnerschaft demnach nicht nur die Durchfiihrung des
Vergabeverfahrens selbst, sondern auch die Phase der Vertragserfiillung. Der aus-
geschriebene Leistungsgegenstand besteht nicht nur in der Bereitstellung von Leis-
tungen, sondern auch in der Durchfiihrung von Forschung und Entwicklung.

Ein bekanntes Beispiel fiir den Einsatz einer solchen Innovationspartnerschaft,
um Leistungen zu beschaffen, die zur Klimawandelanpassung einer Stadt/eines Or-
tes beitragen konnen, ist die Gemeinde Frederiksberg (Didnemark). Die Gemeinde
hat die Entwicklung, Testung und Implementation eines Systems zum Management
von Starkregen und Wolkenbriichen ausgeschrieben, das gegen Uberflutungen hel-
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fen soll. Der Zuschlag wurde zunéchst an zwei Bieter erteilt, die beide an der Ent-
wicklung eines solchen Systems arbeiteten. Im Zuge des Entwicklungsprozesses
ist jener Bieter ausgeschieden worden, dessen System nicht so erfolgsversprechend
schien. Es wurde schlielich ein System implementiert, das bei Starkregen das
Wasser aufnimmt und sammelt, um in Hitzeperioden zur Bewisserung verwendet
zu werden.

Die Innovationspartnerschaft (z.B. Interreg, 2023) ist ein sehr flexibles Be-
schaffungsinstrument, das dem 6ffentlichen Auftraggeber sehr viel Spielraum er-
offnet. Gleichzeitig sehen die Vergaberichtlinien aber auch vor, dass auch bei die-
ser Vergabe die zentralen Grundsétze von wirtschaftlicher Effizienz, Wettbewerb,
Nichtdiskriminierung gleichermaflen einzuhalten sind. Dies kann sich in der prak-
tischen Umsetzung als schwierig erweisen. Bei der Durchfiihrung einer Innovati-
onspartnerschaft stellen sich insofern noch viele offene rechtliche Fragen. Zudem
ist die Innovationspartnerschaft schon aufgrund ihres Beschaffungsgegenstandes
(ein noch nicht existentes Produkt) mit vielen Risiken behaftet: so wird im Zeit-
punkt des Zuschlags in der Regel nicht klar sein, ob die Entwicklung letztlich tat-
sachlich zu einer erfolgreichen Implementierung fithren wird. Au3erdem ist die Fi-
nanzierung von Forschung und Entwicklung freilich sehr kostenintensiv — es wird
in der Regel giinstiger sein, schlicht bereits Vorhandenes am Markt zu beschaffen.
Schlieflich stellen sich bei dieser Beschaffungsform komplexe Fragen zum geisti-
gen Eigentum der beschafften Innovation, die vertraglich zu regeln waren.

Das alles sind wohl Griinde, warum die Innovationspartnerschaft in der Praxis
nicht hdufig zum Einsatz kommt. Frederiksberg, oder etwa die Ausschreibung der
Entwicklung und Implementation von MaaS-Applikationen in den Niederlanden,
sind aber Beispiele, die die mogliche Wirkkraft dieses Instruments fiir eine nach-
haltige Stadtentwicklung aufzeigen. Es wird der Stadt Wien daher dringend emp-
fohlen, mogliche Einsatzpotentiale der Innovationspartnerschaft fiir eine nachhal-
tige Stadtentwicklung genauer zu erheben, analysieren und auszuloten.

6.3.2  Die Stadt Wien als Eigentiimerin von Grundstiicken

Als Eigentiimerin von Grundstiicken hat die Stadt Wien eine sehr starke Position,
die entsprechende Bebauung der Grundstiicke im Sinn einer nachhaltigen Stadtent-
wicklung zu steuern. Denn als Eigentiimerin hat sie die Verfligungsmacht iiber
diese Grundstiicke. Angesichts der Knappheit der Ressource Boden, v.a. in der
Stadt Wien, und der angespannten Lage auf den Bodenmaérkten, sollte danach ge-
trachtet werden, dass diese Grundstiicke in Zukunft nur mehr durch die Stadt Wien
selbst (kommunaler Wohnbau) oder durch Gemeinniitzige Wohnbautriger bebaut
werden. Denn nur letztere konnen nachhaltig und langfristig leistbaren Wohnbau
gewibhrleisten; bei geforderten privaten Wohnbautrdgern gelten die Regeln der
Mietzinsbildung hingegen nur bis zum Auslaufen der Forderung bzw. fiir eine
Dauer von 25 Jahren (Rosifka, 2020, S. 346). Das Beihilfenrecht hindert nicht da-
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ran, bei der Vergabe von Grundstiicken auf das Qualitétskriterium der Gewdhrleis-
tung von nachhaltig leistbarem Wohnraum abzustellen und insofern zwischen ge-
meinniitzigen und privaten Wohnbautridgern zu differenzieren, sofern dies im Rah-
men eines fairen Auswahlverfahrens erfolgt (Damjanovic, 2022, S. 1973ff).

Entscheidet man sich doch dafiir, 6ffentliche Grundstiicke auch in Zukunft noch
an private Bautridger*innen zu verdufern, sollte gewéhrleistet werden, dass dies im
Rahmen eines Konzeptverfahrens erfolgt. D.h. es sollte nicht allein der Preis
(Hochstgebotsverfahren) das bestimmende Kriterium sein, nach dem entschieden
wird, welche*r private Bautrdger*in das Grundstiick erhdlt und bebauen darf. Dies
sollte im Rahmen eines qualitativen Auswahlverfahrens erfolgen, auch als sog.
“beauty contest” bezeichnet, wo (vergleichbar wie bei Bautrdgerwettbewerben),
die Qualitit (auch im Sinn der Nachhaltigkeit) der geplanten Bebauung ausschlag-
gebend ist. Der VerduBerungsvertrag sollte entsprechend der eingereichten Pline
die Bedingungen der Bebauung definieren. Das Beihilfenrecht hindert nicht daran,
bei der Verduflerung von Grundstiicken an Private derartige Konzeptverfahren ein-
zusetzen (Deutscher Bundestag, 2019).
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Das Einbeziehen von wissenschaftlichen Erkenntnissen aus der Psychologie in der
Wirtschaftswissenschaft ist, auch wenn der Verhaltens6konomie erst in den letzten
Jahren wieder mehr Aufmerksamkeit geschenkt wurde*’, keine neue Herangehens-
weise, um wirtschaftliche Entscheidungen von Personen zu verstehen oder zu be-
einflussen (Sent, 2004). Bereits 1955 leistete Herbert A. Simon*' einen grundle-
genden Beitrag dazu, verhaltenswissenschaftliche Erkenntnisse in Entscheidungs-
findungsprozesse zu integrieren. Mit seinem ,,Verhaltensmodell der rationalen
Wahl*“ zeigte er auf, dass bei Annahme des Menschen als Individuum mit begrenz-
ten Kenntnissen und Féhigkeiten Verhaltensmuster im organisatorischen Kontext
besser erklédrbar sind. Aufbauend auf Simons ,,anndhernden‘ Rationalitét (bounded
rationality) leistet Daniel Kahneman*? gemeinsam mit
Amos Tversky seit Mitte der 1970er Jahre einen weiteren wichtigen Beitrag zur
,.heuen Verhaltens6konomie, die vor allem seit den 1990er Jahren immer stirker
vertreten ist (Sent, 2004).

7.1  Verhaltensokonomische Grundlagen des Nudging

Der Begriff des ,,Nudging® bzw. ,,Nudge* (deutsch: Anstupsen) wurde unter ande-
rem von Richard H. Thaler und Cass R. Sunstein (2008) geprégt. In ihrem Buch
"Nudge. Improving decisions about health, wealth, and happiness* beziehen sich
die Autoren auf den Aspekt der Entscheidungsumgebung, welche das Verhalten
von Personen in einer vorhersehbaren Weise verandert, ohne die grundsétzlichen

40 Das Journal of Behavioral and Experimental Economics verdffentlichte beispielsweise
kiirzlich eine bibliometrische Analyse zu seinem 50-jédhrigen Jubildum, in der aufgezeigt
wurde, wie sich die Veroffentlichungen pro Jahr zum Thema Verhaltensokonomie seit
Bestehen der Zeitschrift vervierfacht haben (vgl. Kumar et al. 2022).

41 Herbert A. Simon bekam 1978 den Alfred-Nobel-Gedéchtnispreis fiir Wirtschaftswissen-
schaften fiir seine Erforschung von Entscheidungsprozessen in Wirtschaftsorganisatio-
nen verliechen.

4 Auch Daniel Kahneman wurde 2002 mit den Alfred-Nobel-Gedéchtnispreis fiir Wirt-
schaftswissenschaften ausgezeichnet fiir seinen Beitrag zur Integration von Erkenntnis-
sen aus der psychologischen Forschung in die Wirtschaftswissenschaft, insbesondere in
Bezug auf menschliches Urteilsvermdgen und Entscheidungsfindung unter Unsicher-
heit.
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Wahlmoglichkeiten oder die damit verbundenen 6konomischen Anreize zu verdn-
dern. Es geht also darum, die Entscheidungsumgebung einer Person (Entschei-
dungsarchitektur) so zu gestalten, dass die bestmogliche Entscheidung (i.S. einer
rationalen, vollinformierten Wahl) auch gleichzeitig die einfachste Entscheidung
fiir diese Person ist. Dabei werden Entscheidungsmoglichkeiten so angeordnet,
dass sich diese Person unterbewusst fiir das ,,Richtige* entscheidet, ohne ihr Aus-
wahlmdglichkeiten wegzunehmen oder sie zu einer Auswahl zu driangen. Als Bei-
spiel wird oft die Situation in einer Schulkantine genannt. Die Kantine mit all ihren
Gerichten entspricht der Entscheidungsumgebung, die bestimmte Anordnung der
Gerichte fithrt zu einem vorhersehbaren Verhalten der Schiiler*innen, und das Bei-
behalten unterschiedlicher Auswahlmoglichkeiten, also die Vielfalt der Gerichte,
entspricht der Tatsache, dass keine Optionen verboten werden. Es kann sich also
jede Person nach wie vor fiir alle Gerichte entscheiden. Der entscheidende Punkt
hierbei ist: Je nach Anordnung der jeweiligen Gerichte werden jene Gerichte, die
so angeordnet sind, dass die Schiiler*innen sie gleich im Blick haben, in der Regel
auch hdufiger ausgewdhlt. Somit kann das Essverhalten bis zu einem gewissen
Grad gesteuert werden und fiir eine gesiindere Erndhrung sorgen, sofern die gesun-
den Gerichte im direkten Blickfeld platziert werden. Die weit verbreitete Annahme
in der (neoklassischen) Wirtschaftstheorie, dass der Mensch tiberwiegend rationale
und bewusste Entscheidungen trifft, trifft in diesem Modell also nicht wirklich zu,
denn das wiirde bedeuten, dass die Schiiler*innen sich trotz der durchdachten An-
ordnung fiir die ungesunde Speisen in ,,versteckteren” Lagen entscheiden wiirden.
Die empirische Evidenz zeigt aber, dass durch die bewusste Anordnung der Ge-
richte die Schiiler*innen sich signifikant gesiinder erndhrt haben (ebd.). Warum
also funktionieren diese Nudges?

Es wird unter zwei kognitiven Systemen, Intuition (1) und Vernunft (2), unter-
schieden (beispielsweise Stanovich und West, 2002). Das System 1 der Intuition
begriindet spontane Gedanken und Handlungen, ohne bewusstes Suchen oder Be-
rechnungen und ohne Anstrengung, wie zum Beispiel, wenn wir uns dagegen stréu-
ben, ein Stiick Schokolade zu essen, das die Form einer Kakerlake hat (Rozin und
Nemeroff, 2002). Das System 2 der Vernunft kommt beispielsweise dann zum Ein-
satz, wenn wir eine Stadtkarte zur Orientierung lesen, Zahlen dividieren oder un-
seren Steuerausgleich machen. Das ,,rationale” Denken erfolgt bewusst und ist mit
einer gewissen Anstrengung verbunden (Kahneman, 2003). Anders als in wirt-
schaftsliberalen Kreisen angenommen, beziechen sich Nudges demnach nicht auf
das Modell des Homo Oeconomicus, sondern auf das grundlegende psychologische
Erkenntnis, dass die Mehrheit der Menschen eher unterbewusst und passiv Ent-
scheidungen trifft, rationale Entscheidungen also nur in Ausnahmefillen stattfin-
den bezichungsweise diese begrenzt sind (Kahneman, 2003; Mullainathan, 2002;
Kahneman und Frederick, 2002). Kahneman und Tversky haben dazu seit Mitte
der 1980er Jahre zahlreiche Experimente zu kognitiven Verzerrungen (engl.
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Bias)® durchgefiihrt, um ihre Hypothese der begrenzten Rationalitit und ihrer
»Neuen Erwartungstheorie* (engl. Prospect Theorie) zu bestitigen. Die grundle-
gende Aussage hinter ihrer Theorie ist, dass das Risikoverhalten von der Situation
und der eingeschétzten Sicherheit abhéngig ist (Kahneman und Tversky, 1979). Oft
wird im Zusammenhang mit diesen kognitiven Verzerrungen von Heuristiken ge-
sprochen, es werden also die meisten Entscheidungen nicht aufgrund von genauen
Berechnungen entschieden (System 2), sondern aufgrund von eigens konstruierten
Faustregeln. Loewenstein et al. (2001) erklért beispielsweise mit der ,,Risk-as-fee-
ling“-Hypothese, dass Bauchgefiihle, die man im Moment der Entscheidung emp-
findet und die oft vollig unabhingig von den Konsequenzen der Entscheidung sind,
eine entscheidende Rolle bei der Wahl spielen, die man schlieBlich trifft. Allgemein
weit verbreitete kognitive Verzerrungen nach Kahneman (2003) (unter vielen wei-
teren) sind:

- Ankereffekt: Entscheidungen werden unbewusst von Reizen (Anker) aus
dem direkten Umfeld beeinflusst und automatisch in die Richtung des An-
kers verzerrt.

- Verfiigharkeitsverzerrung: Ereignisse, die uns schneller oder haufiger ein-
fallen, werden automatisch auch mit einer hohen Wahrscheinlichkeit beur-
teilt, unabhingig von ihrer tatsichlichen Wahrscheinlichkeit.

- Reprdsentativheuristik: Einzelinformationen beeinflussen Aussagen {liber
Ereignisse stérker als die tatsdchliche Wahrscheinlichkeit der Ereignisse.

Nudging setzt dabei auf die oben genannten Heuristiken und kognitiven Ver-

zerrungen bei intuitiven menschlichen Entscheidungen, um eine Verhaltensénde-
rung herbeizufiihren. Die wichtigsten Verhaltensmuster von Menschen teilt Sun-
stein (2011) in die folgenden vier Kategorien ein:

Tréigheit und Prokrastination

Menschen wollen in der Regel nicht vom Status Quo abweichen, auch wenn
der Aufwand oder die Kosten gering sind und ein grofler Vorteil dadurch entstehen
konnte. Damit hingt auch zusammen, dass Komplexitit einen starken Einfluss auf
das Entscheidungsverhalten von Menschen hat und Triagheit und Prokrastination
fordert. Daher sind einfache und klare Informationen hilfreich, um beispielsweise
die Zusammenarbeit mit der Bevolkerung bei Partizipationsprogrammen zu erho-
hen.

Rahmungseffekte und Prdsentation

Menschen konnen davon beeinflusst werden, wie Sachen dargestellt werden.
Insbesondere wenn Informationen anschaulich und prignant formuliert werden,
haben sie einen groferen Einfluss auf das Verhalten als statistische und abstrakte

43 Unter ,,Bias* ist das Abweichen der Uberzeugungen der Menschen und der von ihnen
getroffenen Entscheidungen von den optimalen Uberzeugungen und Entscheidungen,
die in Modellen mit rationalen Agenten angenommen werden, zu verstehen.
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Darstellungen. Dazu gehdrt auch eine gewisse Verlust-Aversion (loss aversion);
Menschen fiirchten Verluste mehr, als sie Gewinne begriifien.

Soziale Einfliisse

In vielen Bereichen wird das Verhalten des Einzelnen durch das wahrgenom-
mene Verhalten anderer Menschen beeinflusst. Unter anderem aufgrund sozialer
Einfliisse sind Menschen eher bereit, miteinander zu kooperieren und zur Losung
kollektiver Probleme beizutragen. So kann die Wahrnehmung der Norm in einer
Gemeinschaft die Risikobereitschaft, Sicherheit oder Gesundheit beeinflussen,
denn die vorherrschenden Normen vermitteln wichtige Informationen dariiber, was
getan oder gelassen werden soll. Aus diesem Grund folgen Menschen eher offen-
sichtlichen Uberzeugungen und Verhaltensweisen Anderer. Dazu kommt, dass
Menschen um ihren Ruf besorgt sind und sich deshalb auch von anderen beeinflus-
sen lassen.

Fehleinschdtzungen von Wahrscheinlichkeiten

In manchen Bereichen sind Menschen unrealistisch optimistisch. So sind viele
Menschen davon iiberzeugt, dass die Wahrscheinlichkeit, dass sie von gewissen
Schicksalen betroffen sein konnen, geringer ist als die durchschnittliche Wahr-
scheinlichkeit. Unrealistischer Optimismus wird oft mit einem ,,Effekt der guten
und schlechten Nachrichten* verbunden, indem Menschen guten Nachrichten mehr
Gewicht zuschreiben als schlechten Nachrichten. Dieser Effekt ist mit dem sog.
Bestitigungsfehler verbunden. Dieser Fehler beschreibt die Neigung von Men-
schen, Informationen, welche die eigenen Uberzeugungen bestitigen, mehr Ge-
wicht zuzuschreiben. In die Kategorie der Fehleinschédtzungen fallen auch die von
Kahneman (Kahneman und Tversky, 1973; Kahneman, 2003; Kahneman und Fre-
derick, 2002) angesprochenen Verfligbarkeits- und Reprisentativheuristiken (s.0.),
insbesondere wenn es um die Frage der Risikobereitschaft geht.

Auf Basis dieser Dimensionen liefert Hansen (2016) eine umfassende Defini-
tion von ,,Nudge®, die im Folgenden vereinfacht wiedergegeben wird: Ein Nudge
ist ein Versuch, das Urteilsvermdgen, die Wahl oder das Verhalten von Menschen
in einer vorhersehbaren Weise zu beeinflussen,

- der aufgrund von kognitiven Grenzen, Voreingenommenheit, Routinen und
Gewohnheiten in der individuellen und sozialen Entscheidungsfindung
liegt, welche Menschen daran hindern, rational in ihrem selbst erkldrten In-
teresse zu handeln,

- und der funktioniert, indem er diese Grenzen, Voreingenommenheit, Rou-
tinen und Gewohnheiten als integrale Bestandteile solcher Versuche nutzt.

Ein Nudge funktioniert also unter anderem unabhéngig von

- dem Verbieten oder Hinzufiigen von rational relevanten Wahlmoglichkei-
ten,

- der Verdnderung von Anreizen, sei es in Form von Zeit, Arger, sozialen
oder wirtschaftlichen Sanktionen, oder
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der Bereitstellung von sachlichen Informationen und rationalen Argumen-
ten.

Schubert (2017) teilt ,,nachhaltige Nudges“** beispielsweise in drei Kategorien

ein:

Nudges, die sich den Wunsch der Verbraucher*innen zunutze machen,
durch ,,griines* Verhalten ein attraktives Selbstbild aufrechtzuerhalten, in-
dem sie entweder die Produktinformationen vereinfachen oder bestimmte
Produkteigenschaften deutlicher herausstellen (Beispiel: Eco Labels).
Nudges, die sich die Neigung der Menschen zunutze machen, ,,der Herde
zu folgen®, d.h. das Verhalten Gleichaltriger zu imitieren; dies kann z.B.
durch die Vermittlung bestimmter sozialer Normen durch den Vergleich mit
Gleichaltrigen geschehen (Beispiel: Opowers Energieberichte fiir Privat-
haushalte in Allcott und Mullainathan, 2010%); es kann auch durch die Sti-
mulierung des sozialen Statuswettbewerbs geschehen, indem z.B. Verbrau-
cher*innen ermutigt werden, anderen griines Verhalten zu signalisieren.
Nudges, die sich die Verhaltenseffekte (siche auch Default-Effekt) von be-
wusst gesetzten Vorgaben zunutze machen, die festlegen, was passiert,
wenn sich die Menschen nicht aktiv entscheiden (Beispiel: Energieversor-
ger, die griine Energie als Standard anbieten).

Darauf aufbauend werden hier die wirksamsten Nudges nach Sunstein (2014)
zusammengefasst:

Default, auch bekannt als Standardeinstellung. Wenn sich Menschen nicht
aktiv entscheiden miissen, tritt meistens das voreingestellte Ereignis ein.
Durch die Tragheit von Menschen ist dies einer der effektivsten und ein-
fachsten Nudges.

Vereinfachung: Programme sollten einfach und intuitiv verstdndlich formu-
liert werden, denn umso komplexer die Angaben umso weniger Energie
wollen Menschen in eine Aufgabe stecken. Somit bleibt eine Beteiligung,
beispielsweise bei Forderprogrammen, oft aus.

Soziale Normen: Durch das Hervorheben des Verhaltens von relevanten
Vergleichsgruppen (peer groups), wird das eigene Verhalten daran ange-
passt.

# Nachhaltige Nudges bedeutet hier, dass diese im Sinne der dkologischen Nachhaltigkeit
auf umweltfreundliches Konsumverhalten der Bevolkerung abzielen.

45 Opower hat Strom- und Gaskund*innen Berichte iiber den Energieverbrauch im Haushalt
zugesendet und dabei mit dem Verbrauch dhnlicher Haushalte verglichen. Gleichzeitig
wurden Tipps zum Energiesparen beigelegt. Anhand von kontrollierten Stichproben mit
Hunderttausenden von Versorgungskund*innen in den Vereinigten Staaten konnte ge-
zeigt werden, dass diese Berichte den Stromverbrauch in einem durchschnittlichen
Haushalt um iiber 2 % senkten.
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- Bequemlichkeit: Individuen entscheiden sich oft fiir den einfachsten Weg.
Um ein bestimmtes Verhalten zu fordern, sollte dieser so einfach wie mog-
lich gestaltet sein, und Hindernisse sollten reduziert werden.

- Information: Fiir Konsumenten sind Informationen zu bestimmten Interes-
sensfeldern sehr effektiv, sofern sie einfach zugénglich und versténdlich
formuliert sind. In bestimmten Féllen kann diese Art der Information auch
privater oder 6ffentlicher Unaufmerksamkeit, Vernachldssigung, Inkompe-
tenz, Fehler oder sogar Korruption vorbeugen.

- Warnungen: Die menschliche Aufmerksamkeit ist begrenzt, daher brauchen
wir hin und wieder Hinweise, um unser Verhalten anzupassen. Dazu geho-
ren beispielsweise grafische Elemente oder das Verdndern der Schrift in
Grofe und Farbe.

- Selbstbindung: Selbst gesteckte Ziele sind oft nicht so einfach zu erreichen
wie anfangs angenommen. Durch die 6ffentliche Deklaration kann eine
Selbstbindung an das gesteckte Ziel erreicht werden, welches dadurch dann
auch leichter erreicht wird (zum Beispiel das Abschlie3en einer Wette).

- Erinnerungen: Menschen haben oft ,,viel um die Ohren®, und wenn sie sich
nicht auf ein bestimmtes Verhalten einlassen, kann der Grund dafiir eine
Kombination aus Trigheit, Prokrastination, konkurrierenden Verpflichtun-
gen und schlichter Vergesslichkeit sein. Eine Erinnerung kann hier viel be-
wirken. Dabei muss sichergestellt werden, dass die Menschen sofort auf die
Informationen reagieren konnen (insbesondere in Anbetracht der gelegent-
lichen Neigung zur Vergesslichkeit).

- An Bekenntnisse appellieren: Menschen reagieren auf Handlungsumsetzun-
gen. Mit der Nachfrage, ob eine bestimmte Handlung getétigt werden
mdchte, kann diese in Gang gesetzt werden.

- Konsequenzen eines Verhaltens aufzeigen: Das Bereitstellen von Daten
iiber das vergangene eigene Handeln, kann Menschen dabei helfen in Zu-
kunft bessere Entscheidungen zu treffen.

Diese Unterteilung von Schubert bildet hierbei eine grobe Zusammenfassung
der Nudgingmoglichkeiten im Bereich Umweltschutz und Ressourcenschonung.
Allerdings wird die Kategorisierung nach Sunstein aufgrund ihrer schérferen Dif-
ferenzierung als weitere Untersuchungsgrundlage herangezogen.

7.2  Anwendung von Nudging in der Politikgestaltung

2013 wurde von Eldar Shafir das Werk ,,The Behavioral Foundations of Public
Policy* verdffentlicht, in dem diverse Beispiele von verhaltensbasierter Offentlich-
keitspolitik dargestellt und diskutiert wurde, allen voran die Notwendigkeit des
Einbezichens eines ,,realistischeren Entscheidungsverhaltens® der Biirger*innen,
um politische Strategien erfolgreich umzusetzen (siehe auch Allcott und Mullai-
nathan, 2010). Lehner et al. (2016) zeigen beispiclsweise auf, dass in letzter Zeit
Anwendungen der Verhaltenswissenschaften und der Verhaltensdkonomie, wie
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z.B. Nudging, politischen Entscheidungstrdger*innen in verschiedenen Landern
und Sektoren geholfen haben, systematischer verhaltenswissenschaftliche Erkennt-
nisse in die Gestaltung und Umsetzung von Mallnahmen zu integrieren. Unter an-
deren werden dabei wissenschaftliche Erkenntnisse aus der Energieeffizienzpolitik
analysiert und diskutiert, mit dem Ergebnis, dass Nudging in jedem Aspekt der
Information zu Energieverbrauch und Energienutzung anzuwenden ist. Um nur ein
weiters Werk zu nennen, priasentieren Beckenbach und Kahlenborn 2017 mit ,,New
Perspectives for Environmental Policies Through Behavioral Economics® ein Sam-
melwerk, dass sich mit dem Potenzial verhaltensokonomischer Ansitze fiir Um-
weltschutzstrategien auseinandersetzt sowie Anwendungsempfehlungen fiir ,,nach-
haltige Nudges* bereithilt.

Die zunehmende Auseinandersetzung mit Nudging in Politikbereichen ist auch
daran zu sehen, dass sich seit den letzten 15 Jahren immer mehr sog. Nudging Units
in europdischen Staaten gegriindet wurden.*® Beispielweise gibt es das ,,Compe-
tence Centre on Behavioural Insights® der Europdischen Union, das sich mit der
Integration von Verhaltenserkenntnissen in EU-Strategien auseinandersetzt und
dabei ein breites Feld an Politikbereichen abdeckt (European Commission, 2022).
Seit 2010 gibt es in Grofbritannien das ,,Behavioural Insight Team* (BIT), dessen
Mitglied unter anderem auch Richard Thaler, einer der filhrenden Spezialisten auf
diesem Gebiet, ist und sich zu einem renommierten internationalen Unternehmen
entwickelt hat (Behavioural Insights Team, 2022). In Dénemark wurde ebenfalls
2010 die gemeinniitzige Organisation ,,Danish Nudging Network* gegriindet, das
ein Netzwerk aus Forscher*innen, Unternehmen, Organisationen und Politiker*in-
nen ist, die ein Interesse an der Nutzung und Entwicklung von Nudging haben
(Danish Nudging Network 2021). Als Mitglied des Européischen Nudging Net-
work (TEN) arbeiten beide Lander daran, eine Datenbank mit Verhaltenserkennt-
nissen aus groflen randomisierten Experimenten hauptsdchlich im europdischen
und amerikanischen Kontext aufzubauen. Ein groBer Bestandteil ist dabei das Er-
stellen von unterschiedlichen Leitfdden fiir politische Entscheidungstrager*innen
zur Anwendung von Verhaltensokonomie (Observatory of Public Sector Innova-
tion, 2022).

Eines dieser Leitfaden ist das EAST-Framework, dass 2014 als Reaktion auf
das wachsende Interesse an Verhaltenserkenntnissen in der Politik vom BIT erstellt
wurden. EAST steht dabei fiir vier grundlegende Handlungsprinzipien bei der An-
wendung von Verhaltensanreizen: Easy, Attractive, Social und Timely.

40 In Osterreich gibt es seit 2017 die Forschungsgruppe fiir Verhaltensokonomik (Insight
Austria) am Institut fiir Hohere Studien, die sich mit der Entwicklung und Bewertung
verhaltensokonomischer Ansitze beschiftigt.
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Make it easy

Kleinigkeiten und irrelevante Details sind hdufig Hindernisse fiir relevante Ent-
scheidungen. Es ist daher im Sinne der stadtentwicklungspolitischen Ziele, Ent-
scheidungen zugunsten dieser Zielsetzungen zu erleichtern. Die effektivste Weise
hierfiir sind Default-Einstellungen. Das richtige Anwenden von Standardeinstel-
lungen kann die Inanspruchnahme eines Dienstes erheblich verbessern. Wenn es
nicht moglich ist, die Standardeinstellungen zu veréndern, ist es hilfreich ,,Stress-
faktoren zu reduzieren. Gemeint ist damit, dass der Aufwand fiir eine bestimmte
Entscheidung oder Aktivitdt verringert werden sollte. Beispielsweise ist es sinn-
voll, Steuerzahlende mit einem Link direkt zum Onlineformular weiterzuleiten, an-
statt zuerst auf eine Webseite, auf der das Formular erst gedffnet werden. muss.
Zuletzt spielt auch das Verwenden einer einfachen Sprache eine wichtige Rolle.
Umso verstdndlicher Formulare und Schreiben formuliert sind, umso hoher ist die
Riicklaufquote und Nachgespriache aufgrund von verunsicherten Biirger*innen ge-
hen zuriick. Dies spart nicht nur bei den Biirger*innen, sondern auch bei Behorden
Transaktionskosten ein.

Make it attractive

Der offentliche Sektor kann Wege finden, um seine Dienstleistungen attraktiver
zu gestalten. Relativ einfache und intuitive MaBinahmen sind beispielsweise die
Personalisierung von Nachrichten; andere sind komplizierter und aufwéndiger,
konnen allerdings sehr effektiv sein (z. B. die Neugestaltung der Art und Weise,
wie Anreize prasentiert werden). Im Grunde geht darum, die Aufmerksamkeit auf
die Handlung zu lenken und die Handlung attraktiver zu machen.

Matke it social

Dass Menschen leicht von anderen Gruppen oder Personen beeinflussbar sind,
ist keine neuartige Entdeckung. Denn bereits im Kindesalter versuchen wir, unse-
ren Eltern, Geschwistern oder wichtigen Bezugspersonen nachzueifern. Nicht um-
sonst kann man mit dem Beruf des oder der ,,Influencer*in“ sehr erfolgreich sein.
Auch dieses Berufskonzept baut darauf auf, dass Menschen sozialen Normen und
damit auch bestimmten Anreizen folgen. Wie Sunstein (2011) definiert auch das
BIT soziale Normen und Einfliisse als wesentlicher Faktoren fiir die Steuerung von
menschlichen Verhalten. Soziale Normen bieten (oft implizite) Leitlinien fiir unser
Verhalten. ,,.Beschreibende Normen", die den Menschen bewusst machen, was die
meisten anderen Menschen tun, kdnnen die zugrundeliegenden Motivationen des
Einzelnen verstirken (vgl. Allcott und Mullainathan, 2010).

Make it Timely

Der Zeitpunkt, wann bestimmte Verhaltensanreize gesetzt werden, ist oft ent-
scheidend fiir ihre Effektivitdt. Die Priorititen und Stimmungen der Menschen
werden stark vom Kontext beeinflusst — ob sie sich dessen bewusst sind oder nicht.
Genauso sind wir unverhéltnisméBig starker durch Kosten und Vorteile motiviert,
die sich sofort auswirken, als durch solche, die erst spéter eintreten (Myopie). Diese
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Betonung des Kurzfristigen auf Kosten des Langfristigen wird oft als ,,Gegenwarts-
orientierung* bezeichnet und kommt zustande, weil die Gegenwart greifbar, die
Zukunft aber abstrakt und hypothetisch ist. Das bedeutet, dass wir insgesamt zu
kurz kommen kénnen, weil wir Kosten oder Vorteile vernachléssigt haben, die erst
spéter zum Tragen kommen, wie beispielsweise bei zu hohem Konsum von unvor-
teilhaften Nahrungsmitteln oder Drogen. Leider sind einige der schwierigsten
Probleme, mit denen sich die Regierungen auseinandersetzen miissen, die Vorein-
genommenheit gegeniiber der Gegenwart und die daraus resultierende Prokrastina-
tion und Impulsivitit. Viele politischen Probleme sind mit unmittelbaren Kosten
fiir den Einzelnen verbunden, bringen aber Vorteile mit sich, die sich erst langfris-
tig auswirken.*’

Dieses Framework bietet eine solide Grundlage zur Anwendung von Nudges
im politischen Kontext, jedoch ist zu beachten, dass in Anbetracht der Komplexitt
von Verhalten dieses allein nicht ausreicht, um Nudges effektiv einzusetzen. Es
gibt immer wieder Beispiele, wie gut gemeinte Anwendungen genau das Gegenteil
oder sogar den Unmut der Biirger*innen hervorgebracht haben (siehe dazu weiter
unten).

7.3  Internationale Praxisbeispiele von nachhaltigen Nudging-Ansétzen in
den Bereichen Wohnen, Energie und Mobilitéit

Angelehnt an die Studie ,,Nudge-Ansitze beim nachhaltigen Konsum: Ermittlung
und Entwicklung von Maflnahmen zum ,,Ansto3en” nachhaltiger Konsummuster*
(Thorun et al., 2016) enthélt die untenstehende Tabelle 9 (auf S. 150) Praxisbei-
spiele der letzten Jahre, die verschiedene Lénder in den Bereichen Energie*® und
Mobilitét eingesetzt haben. Ausgefiihrt werden unter anderen die Ziele, Aufbau
und die tatsdchliche Wirkung der eingesetzten Nudges. Thorun et al. (2016) fiihrten
hierzu eine umfassende systematische kriterienbasierte Literaturanalyse zu Nudges
in den Bereichen Bauen, Wohnen, Mobilitidt und Erndhrung durch, die sich auf
konkrete Initiativen, politischen Programme und MafBinahmen sowie Feld-Experi-
mente seit 2002 mit dem Ziel der Verhaltensidnderung von privaten Endverbrau-
cher*innen bezog und sich in die Kategorisierung nach Sunstein (2014) eingliedern

47 Die Fehleinschétzungen iiber zukiinftige Ereignisse und vielfiltige Unsicherheiten sind
wesentliche Grundlagen fiir Staatsinterventionen in vielen Politikbereichen, z.B. betref-
fend Pensions-, Gesundheits- und Arbeitslosenversicherung (vgl. Schonbick, 1980).

48 Anmerkung: Angesichts der vorherrschenden Energiekrise und der damit steigenden Le-
benshaltungskosten, ist es nicht klar wie die Bevolkerung auf Nudges in Bezug auf das
Energiesparen reagiert. Es konnte aufgrund der angespannten Situation durchaus zu
Trotzreaktionen fithren, der gewiinschte Effekt wiirde also somit ausbleiben. Zumal die
enorme Preissteigerung vermutlich so oder so zu einem sparsameren Umgang insbeson-
dere mit Gas fiihrt, da die Kosten fiir die Haushalte fast nicht mehr bezahlbar sind.
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lassen. Die vorgestellten Beispiele sind teils aus dieser Analyse entnommen.* Im
Folgenden werden diese kurz beschrieben. Die Beschreibung und anschlieBende
tabellarische Zusammenfassung der Nudgekategorie sowie der erzielten Ergeb-
nisse sollen lediglich als Verstandnisgrundlage fiir die anschlieBend vorgeschlage-
nen Nudging-Ansitze dienen.

Smart Meter

Schleich et. al (2011) haben die Etablierung von Feedbacksystemen zum
Stromverbrauch (Smart Meter®®) in Deutschland und Osterreich bei iiber 2000 pri-
vaten Haushalten untersucht, mit einem Ergebnis einer durchschnittlichen
Stromeinsparung pro Haushalt in der Hohe von 3,7%. Das Feedback bestand dabei
aus zwei Teilen: Zum einen aus einem Web-Portal, das den User*innen anzeigte,
wie sich ihr Stromverbrauch je nach eingestellten Intervallen (Tag, Woche, Monat,
halb-, ganzjdhrig) zusammensetzte; zusétzlich konnte zwischen verbrauchter kWh
sowie den Energiekosten (Euro) unterschieden werden. Unterstiitzend wurde mo-
natlich ein gedruckter Bericht mit Infografiken an die teilnehmenden Haushalte
geschickt. Zum anderen wurde den Haushalten gezielt Informationen zum Strom-
sparen bereitgestellt. Dabei wurde vor allem auf die Art der Information Acht ge-
geben. Das Ergebnis liefert allerdings keine Aussage iiber den Effekt des jeweils
eingesetzten Instruments (Portal oder Information zum Sparen) sowie iiber die
Langfristigkeit der Einsparung.

Griiner Strom als Voreinstellung bei Neukund*innen

Ebeling und Lotz (2015) fithrten in Deutschland ein Experiment zu verdnderten
Standardeinstellungen (Default) mit Opt Out-Option durch. Hierbei wurde die
Energie aus nachhaltigen Quellen als Standard gegeniiber konventionellen Ener-
gietrdgern festgelegt, mit der Mdglichkeit, dass sich die Neukund*innen aktiv da-
gegen entscheiden konnten, sie mussten also selbst die Voreinstellung &ndern.
Diese Standardeinstellung fithrte dazu, dass sich der Kauf nachhaltiger Energie ge-
geniiber der Opt In-Variante fiir nachhaltige Energie fast verzehnfachte. Insgesamt
41.952 Haushalte nahmen an der 4,5 Wochen dauernden Studie teil und wurden
nach dem Zufallsprinzip dem Default mit Opt-out oder der Opt-in (Kontrollgruppe)
Gruppe zugeordnet. Die vorliegende Studie ist ein Beispiel fiir die Nutzung der
Verhaltenswissenschaft fiir die Eindémmung des Klimawandels und kann als Al-
ternative zum Einsatz von Subventionen oder anderen wirtschaftlichen Anreizen
gesehen werden.

4 Eine umfassendere Analyse der Wirkungen von Nudges in der Stadtentwicklungspolitik
ist in Kalhorn (2023) enthalten.

50 Smart Meter sollen bis 2024 zu 95% in Osterreich eingesetzt werden (Wiener Netze,
2022).
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Reduktion des Wasserverbrauchs durch soziale Normen

Tiefenbeck et al. (2013) untersuchten in ihrem Experiment die Reduktion des
Wasserverbrauchs durch gezielte Informationsweitergabe an private Haushalte.
Dazu haben sie ein Feldexperiment in einem Mehrparteienhauskomplex mit insge-
samt 200 privaten Haushalten durchgefiihrt. Hierzu wurden den Haushalten wo-
chentlich (fiir insgesamt 7 Wochen) ein Feedback zu ihrem Wasserkonsum zusam-
men mit Tipps zum Wassersparen zugesendet. Die Haushalte wurden vorab tiber
das Experiment informiert und hatten die Moglichkeit, eine Teilnahme an der Stu-
die auszuschlieBen; ein Aussteigen wihrend des Experiments war auch jederzeit
moglich. Beim Aufbau der Studie wurde in zwei Gruppen unterschieden. Gruppe
1 erhielt wie beschrieben ein wochentliches Feedback, wéihrend Gruppe 2 (Kon-
trollgruppe) erst am Ende des Experiments dieses Feedback erhielt. Das Ergebnis
zeigte, dass sich iiber den Zeitraum der Informationsvergabe der Wasserkonsum
durchschnittlich um 6% reduzierte.

Zusitzlich wurde untersucht, wie sich dieser Nudge auf andere Bereiche des
taglichen Konsumverhaltens (hier Energie) auswirkte. Dabei wurde festgestellt,
dass durch die Einsparung von Wasser der tagliche Energieverbrauch gestiegen ist.
Daraus lésst sich schlieen, dass eine gesamtheitliche Betrachtung von nachhalti-
gem Konsum von privaten Haushalten naheliegt, um keine unerwiinschten Neben-
effekte (“Moral Licensing”) zu erzielen.

Reduktion von privater PKW-Nutzung durch soziale Normen

Kormos et al. (2015) erforschten in einem einmonatigen Feldexperiment die
Auswirkungen von deskriptiven Informationen iiber soziale Normen auf die Teil-
nehmenden der Studie. Dabei wurde untersucht, wie sich diese Informationen auf
die von den Teilnehmenden selbst angegebene Reduzierung der privaten PKW-
Nutzung auswirkte. Anfangs wurden die Teilnehmenden aufgefordert, ihre Nut-
zung um 25% zu reduzieren und dann nach dem Zufallsprinzip einer Kontroll-
gruppe oder einer Gruppe mit niedrigen oder hohen sozialen Normen zugewiesen,
in der sie Informationen erhielten, die entweder zu wenig oder zu viel {iber die
erfolgreichen Bemiihungen anderer um einen Wechsel zu nachhaltigen Verkehrs-
mitteln berichteten. Die Ergebnisse zeigten, dass Nachrichten, die stirker verbrei-
tete deskriptive soziale Normen betonten, das nachhaltige Verkehrsverhalten fiir
den Pendelverkehr, allerdings nicht fiir den Nicht-Pendelverkehr, erhdhten. Die
Teilnehmenden mit einer hohen sozialen Norm verringerten ihre Nutzung des Pri-
vatfahrzeugs fiir den Arbeitsweg um das Fiinffache, verglichen mit dem Ausgangs-
wert.

Reduktion von privater PKW-Nutzung bei Familien

Fuji und Taniguchi untersuchten 2005 in einem Feldexperiment, welche Wirk-
samkeit von Reise-Feedback-Programmen auf die Reduzierung der PK W-Nutzung
bei Familien erzielt werden kann. Das Experiment konzentrierte sich auf ein Reise-
Feedback-Programm, das die Teilnehmende dazu aufforderte, Verhaltensplane zu
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erstellen, und verglich es mit einem Programm, das individuelle Informationen be-
reitstellte. Das Ergebnis war, dass das Erstellen von Verhaltensplidnen einen signi-
fikant hoheren Einfluss auf die PKW-Nutzung hat als Programme, die ausschlief3-
lich aus Informationen bestehen. Die tatsdchliche Reduzierung des privaten PKW
wurde auf 27,7 % in Bezug auf die Gesamtreisedauer und 11,6 % in Bezug auf die
Autonutzungstage geschatzt.

Kostenfieie OPNV-Probekarte fiir PKW-Besitzer*innen

Bamberg (2006) untersuchte in einer experimentellen, theoriegeleiteten Evalu-
ierung die Wirksamkeit eines kostenlosen OPNV-Ticket in Kombination mit einer
personlichen Fahrgastinformation auf die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel in
einem stddtischen Gebiet. Teilnehmende, die planten, innerhalb eines Zeitraums
von 6 Monaten nach Stuttgart zu ziehen, wurden per Post, E-Mail und Telefon re-
krutiert; Adressen und Telefonnummern wurden aus Mietanzeigen in Stuttgarter
Zeitungen gewonnen. Ein Gewinnspiel mit attraktiven Geldpreisen wurde als An-
reiz zur Teilnahme genutzt. Um Selbstselektion und strategisches Denken zu redu-
zieren, wurden die Teilnehmer nicht dariiber informiert, dass sie an einer experi-
mentellen Interventionsstudie teilnehmen. Stattdessen wurde die Studie als univer-
sitdires Forschungsprojekt présentiert, das die Auswirkungen eines Wohnungs-
wechsels auf das tigliche Mobilititsverhalten untersuchen sollte. Die Teilnehmen-
den erhielten die Intervention (ein kostenloses Probe-OV-Ticket) kurz nach ihrem
Wohnortwechsel, da davon ausgegangen wurde, dass Personen in solchen Situati-
onen starker auf die Interventionen eingehen. Auch hier wurde wieder zeitgleich
eine Kontrollgruppe beobachtet. Hierzu wurde den Teilnehmenden ein Fragebogen
6 Monate vor dem Umzug und 3 Monate nach dem Umzug zugeschickt, mit dessen
Hilfe sie einzelne Wege eines Tages dokumentieren sollten. Nach dem Umzug lasst
sich in der Interventionsgruppe ein starker Anstieg der OPNV-Nutzung von 18%
auf 47% zu beobachten, wihrend in der Kontrollgruppe die entsprechende Verdn-
derung nur gering und eher unbedeutend ist (von 18% auf 25%).

Vereinfachter Zugang zu Bike-Sharing-Systemen

2010 wurde der Zugang zu einem Bike-Sharing-System in London vereinfacht.
Zuvor musste man dort fiir seine Reise einen Schliissel beantragen und diesen dann
abholen. Nach der Umstellung konnte jede Person, die eine Kredit- oder Debitkarte
besal3, ein Fahrrad an den Abstellorten entsperren und verwenden. Lathia et al.
(2012) untersuchten hierbei die Stationsdaten des Anbieters vor und nach der Um-
stellung. Dabei wurde festgestellt, dass der vereinfachte Zugang dazu fiihrte, dass
die Wochenendnutzung zunahm sowie der Trend zum Pendeln. Das Ergebnis zeigt
somit, dass einfache Zuginge zu Systemen, Forderungen oder Information einen
erheblichen Einfluss auf die Nutzung haben kann.

Smartphone-App fiir spritsparendes Fahren
In dieser Studie wurde aufgezeigt, dass kontextbezogenes Feedback auch ohne
finanziellen Nutzen das Verhalten von Personen beeinflusst werden kann. Tulusan



VERHALTENSBASIERTE OKONOMISCHE INSTRUMENTE IN DER STADTENTWICKLUNG 149

et al. (2012) untersuchten dazu in einer Feldstudie, wie eine Feedback-App das
Fahrverhalten und somit den Spritverbrauch von Firmenwagenfahrer*innen beein-
flusst. Dafiir wurde eine bestehende App mit Funktionen fiir umweltbewusstes
Fahren ausgewihlt. Das Feedback der App wurde dabei in drei Kategorien einge-
teilt, welche mafigebend fiir spritsparendes Fahren sind: Effiziente Beschleunigung
(richtiges Schalten); vorrausschauendes Bremsen und die Geschwindigkeitsabwei-
chung in den letzten Minuten der Fahrzeit. Die drei Feedback wurden auf einer
Skala angezeigt, die von Rot bis Griin reicht (Griin ist am dkologischsten), sowie
eine numerische Punktzahl von 0 (am wenigsten 6kologisch) bis 100 (am 6kolo-
gischsten). Die Werte auf diesen Skalen dndern sich in Abhingigkeit davon, wie
effizient die Fahrenden beschleunigt und gebremst haben, und die Geschwindig-
keitsabweichung in den letzten paar Minuten. Das Ergebnis der Feldstudie war,
dass sich die Kraftstoffeffizienz um 3,23% verbesserte.

Die folgende Tabelle 9 zeigt im Uberblick die besprochenen Beispiele von
Nudging in der Umwelt- und Stadtpolitik. Die ersten beiden Beispiele beziehen
sich auf die Reduktion des Stromverbrauchs, das dritte Beispiel beschéftigt sich
mit der Wassereinsparung von privaten Haushalten, Beispiel 4 bis 7 beschreiben
Experimente zur Reduktion von privater Pkw Nutzung, zum einfacheren Einstieg
in die Nutzung von &ffentlichen Verkehrsmitteln, oder zu Sharing-Angeboten. Bei-
spiel 8 beschreibt die Hilfestellungen zum Einsparen von Kraftstoff beim Autofah-
ren. Vier der acht der ausgewdhlten Beispiele sind aus dem deutschsprachigen
Raum (Deutschland, Osterreich und Schweiz), die anderen vier aus GroBbritan-
nien, Japan, Kanada und der USA. Der Aufbau der Instrumente ist dabei unter-
schiedlich und kann den Kategorien Default, Bequemlichkeit, Information, soziale
Normen und Selbstbindung zugeordnet werden.

Spalte vier der Tabelle zeigt die erzielten Wirkungen der eingesetzten Nudges.
Auffallend ist, dass vor allem Default-Einstellungen die effizientesten Ergebnisse
liefern. Beim Einsatz von gezielten Informationen hingegen sind langzeitige Wir-
kungen bzw. die Nachhaltigkeit allenfalls erzielter Verdnderungen noch weitge-
hend unerforscht, auch Nebeneffekte der abgezielten Wirkung sind bei den meisten
eingesetzten Nudges noch nicht ausreichend analysiert.

Die Beispiele zeigen, dass es unterschiedliche Herangehensweisen zur Zieler-
reichung geben kann, so zielen beispielsweise drei der fiinf Mobilititsnudges auf
die Reduktion des MIV ab, alle drei haben hierbei unterschiedliche Adressat*in-
nen. Daraus lésst sich schlielen, dass es unterschiedliche Wege gibt, Nudging ein-
zusetzen, die Zielgruppe ist aber teilweise ausschlaggebend fiir die Wahl des Nud-
ges. Dies ist im Anwendungsfall zu beachten.
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Tabelle 9: Zusammenfassung internationaler Beispiele von Nudging als Instrument
in der Umwelt- und Stadtpolitik

Land Bereich der Studie und | Aufbau des Instru- | Erzielte Wirkung
(Jahr) | erkliirtes Ziel ments nach Sun-
stein (2014)
D& Smart Meter (Schleich Information & Durchschnittliche Reduk-
AT etal. 2011) Konsequenzen tion des Stromverbrauchs
(2011) des eigenen Ver- von Haushalten um ca.
haltens aufzeigen | 3.7%
D Griiner Strom als Vor- Default mit Opt- Vertragsabschliisse mit grii-
(2015) | einstellung bei Neukun- | Out-Tarif nem Strom waren fast 10x
den (Ebeling und Lotz so hoch (69.1%) im Ver-
2015) gleich zur Opt-In-Variante
(7.2%)
USA Reduktion des Wasser- | Information & Durchschnittliche Reduk-
(2012) | verbrauchs durch sozi- Konsequenzen tion des Wasserverbrauchs
ale Normen (Tiefenbeck | des eigenen Ver- um 6% je Haushalt
et al. 2013) haltens aufzeigen | Steigerung des Stromver-
brauchs um 5.6%
CAN Reduktion von privater | Soziale Normen Signifikante Verdnderung
(2014) | PKW-Nutzung durch (Reduktion von PKW-Nut-
soziale Normen (Kor- zung hin zu OV) im Pendel-
mos et al. 2015) verhalten, wenig Verénde-
rung bei spontanen Fahrten
JPN Reduktion von privater | Selbstbindung Weniger Fahrten insgesamt;
(2005 | PKW-Nutzung bei Fa- geringere Dauer der Fahrten
milien (Fujii und Tani-
guchi 2005)
D Kostenfreie OPNV-Pro- | Default & Be- Verstirkte Nutzung von OV
(2006) | benkarte fiir PKW-Be- quemlichkeit von 18% auf 47% der tagli-
sitzer*innen (Bamberg chen Wege
2006)
UK Vereinfachter Zugang Bequemlichkeit Anstieg der Gesamtzahl der
(2012) | zu Bike-Sharing Syste- Fahrten
men (Lathia et al. 2012)
CH Smartphone-App fiir Information Verbesserung der Kraft-
(2012) | spritsparendes Fahren stoffeffizienz um 3,23 %
(Tulusan et al. 2012)

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlagen von Thorun et al. (2016).
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7.4  Anwendungsbeispiele ,,nachhaltiger Nudges* fiir die Wiener
Stadtentwicklung

Der Einsatz von Nudges wird im internationalen Kontext meist auf nationaler

Ebene diskutiert, der Einsatz auf stddtischer Ebene ist somit aus kompetenzrecht-

licher Sicht beschrénkt, auch ist eine 1:1-Ubertragung der angefiihrten Best-Prac-

tice Beispiele in den meisten Féllen nicht moglich. Wéhrend Thorun et al. (2016)

drei Umsetzungskonzepte fiir Nudging auf Bundesebene unterscheidet,

- die selbststindige Umsetzung der MaBinahmen durch das Verwaltungsor-

gan9

- die Initiierung eines Diskussionsprozesses zum Zusammenschluss von Un-

ternehmen in Verbédnden im Rahmen einer freiwilligen Selbstverpflichtung,

- und das Erlassen eines Gesetzes und die Verpflichtung von Dritten,

ist letzteres auf stadtischer Ebene nicht umsetzbar, wobei Wien als Bundesland
eventuell noch genauer zu diskutierende gesetzliche Moglichkeiten hitte, Nudging
auch in Landesgesetzen zu regeln. Somit beziehen sich die folgenden Beispiele
hinsichtlich ihrer Umsetzung auf die ersten beiden genannten Umsetzungskon-
zepte, wobei die meisten der Beispiele eine Kooperation der Stadt Wien mit den
Wiener Stadtwerken und ihren Unternehmen Wien Energie und Wiener Linien er-
fordern wiirden.

Angelehnt an die in Tabelle 9 aufgezihlten Beispiele wird im Folgenden eine
mogliche Anwendung von Nudging in den Bereichen Energie und Mobilitédt an
Beispielen skizziert und anschliefend in einer Matrix beurteilt. Die vorgeschlage-
nen Fallbeispiele bediirfen bei einer Anwendung einer weiteren detaillierteren Aus-
arbeitung, die im Rahmen dieses Projektes nicht mdglich war. Dariiber hinaus
sollte ein vorangestelltes wissenschaftliches Feldexperiment durchgefiihrt werden,
um die Wirkung des eingesetzten Nudge zu tliberpriifen, einerseits weil menschli-
ches Verhalten sehr komplex ist und bereits Kleinigkeiten eine Entscheidungsén-
derung hervorrufen (sonst wiirden Nudges ja auch nicht funktionieren), anderer-
seits, weil es noch zu wenig empirische Evidenz iiber die Langfristigkeit und Ne-
benwirkungen von Nudges gibt. Die Anwendung dieser Beispiele ohne vorherige
Uberpriifung der Wirkung wird daher nicht empfohlen.

Bei der Auswahl der nachfolgenden Beispiele wurde insbesondere auf die ge-
setzliche und institutionelle Umsetzung geachtet. Dazu gehort auch, dass Zielgrup-
pen, Beschreibung des Nudges und gewiinschte Wirkung sowie die Zustandigkeit
fiir die Umsetzung der Mafinahmen dargelegt werden. Zusitzlich wurde bei der
Beschreibung der Nudges auf das EAST-Framework Bezug genommen.

7.4.1  Biogasanteil als Voreinstellung bei der Wien Energie

Ein einfach zu etablierender Nudge wire es, den Biogasanteil als Standardeinstel-
lung zu setzen. Die Umsetzung sowie das Monitoring liegen dabei bei der Wien
Energie. Da die Wien Energie bereits bei ihren Stromvertrdgen den Okostrom-Tarif
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als Standardeinstellung anwendet (Wien Energie 2022b), wire dies einfach und
recht schnell umzusetzen, sofern sie sich dazu entscheiden.

Der Biogasanteil als Voreinstellung trigt dazu bei, dass Verbraucher*innen kli-
maschonender heizen. (E) Dafiir muss lediglich dafiir gesorgt werden, dass Neu-
kund*innen sowie Kund*innen, die ihren Vertrag wechseln, standardméfig den
Biogasanteil als Voreinstellung erhalten. Dazu gehort, dass beide angebotenen Ta-
rife dahingehend auf der Homepage angepasst werden. Dennoch sollte klar ersicht-
lich sein, dass diese Variante nicht gewahlt werden muss, und welche zusétzlichen
Kosten durch den Biogasanteil anfallen wiirden. Zusétzlich wére es sinnvoll, wenn
das Informationsangebot auf der Homepage dahingehend angepasst wird, dass Bi-
ogas standardméBig den potenziellen Neukund*innen vorgestellt wird. Um die bei-
den Punkte ,.attractive® und ,,social“ des EAST- Frameworks zu beriicksichtigen,
wire es sinnvoll, zusitzlich {iber den 6kologischen Nutzen des Biogasanteils (A)
und tiber den (S) Anteil der abgeschlossenen Biogasvertrage zu informieren. Dies
kann entweder als erste Information auf der Seite platziert werden oder aber auch
in einem Informationsfeld auf einer Seite des Anmeldeportals.

Standardeinstellungen sind bekanntlich die effektivsten Nudges und bei richti-
ger Umsetzung besonders effizient, da sie die Verbraucher*innen direkt iiber die
bereits bestehenden Strukturen erreichen. Die preisliche Differenz liegt (Stand 31.
Mai 2022) bei ca. 0,32 Ct/kWh, dies wiirde bei einem Verbrauch von 7.000 kWh
eines durchschnittlichen zwei Personen Haushaltes ca. 22,26 EUR an Mehrkosten
pro Jahr verursachen (Wien Energie, 2022a; durchblicker.at, 2022). (T) Hier ist
noch zu kléren, ob dies angesichts der bereits gestiegenen Gaspreise aufgrund des
Krieges in der Ukraine verbraucherschutzrechtlich anwendbar ist. Generell ist hier
abzuklédren, inwiefern ein Nudge, der mit (auch wenn ,,nur* kleinen) monetéren
Mehrbelastungen verbunden ist, hinsichtlich der steigenden Lebenskosten in die-
sem Bereich noch sozial vertrdglich ist. Hierbei ist anzumerken, dass ein Nudge
nur dann sinnvoll ist, wenn er natiirlicherweise die Lebensbedingungen der Bevol-
kerung verbessert. Im Falle einer groflen finanziellen Mehrbelastung kann also
nicht mehr von einem sinnvollen Nudge gesprochen werden. Zusétzlich muss hier-
bei Art. 22 Richtlinie 2011/83/EU"! beriicksichtigt werden, der Konsument*innen
vor solchen finanziellen Mehrbelastungen schiitzen soll. Ob dies auch bei kleinen
Betrdgen greift bzw. inwiefern dies mit dem Unionsrecht vereinbar ist, kann nicht
beurteilt werden, da hier eine Entscheidung des EuGH noch nicht vorhanden ist
(Thorun et al., 2016).

Ein weiterer Punkt, der bereits angesprochen wurde, sind unerwiinschte Neben-
effekte’?. Eine Vorhersage, welche Nebeneffekte durch den vorgeschlagenen

3! Nationale Umsetzung in § 6¢ Konsumentenschutzgesetz (KSchG, BGBI 140/1979 idF
BGBI1109/2022).

52 Gemeint sind damit zusitzliche positive oder negative Verhaltensinderungen, die durch
diesen Nudge ausgelost werden konnen. Beispielsweise der zusdtzliche Mehrverbrauch
von Wasser (negativ) oder das Reduzieren des Fleischkonsums (positiv).
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Nudge auftreten konnten, ist leider nicht moglich und miisste in einem Feldexperi-
ment iiberpriift werden. Tabelle 10 enthélt eine zusammenfassende Beurteilung
dieses Ansatzes.

Rechtliche Beurteilung

Eine Vereinbarung liber Zusatzleistungen des*der Unternehmers*in, aus denen
sich weitere Zahlungen des*der Verbrauchers*in ergeben, bendtigt gemil3 § 6¢
Abs 1 KSchG einer ausdriicklichen Zustimmung des*der Verbrauchers. Laut § 6¢
Abs 1 Satz 2 KSchG liegt eine solche ausdriickliche Zustimmung insbesondere
dann nicht vor, wenn der*die Verbraucher*in aktiv eine vorgenommene Vorein-
stellung ablehnen miisste. Gemaf der Regierungsvorlage zum § 6¢ KSchG ist ein
»Weiterklicken® einer Internetseite, auf der eine solche Voreinstellung eingerichtet
ist (z.B. das bereits angekreuzte ,,Ja“ bei der Zustimmung zu einer kostenpflichti-
gen Zusatzleistung), demnach nicht als ausdriickliche Zustimmung zu qualifizieren
(Erl 89 BIgNR 25. GP). Folglich stellen sich Voreinstellungen, aus denen sich wei-
tere Zahlungen des*der Verbrauchers*in ergeben, aus konsumentenschutzrechtli-
cher Perspektive als problematisch dar. Wesentlich erscheint in diesem Zusammen-
hang die Frage, ob es sich bei ,,Biogas“ um eine ,,Zusatzleistung™ oder um die ei-
gentliche Hauptleistung handelt, da sich § 6¢c KSchG nur auf Zusatzleistungen be-
zieht, aus denen zusétzliche Zahlungen fiir den*die Verbraucher*in erwachsen. In
Deutschland wird davon ausgegangen, dass z.B. ,,griiner Strom* als eine Extrazah-
lung zu qualifizieren sei (Thorun et al. 2016, S. 96).

Tabelle 10 zeigt die Bewertung des Instruments anhand der verschiedenen Be-
wertungsindikatoren.

Tabelle 10: Bewertung der Verdnderung des Ausgangsenergietrédgers auf Biogas
bei Neukunden der Wien Energie

Bewertungs-

. . Beurteilung einer verdnderten Ausgangssituation
dimension

Wirkt nur auf Neukund*innen der Wien Energie, bei anderen
Effektivitdt (Wir- nicht stddtischen Unternehmen keinen Einfluss.
kungen/Outcomes) | Bei rund 5% Biogasanteil wahrscheinlich gesamtheitlich geringe
Effektivitit in Bezug auf die Einsparung von Treibhausgasen.
Hohe dkonomische Effizienz durch direkte Adressierung von Ver-
Okonomische Effi- | braucher*innen iiber bereits bestehenden Strukturen; geringe Kos-

zienz ten bei vergleichsweise hohen Verhaltensdnderungen.

(kurzfristig/sta- Langfristig trigt die Malnahme zur Dekarbonisierung der Gasver-

tisch; mittel- bis sorgung bei, allerdings wird hier in ldngerer Frist ein wertvoller,

langfristig/dyna- sehr energichaltiger Energietrager aus Sicht der Verwendungs-

misch) moglichkeiten (Raumwirme, Warmwasser) wenig sinnvoll einge-
setzt.

Fortsetzung von Tabelle 10 auf der néchsten Seite.
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Fortsetzung von Tabelle 10.

Bewertungs-
dimension

Beurteilung einer verdnderten Ausgangssituation

Soziale Gerechtig-
keit und Vertei-
lungswirkungen

Nur sinnvoll, wenn die finanzielle Situation von ohnehin schon fi-
nanziell schwiécher gestellten Haushalten nicht zusitzlich ver-
schlechtert wird; abhidngig vom Marktpreis des Biogases.

Rechtliche Umsetz-
barkeit und Abwd-
gungen

Voreinstellungen, aus denen sich weitere Zahlungen des*der Ver-
brauchers*in ergeben, konnen aus konsumentenschutzrechtlicher
Perspektive problematisch sein; dies wird vor allem bei Bestands-
kund*innen der Fall sein.

Administrierbar-
keit, Transaktions-
kosten, Flexibilitdt

Leicht umzusetzen, da das Knowhow bereits vorhanden und der
Default beim Strombezug bereits angewendet wird.

Jederzeit ist ein ,,Aussetzen moglich, falls sich die finanziellen
Bedingungen dndern sollten.

Liegt nicht im direkten Aufgabenfeld der Stadt Wien, Entschei-
dung liegt daher bei Wien Energie und miisste allenfalls durch ei-
nen Beschluss der Eigentiimerin (Stadt Wien) sichergestellt wer-
den.

Barrieren und
Hemmpnisse, Akzep-
tanz

Der Nudge muss transparent sein, und es muss deutlich werden,
dass es fiir Kund*innen auch andere Varianten gibt.
Hohe Akzeptanz sofern nicht zu hoher monetérer Unterschied.

Technische Umset-
zung

Programmierung des Online-Portals der Wien Energie mit gerin-
gem technischem Aufwand.

Einbettung in ein
Instrumenten-Biin-
del, Zeithorizont
(Umsetzung & Wir-
kungen), Wirkun-
gen auf den offent-
lichen Haushalt

Die Anderung der Default-Einstellung beim Energiekonsum ist
ein einfaches und effizientes Instrument bei der Wahl der Energie-
quelle.

Erreichung der STEP (SC- und Klimafahrplan) Ziele: Endenergie-
verbrauch aus umweltfreundlichen bzw. dekarbonisierten Energie-
quellen. Keine Auswirkungen auf den 6ffentlichen Haushalt.

Informations- und
Signalwirkungen
(z.B. Nudging)

Transaktionskosten der Kund*innen, die umsteigen wollen, wer-
den gesenkt; eine veranderte Default-Einstellung hat eine Signal-
wirkung in Bezug auf die Ernsthaftigkeit der Klimaschutzpolitik.

Zusammenfassende
Gesamtbeurteilung
des vorgeschlage-
nen Instruments

Einfaches und kurzfristig umzusetzendes Instrument, dessen Wir-
kung auf den Ressourcenverbrauch auch kurzfristig sichtbar wird.
Nachweisbare Effizienz von Default-Einstellungen, vermutlich je-
doch im gesamtstddtischen Kontext durch zu geringe Reichweite
(da nicht alle Wiener*innen Kund*innen von Wien Energie sind)
und sich dndernder Energieversorgungsquellen nicht mafigeblich
zur sozial-dkologischen Transformation beitragend.

Quelle: Eigener Entwurf (2022).

7.4.2

Nudging mittels sozialer Normen beinhaltet Informationen iiber relevante Ver-
gleichsgruppen zu den ,,angestupsten Adressat*innen. (S) Dies heif3t im Fall des

Reduktion des Energieverbrauchs durch soziale Normen
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Energieverbrauches, dass Bewohner*innen einer Einheit (Siedlung/Wohn-
haus/Block/Gemeinde) dariiber informiert werden, wie hoch Verbrauch in einer
Vergleichseinheit ist, die im Durchschnitt weniger Energie bei beispielsweise
gleich groBBer Wohneinheit und Haushaltsgrofe verbraucht. Diese Informationen
sollten zusdtzlich grafisch und (E) einfach verstidndlich ausgearbeitet werden.
Durch die bildliche Gegeniiberstellung der verbrauchten Energie der Haushalte
werden die Informationen besser aufgenommen. Zusitzlich zum Gesamtenergie-
verbrauch sind einfache Darstellungen jener Nutzungen, die am meisten Energie
verbrauchen, zur Unterstiitzung beizulegen. Eine anschlieBende Information dar-
iiber, wie Energie im Alltag gespart werden kann, fiihrt zu einer hdheren Effekti-
vitit. Grundsitzlich gilt dabei: Die vorgeschlagenen Energiesparmafinahmen soll-
ten nicht kompliziert oder zeitaufwindig sein, sodass der Alltag dadurch zu stark
beeintrachtigt wird. Gibt es Mallnahmen, die Investitionen bediirfen, sind dazu In-
formationen iiber Forder- und/oder Beschaffungsmoglichkeiten sinnvoll. Auch
hierbei spielt die Art der Darstellung (des Energieverbrauchs und der Energiespar-
mafBnahme) sowie die Reihung (bspw. von héherer zu niedriger Einsparung) eine
wichtige Rolle. (A) Damit diese Information auch als Nudge gut funktioniert, miis-
sen die Adressat*innen direkt, beispielsweise per Post, kontaktiert werden. Zusétz-
lich sinnvoll ist es, wenn die Kontaktierten personlich angesprochen werden.

(T) Der Zeitpunkt des eingesetzten Instruments ist entscheidend fiir die Effek-
tivitdt und Wirkung. Die Pandemie sowie der Ausbruch des Krieges in der Ukraine
haben zur Folge, dass die Energie- und Strompreise enorm gestiegen sind. Folglich
sind viele Haushalte, die ohnehin schon in schlechter finanzieller Situation sind,
zusitzlich belastet. Tipps zum Energiesparen sind in jeden Fall sinnvoll, sollten
aber nicht unbedacht gegeben werden. Unter Umstidnden kann dies zu Unmut fiih-
ren, da den betroffenen Gruppen mit finanzieller Unterstiitzung geholfen ist, diese
aber in der Regel ohnehin auf ihren Verbrauch achten.

Unterstiitzend konnte dieser Nudge mit einer Art Selbstbindung verbunden
werden, beispielsweise mit der Moglichkeit der Dokumentation der Nutzungsdauer
unterschiedlicher Gerédte oder auch der Heizperioden im Winter.

Tabelle 11 zeigt wiederum die Bewertung des Instruments anhand der verschie-
denen Bewertungsindikatoren.
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Tabelle 11: Bewertung von Informationen iiber soziale Normen und Energiever-
brauch von relevanten Anspruchsgruppen

Bewertungs- Beurteilung von Informationen iiber den Energieverbrauch von
dimension relevanten Anspruchsgruppen
Effektivitit (Wir- . . . .
Jungen/Outcomes) Messbare Wirkung der Einsparung bereits nach wenigen Wochen.
Zic;:omlsche Effi- Das Instrument kann kurzfristige Einsparungen bewirken, jedoch
L ist iber die Langfristigkeit und Dauerhaftigkeit des Anreizinstru-
(kurzfristig/sta- . . . .
. . . ments wenig bekannt (selbst nur kurzfristige Einsparungen sind
tisch; mittel- bis . ) P ;
o sinnvoll). Kosteneffizienz abhédngig von Einsparungsquote & -po-
langfristig/dyna- .
. tenzial.
misch)

Soziale Gerechtig-
keit und Vertei-
lungswirkungen

Durch die Energieeinsparung profitieren alle Haushalte; die Ein-
sparung sollte aber Lebensumstidnde und Alltag nicht zu stark be-
einflussen, da der Mehrwert sonst nicht vorhanden ist. Einkom-
mensschwiéchere Haushalte sparen ohnehin bereits ein, das Instru-
ment trifft Haushalte, die derzeit noch nicht wesentliche Einspar-
effekte erzielten.

Falls einmalige Investitionen vorgeschlagen werden, sollten diese
a) nicht zu hoch sein und b) eventuelle Forderantrige bereits bei-
gelegt sein.

Rechtliche Umsetz-
barkeit und Abwd-
gungen

Keine rechtlichen Probleme erkennbar, die Stadt Wien informiert
regelmifig in vielféltiger Form und iiber viele Themen der Stadt
die Wiener Haushalte.

Administrierbar-
keit, Transaktions-
kosten, Flexibilitdt

Leicht administrierbares Instrument: Entwerfen und Aussenden ei-
nes Fragebogens/Homepage; Auswertung der Fragebogen; Able-
sen der Zéhlerstinde bei allen Wohnungen in regelméafligen Ab-
stinden (Smart Meters werden in Wien laufend neu eingebaut).

Barrieren und
Hemmpnisse, Akzep-
tanz

Investitionen, um langfristig Wirkung zu erzielen, kdnnen ab-
schreckend wirken; Verhéltnis zwischen Verhaltensvorschlag und
Realitdt muss gerechtfertigt sein, ansonsten Risiko des Trotzver-
haltens. Menschen mit hohen Einkommen reagieren je nach Auf-
bau des Instruments eventuell weniger darauf.

Beachtung von Sprachbarrieren.

Technische Umset-
zung

Ablesen der Zihlerstinde durch die Wiener Netze (Smart Meter;
technisch ist die Ablesung kein Problem).

Einbettung in ein
Instrumenten-Biin-
del, Zeithorizont
(Umsetzung & Wir-
kungen), Wirkun-
gen auf den offent-
lichen Haushalt

Erreichung der STEP (SC- und Klimafahrplan) Ziele: Senkung
des Endenergieverbrauchs pro Kopf; durch Senkung des Ver-
brauchs auch weniger Konsumausgaben.

Mogliche Investitionsausgaben der Haushalte notwendig, um Ein-
sparung moglich zu machen (bspw. Anschaffung eines Thermos-
tats).

Fortsetzung von Tabelle 11 auf der néichsten Seite.
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Fortsetzung von Tabelle 11.

Bewertungs- Beurteilung von Informationen iiber den Energieverbrauch von
dimension relevanten Anspruchsgruppen

Informations- und | Soziale Normen (evtl. in Verbindung Selbstbindung); Ausnutzung
Signalwirkungen des Umstands, dass Menschen sich auch danach richten, wie rele-
(z.B. Nudging) vante Anspruchsgruppen sich verhalten.

Einfaches kurzfristig umzusetzendes Instrument, dessen direkte
Wirkung auf den Ressourcenverbrauch zu erwarten ist.
Nachweisbare Effizienz auf kurzfristiger Basis, jedoch zu wenig
empirischen Evidenz fiir langfristige anhaltende Wirkung.
Mogliche unbeabsichtigte Nebenwirkungen beziiglich des Kon-
sumverhaltens in anderen Bereichen (Rebound- und Moral Li-
censing-Effekte).

Zusammenfassende
Gesamtbeurteilung
des vorgeschlage-
nen Instruments

Quelle: Eigener Entwurf (2022).

7.4.3  Kostenlose OPNV-Probekarte

Dieser Nudge ist stark angelehnt an das Experiment von Bamberg (2006) in Stutt-
gart. Als Vorschlag wire eine kostenlose Wochenkarte fiir die Wiener Linien an-
gedacht, da ein Tagesticket wahrscheinlich nicht ausreichend ist, um die Vorziige
des OV zu erkunden. Die Zusendung des Tickets kann durch die Neuanmeldungen
bei der MA 62 eruiert werden. (E) Hierbei handelt sich um ein Default-Nudge, der
die Bequemlichkeit von Personen anspricht. Durch das automatische Bereitstellen
einer Probekarte wird den neu Zugezogenen die Hiirde genommen, sich damit aus-
einanderzusetzen, wo und wie man sich Tickets beschafft. (A) Mit einer personli-
chen Information zu Wegeverbindungen innerhalb der Stadt, den niichsten OV-
Haltestellen und Abfahrtszeiten ausgehend vom Wohnort, kann die Nutzung des
Tickets maBgeblich gesteigert werden. (S) Der soziale Aspekt konnte mit einem
personalisierten Schreiben abgedeckt werden, der die neuen Bewohner*innen er-
mutigt, Teil der Wiener Linien-Community zu werden und einen Beitrag zum Kli-
maschutz zu leisten, eventuell auch mit einer einfachen grafischen Darstellung der
Vorteile des OV gegeniiber der Nutzung des eigenen Autos. (T) Bei der zeitlichen
Einfiihrung der Mafinahme sind hier zwei Punkte zu beachten. Zum einen sollte
rasch nach der Meldung des neuen Wohnsitzes der geplante Nudge an die Personen
ibermittelt werden. Um die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs auch nach Ablauf
des kostenlosen Tickets zu vereinfachen, wére es sinnvoll nach einem angebrach-
ten Abstand (ca. 2-4 Wochen) wieder per Default Moglichkeiten und Informatio-
nen zum Kauf von Zeitkarten der Wiener Linien zuzusenden.

Die Kosten fiir die Stadt Wien betreffen lediglich die Erstellung der personali-
sierten Mitteilungen und die Arbeitszeit der MA 62 bei Abfrage zu neu Zugezoge-
nen. Hierbei ist es wichtig, dass die zustindigen Sachbearbeitenden bei einer Neu-
meldung die Informationen auch zeitnah mitteilen, um den gewiinschten Effekt zu
erzielen. Die Kosten der Wiener Linien, sprich der Wegfall der Einnahmen durch
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die kostenlosen Tickets, wird sich voraussichtlich durch den Gewinn an Neu-
kund*innen decken. Hierfiir sollte aber noch eine genauere Berechnung in Kombi-
nation mit einem Pilotprojekt angestellt werden um die Wirksamkeit, das richtige
Timing sowie Kostenfaktoren zu iiberpriifen. Tabelle 12 enthdlt eine zusammen-
fassende Beurteilung dieses Ansatzes.

Tabelle 12: Bewertung einer kostenlosen OPNV-Probekarte

B?wertz.mgs— Beurteilung einer OPNV-Probekarte

dimension
Durch die Erleichterung des Einstiegs der OV-Nutzung kann eine
hohe Effektivitdt des Nudges angenommen werden, sofern das

o . Angebot angenommen wird.

fgf ;;‘}/lgztglgés ) Aus den Verkeh.rswissenschaften ist bekannt, dass es wichtig ist,
als Default die OV-Nutzung zu verankern; Haushalte, die auch bei
OV-Anbindung das Auto benutzen, sind spiter viel schwerer zum
Umstieg zu bewegen.

Okonomische Effi-

zienz Bei Annahme des Nudges werden langfristig mehr Fahrten mit

(kurzfristig/sta- den offentlichen Verkehrsmitteln getétigt; die ,,Anfangsinvesti-

tisch; mittel- bis tion* in Form einer kostenlosen Probekarte wird durch die lang-

langfristig/dyna- fristige OV-Nutzung kompensiert.

misch)

Soziale Gerechtig-
keit und Vertei-
lungswirkungen

Insbesondere die Zusendung von kostenlosen OV-Zeitkarten fiir
Haushalte mit geringerem Einkommen auf Probe ist sozial aus-
gleichend, allerdings werden auch Haushalte mit hoherem Ein-
kommen mit einer OV-Karte auf Probe ausgestattet.

Rechtliche Umsetz-
barkeit und Abwd-
gungen

Es sind keine spezifischen rechtlichen Fragestellungen ersichtlich,
abgesehen von der Notwendigkeit des Datenschutzes (Meldeda-
ten).

Administrierbar-
keit, Transaktions-
kosten, Flexibilitdt

Abfrage des Melderegister, danach Aussendung an entsprechende
Haushalte; sehr flexibles Instrument mit geringeren Transaktions-
kosten.

Barrieren und
Hemmnisse, Akzep-
tanz

Durch die Kombination mit personalisierter Wegeinformation
kann die Akzeptanz erhoht werden; die Akzeptanz ist vermutlich
von verfiigbarer Infrastruktur anhéngig, daher sind Unterschiede
je nach Bezirk zu erwarten.

Technische Umset-
zung

Keine technische Umsetzung notwendig, Wirkungen allerdings
von vorhandener Infrastruktur abhéngig (bzw. Netzdichte, Auslas-
tung).

Fortsetzung von Tabelle 12 auf der néichsten Seite.
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Fortsetzung von Tabelle 12.

Bewertungs-
dimension

Beurteilung einer OPNV-Probekarte

Einbettung in ein
Instrumenten-Biin-
del, Zeithorizont
(Umsetzung & Wir-
kungen), Wirkun-

Beitrag zur Verdnderung des Modal Split von weniger MIV hin zu
mehr OV-Nutzung; den Kosten am Anfang steht eine langfristig
hohere OV-Nutzung gegeniiber.

159

gen auf den offent-
lichen Haushalt

Der Nudge bezieht sich auf die Verinderung des Defaults (OV-
Nutzung) und nutzt die Bequemlichkeit der Menschen; eine kos-
tenlose OV-Probekarte ist ein Willkommensgeschenk fiir neue
Wiener*innen.

Leicht umzusetzendes Instrument mit langfristiger Wirkung, aller-
dings mit Kosten (Wegbleiben der Einnahmen von Personen, die
so oder so den OV nutzen wiirden) fiir die Wiener Linien. Kann
vermutlich aber durch den Gewinn von Stammkund*innen mehr
als kompensiert werden.

Unterschiede in der 6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur begiinsti-
gen oder behindern die Annahme des OV-Tickets bzw. einen dau-
erhaften Umstieg auf den OV.

Informations- und
Signalwirkungen
(z.B. Nudging)

Zusammenfassende
Gesamtbeurteilung
des vorgeschlage-
nen Instruments

Quelle: Eigener Entwurf (2022).

7.4.4

Das Projekt ,,Kultur-Token® ist ein innovativer verhaltensékonomische Ansatz
der Stadt Wien, der Mobilitit und Kultur miteinander verbindet: OV-Nutzer*innen
erhalten Punkte fiir ihr umweltfreundliches Mobilitatsverhalten, diese konnen bei
Kulturveranstaltungen eingelost werden. Durch die Covid-Pandemie wurde ein
entsprechendes Testangebot unterbrochen (Stadt Wien, 2021). Auch wenn der An-
satz des Tokens auf ein gewisses Verhalten der Bevolkerung setzt, so ist dieser
doch als klassisches Anreizsystem zu verstehen, bei dem Personen mehr oder we-
niger monetér ,,belohnt* werden; Eintrittskarten werden vergiinstigt, und somit ist
ein monetérer Vorteil direkt ablesbar, dhnlich wie bei den vielfaltigen Kund*innen-
Bindungsprogrammen von Unternehmen (z.B. Supermirkte, Fluglinien). Nudging
hingegen setzt auf nicht monetire Anreize und stellt die personlichen Vorteile in
den Vordergrund, wie beispielsweise Gesundheit oder Umweltschutz. Inwiefern
dieses Instrument eine Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens hervorruft, ist nicht
bekannt, die Auswertungen des Pilotprojektes steht zum jetzigen Zeitpunkt noch
aus. Hinsichtlich sozialer Gerechtigkeit und Verteilungswirkung ist anzumerken,
dass es auf der einen Seite Personen einen Konzert- oder Museumsbesuch ermdg-
licht, die sich diesen eventuell nicht leisten konnen. Auf der anderen Seite ist aus

Exkurs zum ,,Kultur-Token*
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dem Konzept nicht ersichtlich, ob Personen mit eingeschriankter Mobilitdt von die-
sem Instrument profitieren kdnnen (Kweta, 2020). Dahingehend wére es sinnvoll
den ,,Kultur-Token® in einer weitergehenden Untersuchung zu beleuchten.

7.5  Kiritik, Grenzen und Herausforderungen von Nudging-Ansiitzen in
der Stadtentwicklung

Dem Nudging als Politikinstrument wird in den letzten Jahren durchaus eine ge-
wisse Aufmerksamkeit zuteil, mit dem Ziel, stadtpolitische Ziele und Strategien
besser umsetzen zu konnen. In einigen Bereichen ist die Anwendung von Nudging
als unterstiitzendes Instrument daher wertvoll, etwa wenn es darum geht, Biir-
ger*innen von einem nachhaltigen Lebens- und Konsumstil zu iiberzeugen. Durch
die Komplexitit und Individualitit menschlichen Verhaltens kann Nudging aber
auch nur bedingt erfolgreich sein und sollte daher auch nicht leichtfertig eingesetzt
werden. Insbesondere ist aus iibergeordneter Perspektive fraglich, ob individuelle
Verhaltensinderungen alleine einen substanziellen Beitrag zur Losung der Klima-
krise leisten kdnnen; der Bericht des APCC (2023) verdeutlicht dies durch die Be-
tonung der klimafreundlichen Strukturen, in denen individuelle Entscheidungen
stattfinden.

Im Zusammenhang mit verhaltensdkonomischen Instrumenten auf institutio-
neller Ebene, insbesondere bei Nudging, wird auch die Problematik des libertdren
Paternalismus diskutiert. Thaler und Sunstein (2003) sind dabei die Initiatoren die-
ser Debatte, die allerdings immer wieder auf Kritik sto3t. Unter libertdrem Pater-
nalismus versteht man im Allgemeinen eine milde Eingriffsform in die Entschei-
dungsfindung von Individuen. Demnach sind diese durch den Eingriff in ihrer Ent-
scheidungsfindung bessergestellt als ohne. Gleichzeitig bleibt ihnen in ihrer Ent-
scheidung aber die freie Wahl erhalten (ebd.). Wihrend im englischsprachigen
Raum der Ansatz des libertiren Paternalismus eher wohlwollend betrachtet wird,
so ist die Kritik in der deutschsprachigen Literatur durchaus priasenter und vielfil-
tiger. Wéhrend Gigerenzer der wohl bekannteste Kritiker des Nudging aus der ver-
haltens6konomischen Forschung ist (siche Gigerenzer, 2015), so beschéftigen sich
beispielsweise Weber und Schifer (2017) ausfiihrlich mit Nudging auf gesetzge-
berischer Ebene. Dabei bezieht sich Gigerenzer auf die fehlende Validitit von For-
schungsergebnissen oder die Effektivitdt von Nudging, Weber und Schéfer kriti-
sieren die fehlende normative Grundlage des libertéren Paternalismus, welcher un-
ter anderem auch eine ,,voraufklarerische Tendenz* einnimmt, in dem er die Frage
aufwirft, ob Erziehung, Bildung, Lernen und Erfahrungen Menschen befahigt, ihre
Unmiindigkeit hinter sich zu lassen und demnach auch rational ,,richtige* Entschei-
dungen zu treffen. Nudging liegt der Uberlegung zugrunde, dass Personen auf-
grund von Verhaltensanomalien (z.B. Bias und Heuristiken) ihre Entscheidungen
treffen. Man kann daher nicht davon ausgehen, dass Politiker*innen diesen Ano-
malien nicht unterlegen sind. Gerade weil die Politik stark von Interessenverban-
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den beeinflusst wird, kann es dazu fiithren, dass Nudges nicht im Sinne des ,,Ge-
meinwohls* eingesetzt werden, sondern populistische Politik verstiarken. Damit
einher geht auch die Frage der Legitimation zum Einsatz dieses Instruments. Im
Vergleich zu klassischen ordnungsrechtlichen Instrumenten wie Verboten und
Auflagen kann Nudging zwar als milderes Mittel angesehen werden, ist aber bei
fehlender Transparenz oder permanenter Ermahnung durchaus kritisch zu betrach-
ten.

Die bereits angesprochene Kritik der fehlenden Validitit der Ergebnisse ist un-
ter anderem auch der geringeren Anzahl an (experimentellen) Langzeitstudien zu-
zuschreiben. Wihrend Ghesla et al. (2019) beispielsweise positive Spillover-Ef-
fekte bei pro-sozialen Defaults feststellten, so kamen Schultz et al. (2007) zu dem
Ergebnis, dass Nudges zum Energieverbrauch bei Haushalten auch zu negativen
Spillover-Effekten fiihrte.> Demnach haben Haushalte mit ohnehin geringem
Energieverbrauch durch den Nudge mehr Energie verbraucht als zuvor. Tiefenbeck
et al. (2013) kamen zu dem Ergebnis, dass Nudging zu Moral Licensing* fiihren
kann. Tiefenbeck et al. (2013) identifizierten die Problematik, dass Haushalte, die
ihren Wasserverbrauch minimierten, ihren Stromverbrauch steigerten. Auch All-
cott und Kessler (2019) fanden heraus, dass die Wohlfahrtseffekte von Nudging
nur unter bestimmten Umstdnden auftreten. Um ein umfassenderes Bild der tat-
sdchlichen Auswirkungen des Nudges zu bekommen, wurden von den Forschenden
Energieberichte durch soziale Normen in Kombination mit einem Choice Experi-
ment zur Zahlungsbereitschaft durchgefiihrt. In ihrer Studie zu Energieberichten
fiir Haushalte wurde untersucht, welche sozialen Auswirkungen diese auf die Emp-
fanger*innen haben, um herauszufinden, in welchem Bereich Nudges noch effektiv
sind und ab wann ein Wohlfahrtsverlust eintritt, da der Nudge als moralische Steuer
gesehen wird und somit keinen positiven sozialen Effekt mehr hat. Abbildung 5
veranschaulicht, wie zwei Nudges mit der gleichen Wirkungsintention sehr unter-
schiedliche Wohlfahrtseffekte haben kénnen. Handelt es sich bei einem Nudge um
eine ,,moralische Steuer auf das Verhalten, so verringert sich die Wohlfahrt um
das ausgefiillte Trapez agij. Wenn ein Nudge Informationen bereitstellt oder kog-
nitive Verzerrungen beseitigt, erhoht er die Wohlfahrt um das diagonal schattierte
Dreieck abg.

33 Der Begriff Spillover-Effekt wird verwendet, um die Riickwirkung politischer Instru-
mente zu beschreiben, die zu direkten negativen Auswirkungen auf das angestrebte Aus-
gangsverhalten fiihren, oder um so genannte Rebound-Effekte zu erkldren, die auf indi-
viduelle Anpassungen an relative Preisanderungen zuriickzufiihren sind, die durch eine
bestimmte Politik ausgeldst werden.

34 Moral licensing® beschreibt den psychologischen Effekt, dass Menschen aufgrund einer
guten Tat in Folge eine schlechte Tat ohne schlechtes Gewissen vollbringen kdnnen
bzw. durch die gute Tat als gerechtfertigt begriinden.
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Abbildung 5: Wohlfahrtseffekte von Energiespar-Nudges bei privaten Haushalten
in den USA durch soziale Normen

Dy
Welfare loss if nudge
is a moral tax

Welfare gain if
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5 or eliminates bias
¢
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Quantity effect of the nudge

Quelle: Abbildung entnommen aus Allcott und Kessler (2019)

Abschlielen ist somit festzuhalten: Nudging bezieht sich nicht nur auf indivi-
duelle Bediirfnisse, sondern sollte auch einen gesellschaftlichen Nutzen haben.
Nudging wird meistens anhand des Ausmales der gewiinschten Verhaltensénde-
rung oder der Kosteneffizienz bewertet, das soziale Wohlergehen der Nudge-Emp-
fanger*innen wird aber zu wenig beachtet (Andor und Fels, 2018; Andor et al.,
2020). Der Einsatz von Nudging auf institutioneller Ebene ist aber nur durch Wohl-
fahrtsiiberlegungen zu rechtfertigen. Andor et al. (2020) haben in einer umfassen-
den Studie Nudges in Form von sozialen Normen zur Energiereduktion untersucht.
Da die meisten wissenschaftliche Erkenntnisse aus dem amerikanischen Raum
kommen, hat das Forschungsteam mehrere OECD-Léander miteinander verglichen.
Im konkreten Fall wurden ,,Home Energy Reports* (HER), also Berichte iiber den
eigenen Energiekonsum und die Ubertragbarkeit von Ergebnissen auf andere rium-
liche Gegebenheiten analysiert. Die Ergebnisse der Studie deuten stark darauthin,
dass weder Kosteneffizienz noch die Wohlfahrtseffekte auf andere Nationen iiber-
tragbar sind. Folglich sind weitere wissenschaftliche Untersuchungen von Nudges
im Wiener Kontext grundlegend fiir den erfolgreichen Einsatz dieses Instruments;
nichts desto weniger sollten die oben angesprochenen Nudges in Wien zumindest
in einem grof3flichigen Experiment eingesetzt werden. Selbst wenn die Effekte zu-
gunsten der stadtentwicklungspolitischen Zielsetzungen allenfalls gering sein mo-
gen, sind sie dennoch nicht zu verachten.



8 ZUSAMMENFASSUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

Zur Erreichung der Ziele der Stadtentwicklung Wiens — insb. Klimaneutralitit,
Ressourcenschonung, leistbares Wohnen, nachhaltige Entwicklung — ist eine Fiille
an Planungs- und Steuerungsinstrumenten vorhanden. In vielen Féllen stammen
diese Instrumente aus dem Ordnungsrecht (Planungsrecht), beispielsweise Flé-
chenwidmung, Bebauungsplanung, InfrastrukturerschlieBung. Ordnungsrechtliche
Instrumente steuern die Fldchen- und Raumnutzung durch Ge- und Verbote sowie
Standards, und werden im Rahmen der hoheitlichen Verwaltung vollzogen. Ergén-
zend sind in den letzten Jahrzehnten vor allem Informations- und Kommunikati-
onsinstrumente und eine Vielzahl an prozessbezogenen Instrumenten (Partizipa-
tion in verschiedenen Intensitdten) hinzugetreten. Unterstiitzt wird die Stadtent-
wicklung durch ein breites Angebot an Forderungen (Subventionen), die in fast
allen Bereichen zum Tragen kommen.

Okonomische Instrumente der Stadtentwicklung werden derzeit (abgesehen
von d6konomisch héufig ineffizienten Subventionen) nur in wenigen Bereichen ein-
gesetzt. Obgleich allen Instrumenten — auch beispielsweise jenen des Ordnungs-
rechts — eine gewisse Anreizwirkung innewohnt, legen vor allem 6konomische In-
strumente den Schwerpunkt der (indirekten) Verhaltenssteuerung und -beeinflus-
sung auf Okonomische Anreizmechanismen. Das Verhalten privater Entschei-
dungstrager*innen — private Haushalte und Unternehmen in den Bereichen Woh-
nen, Arbeiten, Konsum, Mobilitdt, Produktion, Transport — kann durch 6konomi-
sche Instrumente beeinflusst werden, indem Entscheidungen, die einer nachhalti-
gen Stadtentwicklung entgegenstehen, konomisch weniger attraktiv werden. Der
Entscheidungsspielraum bleibt hierbei durch derartige Instrumente, beispielsweise
Steuern, Abgaben, Subventionen sowie 6ffentlich-private Kooperationen, grund-
sitzlich erhalten.

Die vorliegende Untersuchung erdrtert und bewertet anhand einer Reihe zent-
raler Dimensionen (z.B. Effektivitdt/Wirksamkeit, Effizienz, rechtliche Machbar-
keit und Gestaltung, soziale Verteilungswirkungen) qualitativ eine Reihe von 6ko-
nomischen Instrumenten, die als wesentliche und in manchen Bereichen zentrale
Ergidnzungen des bestehenden Instrumentenbiindels der Stadtplanung fungieren
konnen. Grundsitzlich wire es zwar moglich, die vorhandenen Planungsansétze
und -instrumente der Stadt Wien in weiteren Bereichen durch 6konomische Instru-
mente zu ersetzen. Wihrend dies — abgesehen von den hohen Umstellungskosten
eines Planungssystems auf ein anderes wirtschafts- und planungspolitisches Para-
digma — effizient sein kann, wiirden andere wichtige Ziele, u.a. die soziale Gerech-
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tigkeit, darunter leiden. Somit konzentriert sich die vorliegende Untersuchung da-
rauf, die bestehenden Instrumentenbiindel sinnvoll zu ergédnzen, d.h. Vorschldge
fiir 6konomische Instrumente zu erarbeiten und zu bewerten, die 6konomisch effi-
zient und effektiv im Rahmen der technischen und rechtlichen Méglichkeiten und
Rahmenbedingungen die nachhaltige Stadtentwicklung unterstiitzen konnen.

Den grofiten Reformbedarf im Hinblick auf die Anwendung 6konomischer In-
strumente sehen die Autor*innen der vorliegenden Untersuchung in den Bereichen
der Wohnungs- und Bodenpolitik sowie in der Verkehrspolitik; die grundsétzliche
Auswahl von Instrumenten erfolgt auf Basis der Regelungs- und Steuerungskom-
petenzen der Stadt Wien. So ist bei allen Instrumenten zu beachten, dass die Stadt
Wien (als Gemeinde und Bundesland) nur iiber beschrankte Mdglichkeiten zur Ein-
fiihrung von 6konomischen Instrumenten — insbesondere aufgrund der (finanz-)
verfassungsrechtlichen Kompetenzen und Rahmenbedingungen — verfiigt.

Die Leerstandsabgabe zielt auf eine Mobilisierung leerstehender Wohnungen
ab, um das Angebot an Wohnraum zu verbessern und damit das Ziel der besseren
Leistbarkeit des Wohnens zu unterstiitzen. Unter der Annahme des Verbots der
Uberwilzung der Abgabe an Mieter*innen zeigt die vorliegende Untersuchung,
dass die Abgabe wirksam und effizient ist, zum sozialen Ausgleich beitrdgt, und
rechtlich und technisch umsetzbar ist. Bei geeigneter Gestaltung kann die Abgabe
den Leerstand deutlich reduzieren.

Die Abgabe auf unsanierte Wohnungen kann, auch in Ergdnzung zur Leer-
standsabgabe, zur Reduktion von Wohnungskosten beitragen, indem Eigentii-
mer*innen einen Anreiz haben, den thermisch-energetischen Zustand ihrer Woh-
nungen zu verbessern. Dies trdgt auch zu den Zielen des Klimaschutzes, der Kli-
mawandelanpassung, der Resilienz und Ressourcenschonung bei, und erhoht
gleichzeitig die Qualitit des Wohnens.

Die Bepreisung des Kfz-Verkehrs durch eine City-Maut ist, in Verbindung mit
einer Reform der Parkometerabgabe, ein zentrales Steuerungsinstrument des Ver-
kehrssystems. Die Abgabe kann ortlich und sachlich differenziert werden, und tragt
nicht nur zu umwelt-, klima- und gesundheitspolitischen Zielen bei, sondern ver-
bessert auch die Erreichbarkeit fiir den gewerblichen Verkehr in der Stadt.

Die hier genannten einnahmenseitigen Instrumente konnen durch eine spezifi-
sche Schwerpunktsetzung im Bereich der vielféltigen Férderungen (Subventionen)
unterstiitzt werden. So kann — in Verbindung mit dem bestehenden oder ergdnzten
Instrumentenbiindel (z.B. durch eine Sanierungsverpflichtung, oder durch eine ent-
sprechende Umgestaltung des 6ffentlichen Raums) — eine nachhaltige Stadtent-
wicklung unterstiitzt werden. Allerdings ist zu betonen, dass Forderungen haufig
ineffizient sind, sowohl was die Finanzierung dieser, als auch die Zuerkennung und
Verhaltenssteuerung betrifft.

Neuartige Instrumente der Kooperation der 6ffentlichen und der privaten Hand
setzen einerseits an den Steuerungsmoglichkeiten und 6konomischen Wirkungen
von stddtebaulichen Vertrdgen an. Hierbei konnen neben den bekannten Beitragen
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Privater zur 6ffentlichen oder 6ffentlich zugénglichen Infrastruktur auch klimapo-
litische Zielsetzungen verfolgt werden. Probleme kénnen bei vertraglichen Instru-
menten fiir die urbane Governance im Sinne der demokratischen Prinzipien (z.B.
Transparenz) und der strukturellen Einflussnahme auf die Stadtentwicklung entste-
hen.

Ein weiteres, in der Osterreichischen Rechtsordnung noch nicht vorgesehenes
Instrument, jenes der Business, Climate und Housing Improvement Districts, zielt
auf eine enge Offentlich-private Partnerschaft zur Starkung kleinrdumiger Bereiche
(z.B. Baublock, Einkaufsstraie) ab: Private Initiativen und Zusammenschliisse fiir
Verbesserungsmafinahmen werden hierbei durch eine hoheitliche Finanzierung in
Form von Abgaben im Zielgebiet ermoglicht.

Schlussendlich sehen die Autor*innen der vorliegenden Untersuchung auch im
Bereich der innovativen dffentlichen Beschaffung einen wesentlichen Zielbeitrag
zur nachhaltigen Stadtentwicklung. Vergeben werden im Rahmen dieses Instru-
ments Entwicklungsauftrage fiir ein spezifisches raumliches Problem (z.B. techni-
sche oder soziale Innovationen), wobei vorab die Losung, d.h. das Produkt oder die
Dienstleistung, welche durch die 6ffentliche Hand beschafft werden, nicht bekannt
ist.

AbschlieBend werden in der vorliegenden Studie Ansdtze des Nudging, also der
Nutzung psychologischer und verhaltensokonomischer Erkenntnisse fiir die Steu-
erung und Beeinflussung privater Entscheidungen, erortert. Es ergeben sich durch
die Anderung der Ausgangslage und der Entscheidungsarchitektur in der Mobilitit,
dem Energieverbrauch, sowie in privaten Konsumentscheidungen (z.B. Ernéh-
rung) Beitrdge zur Erreichung von Stadtentwicklungszielen. Allerdings darf die
Bedeutung derartiger Ansitze nicht iiberschitzt werden.

Insgesamt halten die Autor*innen der vorliegenden Untersuchung die Einfiih-
rung 0konomischer Instrumente in der Stadtentwicklung fiir notwendig und vor-
teilhaft aus 6konomischer, 6kologischer, sozialer, rechtlicher und technischer Per-
spektive. Vor allem in den Bereichen Wohnen und Mobilitit konnen 6konomische
Instrumente die Stadtentwicklungsziele unterstiitzen. Im Sinne der aus Sicht der
Nachhaltigkeit notwendigen Beschrankung des Ressourcenverbrauchs (Energie,
Fldchen, Materialien) konnen sie einen wichtigen Beitrag leisten. Okonomische
Instrumente sind in vielen Féllen jedoch nicht hinreichend, sondern nur eine Stér-
kung der vorhandenen Instrumente, gemeinsam mit einer Reihe flankierender Maf-
nahmen, kann letztendlich die gewiinschten Zielsetzungen erreichen.
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Kategorisierung und Kurzdarstellung der stadtentwicklungspolitischen Ziele
und Maflnahmen der Stadt Wien

Quelle fiir die folgende Ubersichten der Ziele und MaBnahmen: Eigene Zusammenfassun-
gen auf Basis des STEP 2025, STEP 2035 sowie von Fachkonzepten der Stadt Wien [Ma-
gistratsabteilung 18 (2014b); Magistratsabteilung 19 (2018); Magistratsabteilung 18 (2015);
Magistratsabteilung 18 (2014a); Magistratsabteilung 18 (2019); Magistratsabteilung 20
(2019); Stadt Wien (2022a, 2022b)]

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der Stadtentwicklung

Entwicklung, Nutzung und Optimierung &ffentlich-rechtlicher Instrumente
zur Bodenmobilisierung

Etablieren von Methoden zur Einbeziehung von Privaten in die Realisierung
von Infrastrukturen

Offentlich und Privat als Partnerin der Stadtentwicklung (Governance)
Zielgebiete fiir die Stadtentwicklung nutzen

Innenwachstum vor Auflenwachstum

Wohnraumentwicklung im bereits bebauten Stadtgebiet und mehr Qualitdt
in bestehenden Strukturen

Starkung der polyzentralen Stadtstruktur

Wachstum entlang vorhandener Infrastrukturen

Kompakte Bauformen halten Siedlungswachstum in Grenzen

Stédtebau fiir eine smarte Stadt der Ressourcenschonung und der kurzen
Wege

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der Gestaltung des dffentli-
chen Raums

Die Stadt fiir die Auswirkungen des Klimawandels umriisten ~Bedarfs-
pléne fiir den 6ffentlichen Raum in neuen Stadtteilen erstellen

,Wiener Standards* fiir teiloffentliche Riume im Wohnbau definieren
Wechselwirkungen zwischen 6ffentlichem Raum und neuen Gebauden prii-
fen und optimieren

Offentliche Rdume in neu gebauten Stadtteilen evaluieren

Freirdume in Gewerbegebieten entwickeln

Outdoor-Zwischennutzungen unterstiitzen

Klimaschutz und Klimawandelanpassung bei der Vorsorge beriicksichtigen
Vielfiltig benutzbare StraBenrdume schaffen
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mehr Mikrofreirdume schaffen

gebaudebezogene Freiflichen zur Entlastung des offentlichen Raums im
dicht bebauten Stadtgebiet fordern

Aufenthaltsqualitét verbessern durch Einsatz der ,,Matrix Aufenthaltsquali-
tate

Temperatursenkende Maflnahmen bei jeder Umgestaltung setzen
Spielangebote im 6ffentlichen Raum verbessern

langeres Verweilen ermdglichen

Funktions- und Sozialraumanalysen weiterfithren

Sicherheitsaspekte in der Gestaltung &ffentlicher Radume beriicksichtigen
Kunst im 6ffentlichen Raum Platz geben

Entwicklungspléne fiir den 6ffentlichen Raum in Bestandsgebieten erarbei-
ten

Nutzungskonzepte fiir stark genutzte 6ffentliche Raume erstellen

Konzept fiir die Neuordnung von Stadtmdblierungselementen schaffen
Informationsplattform fiir Stadtmoblierungselemente umsetzen
Bewilligungsverfahren zentral steuern und vereinfachen

Mehrfachnutzung der Freiflichen 6ffentlicher Bauten standardisieren
offentliche WC-Anlagen bereitstellen

Kooperation, Planung und Soziale Arbeit verstirken

Kooperation zwischen offentlicher Hand und privaten Investor*innen wei-
terentwickeln

Gesetze und Bestimmungen fiir den 6ffentlichen Raum nachjustieren und
optimieren

Bewusstseinsbildung und Vermittlungsarbeit zum 6ffentlichen Raum ver-
stirken Dialog mit Biirger*innen

Leitlinien ,,Partizipation 6ffentlicher Raum* erstellen
~Ermoglichungsflachen® in neuen Stadtteilen einplanen

Fortbildung zu Biirger*innendialogen fiir MitarbeiterInnen anbieten
Zivilgesellschaftliches Engagement unterstiitzen

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der Gestaltung des Griin- und
Freiraums

Attraktives Griin- und Freiflichenangebot ermdglicht qualititsvolle Urba-
nitét

Ubergeordnete Freirdume langfristig sichern und weiterentwickeln

Neue Freirdume fiir zukiinftige Entwicklungsgebiete

Ausgestaltung und ErschlieBung neuer Stadtquartiere

Sicherstellung der Griin- und Freiraumversorgung

Landschaft gemeinsam entwickeln

Funktionsvielfalt der Griinen Infrastruktur

Gewihrleistung der stadtokologischen Funktionen und des Naturschutzes
Nutzer*innengerechte Freirdume
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- Natur/ Okosysteme intakt erhalten Entwicklung neuer Naherholungs-
rdume

- Mehrwert durch Vernetzung mit dem Umland

- Partizipation im Planungsprozess

- Freirdume aufwerten und 6ffnen

- Verbindungen schaffen

- Begriinung, Beschattung, und passive Kiihlung von Gebduden sind Stan-
dard, aktive Kiihlung erfolgt durch erneuerbare Energien.

- Bei der Errichtung neuer Stadtteile werden hochwertige, 6ffentlich zugéng-
liche Griinrdume frithzeitig gesichert und gestaltet.

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der Mobilitdt

- 15-Minuten-Stadt — mit kurzen Wegstrecken, lebendigen, gemischt genutz-
ten Stadtteilen und einer Neuverteilung des offentlichen Stralenraums zu-
gunsten von aktiver Mobilitit, Offis und attraktiven Verweilmoglichkeiten

- Der Anteil der Fldachen fiir den Rad-, Ful3verkehr und den 6ffentlichen Ver-
kehr steigt in Summe bei allen Umbau- und StraBlenerneuerungsprojekten.

- Der Anteil der Wiener Bevolkerung, der tiglich 30 Minuten aktiv Bewe-
gung in der Alltagsmobilitdt macht, steigt von 23 % 2013 auf 30 % im Jahr
2025. Die Anzahl der Verkehrstoten und der verkehrsbedingten Verletzten
sinkt weiter

- Der Anteil der Versorgungs-, Begleit- und Freizeitwege, die zu Ful3 oder
mit dem Rad erledigt werden, steigt von 38,8% im Jahr 2013 auf 45% im
Jahr 2025

- Der Modal Split der Wienerlnnen dndert sich, ausgehend vom Verhéltnis
72:28 im Jahr 2013, bis 2025 auf 80% im Umweltverbund und 20% im mo-
torisierten Individualverkehr. Der Modal Split des Verkehrs in Wien ver-
schiebt sich in Richtung Umweltverbund.

- Die CO-Emissionen des Verkehrs im Wiener StraBennetz (geméfl EMI-
KAT-Definition) sinken um ca. 20 % von rund 2,1 Mio. t/Jahr (2010) bis
2025 auf rund 1,7 Mio. t/Jahr.

- Die Verlisslichkeit des 6ffentlichen Verkehrs bleibt auf hohem Niveau.

- Die Fahrradverfiigbarkeit steigt: Bis 2025 soll in 80% der Haushalte ein
Fahrrad verfiigbar sein, und 40% der Bevdlkerung sollen eine Leihradsta-
tion in maximal 300 Metern Entfernung erreichen konnen.

- Bis 2025 sollen 50 % der Bevolkerung einen Carsharing- Standort in maxi-
mal 500 Metern erreichen konnen.

- Der absolute Endenergieverbrauch im Wiener Verkehr (gemd3 EMIKAT-
Definition) sinkt bis 2025 um ca. 20 % auf rund 7,3 TWh, verglichen mit
rund 9,1 TWh 2010.

- Weitere Starkung des Umweltverbunds

- Ausbau des OV-Angebots
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Offensive fiir multimodale Angebote unter Nutzung innovativer Technolo-
gien

Mehr Ressourcen fiir aktive Mobilitdt

Kooperation und Angebote des Magistrats an die Bezirke
Stadtteilmobilitdtskonzepte

Planungswerkzeuge und -prozesse fiir die Zukunft des OV
Koordinierung und Kategorisierung der Straen- und Wegenetze

Neue Prioritdten und Anforderungen fiir Verkehrsgutachten

Herstellung eines Datenverbunds zur Mobilitét

Fokus auf das Miteinander im Verkehr

Erhdhung der Qualitit und Sicherheit von Schulvorplétzen

Temporire Offnung von StraBen fiir aktive Mobilitit

Mehr Aufenthalts- und Gestaltungsqualititen im Stralenraum
Umnutzung von Stralenflichen

Hohe Bedeutung des Umweltverbundes in neuen Straenrdumen
Multimodale Mobilitdtsberatung aus einer Hand

Mobilitdtsmanagement in Schulen und Betrieben

Mobilitdtsmanagement fiir neue Stadtteile

Umsetzung eines Online-Wohn- und Mobilitatsrechners

Privatrechtliche Vereinbarungen zu Mobilitdtsthemen
Weiterentwicklung von Leihradsystemen

Stirkere Vernetzung des klassischen Carsharings mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr

Unterstiitzung neuer Formen des Carsharings

Errichtung von Mobility Points

Erstellung eines Wiener Kreuzungskatasters

Kiirzere Wartezeiten fiir FugéangerInnen und RadfahrerInnen

Mehr Kreuzungen mit einfacheren Regelungen

Beschleunigung von strukturbildenden Linien im &ffentlichen Ober-fla-
chenverkehr

Kurze Wege fiir Radfahrende

Multimodale Haltestelle — mehr als nur eine Haltestelle

Ausbau von Fahrradabstellanlagen auf privatem und 6ffentlichem Grund
Mehr Komfort fiir FuBgéngerlnnen durch das ,,Wiener Stadtwegenetz*
Ausbau von Flaniermeilen

Verbesserung von Angebot und Qualitdt der Radfahrinfrastruktur
Ausbau von Rad-Langstrecken

Angebotsoffensive im Bahnverkehr fiir die Stadt und die Region
Stirkung der hochrangigen Angebote im OV durch Ausbau des U-Bahn-
Netzes

Optimale OV-ErschlieBung der Stadtentwicklungsgebiete

Neue Straf3en fiir neue Stadtteile
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Bedarfsrecherche fiir Innovation im Rahmen des Monitorings

Aktive Steuerung von Innovationsprojekten

Gezielter Einsatz der Férderung von Forschung und Innovation

Enge Zusammenarbeit mit Forschenden und Lehrenden

Ausbau bestehender Innovationen

Wien international erreichbar

Weiterentwicklung der Giiterverteilzentren und Erstellung eines Betriebs-
flachenkonzeptes

Multifunktionsstreifen mit Ladezonen fiir Privat- und Wirtschafts-verkehr
Schaffung von gemeinsamen Ladehdfen

Einrichtung von Gritzel-Boxen

Gute Bedingungen fiir Lastenrdder

Gezielte Forderung von E-Mobilitét

Einfiihrung einer allgemeinen Lkw-Maut

Ziele und damit verbundene Mafsnahmen im Bereich Wirtschaft und Arbeit

Entwicklung von Flachen und Stadtquartieren fiir zeitgeméfes Wirtschaften
und Arbeiten

Die Metropole Wien ist Dienstleistungsstandort, bekennt sich aber ebenfalls
zur Stirkung der Industrie

Besondere Unterstiitzung von forschenden und innovativen Unternehmen
Die internationale Wettbewerbsfahigkeit der Region Wien unterstiitzen
Raum fiir die ganze Vielfalt der Arbeit und Wirtschaft sichern: kommerzi-
ell, nicht-kommerziell, geshared, gemein-wohlorientiert

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der Entwicklung von Zentren

Verbesserung im Angebotsmix des Einzelhandels

Reduktion von Leerstand

Verbesserungen im o6ffentlichen Raum inklusive Verkehrsorganisation
und ergidnzende Mobilititsangebote

Verbesserungen bei ergénzenden Zentrenfunktionen (z. B. soziale, ge-
sundheitsbezogene, sowie kulturelle Angebote und Einrichtungen)
Funktionale Durchmischung von Wohnen, Arbeit, Freizeit vorantreiben
Das Angebot der Stadt ist gut erreichbar: Kurze Wege, guter OV, poly-
zentraler Aufbau, vielfiltige

lokale Angebote Erarbeitung von Entwicklungsleitbildern

Fokussierte Vergabe von Fordermitteln

Innovative Immobilienkonzepte ermdglichen und fiir die Entwicklung
stadtischer Zentren nutzen

Lokale Ansprechpersonen vor Ort und Umsetzungspartnerschaften fiir die
Weiterentwicklung stidtischer Zentren

Leerstandsvermittlung von Erdgeschosslokalen in stidtischen Zentren-
privat und 6ffentlich
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Sicherstellung einer qualitdtsvolle und attraktive Erdgeschosszone bei
Neubauten

Entwicklungsleitlinien fiir ein neues Zentrum

Stidtebauliche Vorgaben und raumliche Festlegungen in allen Planungs-
phasen

Erdgeschosszonen-Konzept

Qualitdtssicherung bei der Entwicklung neuer Zentren
Erdgeschosszonen-Management

Strategien zur Aktivierung potenzieller Nutzerinnen und Nutzer
Entwicklung eines breiten Nutzungsmix — sozial, 6ffentlich, nicht-kom-
merziell, kommerziell

Herabsetzen des Schwellenwerts fiir Einkaufszentren auf 1.600 m2
Begleitende stidtebauliche Vorgaben fiir Einkaufszentren

Differenzierte Typisierung von EKZ zur Steuerung des Warensortiments
Zeitliche Befristung der Bebauungsbestimmungen fiir EKZ

Prizisierung der Kumulationsbestimmungen

Festlegung einer Ausschlusszone fiir Einkaufszentren

Anpassung und Vereinheitlichung der Raumvertriaglichkeitspriifung

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der sozialen Infrastruktur

Partizipation und Mehrfachnutzung als zeitgemifBe Leitprinzipien

Platz fiir Bildung und Bildungsinfrastruktur fiir soziale Aufstiegsprozesse
Gesunde Lebensverhiltnisse bereitstellen

Teilhabe und Eigeninitiative der Biirger*innen sicherstellen/stérken/er-
moglichen

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der Energieraumplanung

Effiziente Nutzung von Fern- und Nahwérmenetzen

Optimale Nutzung von Abwérme und erneuerbaren Energietrigern
Vorschlédge fiir Stadtverdichtung und Stadtentwicklung aus Energiesicht,
Fokussierung von Sanierungsmaf3inahmen

Vorschldge fiir optimierte energetische Losungen aus Sicht der Energie-
planung und Unterstiitzung fiir Planer*innen

Flachen fiir erneuerbare Energie bereitstellen und sichern
Dekarbonisierungspotenziale ausschopfen Festlegung von Energie-
raumpldnen

Klimaschonende Stadtteil-Energiekonzepte und Bewertungstools
Vereinbarungen und vertragliche Losungen

(rdumlich differenzierte) Forderungen

Steuerung und Monitoring der Energieraumplanung

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der Stadt- und Ressourcenpo-

litik

Kooperation mit Bezirken und in der Region
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Beteiligung professionalisieren und verstetigen

Ausbau der Region Wien in ihrer Rolle als européischer Standortraum
Entwicklung der Zusammenarbeit in der Region auf ein neues Niveau he-
ben

Angebot von Infrastruktur und Lebensqualitit in hochster Qualitét

Der kommunalen Bereitstellung Vorrang geben

Wien hilt die hohe Qualitét des 6ffentlichen Lebens aufrecht

Wien als leistbaren Stadt erhalten

Soziale Durchmischung als Prinzip beibehalten

Naturbasierte Losungen forcieren

Materiellen Ressourceneinsatz minimieren

Kreislaufwirtschaft unterstiitzen und ermdglichen

Private Investments am Beitrag zum Gemeinwohl messen
Verschlechterungsverbot / keine netto umweltschddlichen MaBnahmen
Die Bedeutung Wiens als iiberregionales Zentrum stérken
Digitalisierung fiir die Ziele einer nachhaltigen Stadtentwicklung nutzen
Verstéirkte Zusammenarbeit in der funktionalen Region ist vorteilhaft und
notwendig

Wir sorgen vor und machen unsere technischen, sozialen und 6konomi-
schen Systeme robust und sicher

Ziele und damit verbundene Mafsnahmen im Bereich der Energieversorgung

Wir steigen bis 2040 aus der fossilen Warmeversorgung génzlich aus
Die Wiener Energienetze ermdglichen eine dezentrale, auf erneuerbaren
Quellen basierende Energieversorgung.

Die erneuerbare bzw. dekarbonisierte Energieerzeugung in Wien steigt
bis 2030 auf das Dreifache und bis 2040 auf das Sechsfache gegeniiber
2005

Der Wiener Endenergieverbrauch wird 2030 zur Hélfte und 2040 voll-
stindig von erneuerbaren bzw. dekarbonisierten Quellen gedeckt
MaBnahmen zur Reduktion des Klimatisierungsbedarfs von Gebduden
Mobilisierung der Flidchen auf Objekten bzw. Flichen der Stadt bzw.
stadtnaher Einrichtungen

Nutzung aller technischen Fldchenpotenziale und Unterstiitzung der Er-
richtung stadtetauglicher und innovativer PV-Losungen

Vereinfachung der Genehmigungsverfahren und Anpassung der gesetzli-
chen Rahmenbedingungen im Wiener Elektrizitdtswirtschaftsgesetz
Sonderforderschiene fiir PV-Gemeinschaftsanlagen

Erhohung der Fordermittel und Schaffung neuer Férderschienen
Mobilisierung von Eigentiimern grofler Dachfldchenpotenziale
Ausweitung der verpflichtenden Errichtung von Photovoltaikanlagen
Unterstiitzung beim weiteren Netzausbau

Breite Offentlichkeitsarbeit und Solarkampagnen
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Rasche und bestmogliche Unterstiitzung von Projekten zur Steigerung des
Erneuerbaren-Anteils

Anreize und/oder ordnungspolitische Rahmensetzungen fiir den raschen
Anschluss von Bestandsgebdauden

Erweiterung des Ansatzes der Energieraumpline

Bewusster Umgang mit Griinem Gas

Erhalt von mit Griinem Gas betriebenen Gaskraftwerken bzw. Gas-KWKs

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der Gebdude

Der Endenergieverbrauch fiir Heizen, Kithlen und Warmwasser in Gebéu-
den sinkt pro Kopf bis 2030 um 20 % und bis 2040 um 30 %

Die damit verbundenen CO2-Emissionen sinken pro Kopf bis 2030 um 55
% und bis 2040 auf null

Gebidude werden zur maximalen solaren Energiegewinnung genutzt
Begriinung, Beschattung, und passive Kithlung von Gebéduden sind Stan-
dard, aktive Kiihlung erfolgt durch erneuerbare Energien
Kreislauffahiges Planen und Bauen zur maximalen Ressourcenschonung
ist ab 2030 Standard bei Neubau und Sanierung

Foérderprogramme fiir thermische Sanierung und Kesseltausch
Unterstiitzende energieraumplanerische Instrumente

Pilotprogramme wie z.B. ,,100 Gebdude: Gastherme raus und Erneuerbare
rein‘

Begleitprogramme wie z.B. Beratung, Information, Bewusstseinsbildung
Freiwillige Vereinbarungen, sogenannte ,,Klima Allianzen®, zwischen der
Stadt und groflen Gebédudeeigentiimern und -verwaltern oder Unterneh-
men als Unterstiitzung zum fossilen Ausstieg

Die Stadt und ihre Unternehm(ung)en als Vorbild

2040 ist die Wiederverwendbarkeit von mindestens 70% der Bauele-
mente, -produkte und -materialien von Abriss-gebauden und Grofumbau-
ten sichergestellt

Wien stellt auch kiinftig einen ausreichend hohen Anteil an gefordertem
Wohnbau in hoher Qualitdt bereit, um den Anteil jener, die von einer
Wohnkosteniiberbelastung betroffen sind, zu senken
Bautragerwettbewerbe im geforderten Wohnbau treiben soziale Innovati-
onen und neue Losungen fiir Klima-schutz und Klimaanpassung — insbe-
sondere BegriinungsmafBnahmen — voran

Rahmen fiir den Ausstieg aus fossilen Heizsystemen schaffen
Dekarbonisierung der Fernwiarme

Ziele und damit verbundene Mafsnahmen im Bereich der Kreislaufwirtschaft

Die Abfallmengen werden durch vielféltige Malnahmen zur Abfallver-
meidung reduziert
Wien tbertrifft bis 2030 das EU-Ziel von 60% Recyclingquote
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Bis 2050 werden 100% der nicht vermeidbaren Abfille verwertet

Die Wiener Abfallwirtschaft ist 2040 klimaneutral

Die Lebensmittelverschwendung wird bis 2030 um 50% und bis 2050 lau-
fend auf ein Mindestmalf reduziert

Die in Wien hergestellten Produkte sind langlebig, einfach reparierbar,
wiederverwend und -verwertbar und werden weitgehend abfall- und
schadstofffrei produziert.

Die Menge an Produkten auf Basis fossiler Rohstoffe muss reduziert wer-
den

Senkung der Rohstoffinanspruchnahme mit den Werkzeugen der Kreis-
laufwirtschaft ~ Services fiir die Bevolkerung und Wirtschaft zur Abfall-
vermeidung

Offentliche Einrichtungen als Vorbild

Abfallsammlung und Abfalltrennung verbessern

Stoffliche Verwertung von Bestandteilen von Verbrennungsriickstéinden
Vor 2040 werden Mallnahmen zur Abscheidung von Kohlenstoff (,,Car-
bon Capture®) aus den Rauchgasstromen getroffen

Plattform OekoBusiness Hub

DoTank Circular City Wien 2020-2030

Kreislaufwirtschaftsstrategie fiir Gebdude und Infrastruktur
Beschaffungsprogramm OkoKauf

Reparaturnetzwerk Wien

48-er Tandler

Biologischer Anbau durch die stadteigene Landwirtschaft in Wien férdern
Gesunde, klimaschonende Erndhrungspline in Spitiler, Altenbetreuungs-
einrichtungen und Bildungseinrichtungen der Stadt
Lebensmittelaktionsplan Wien isst G.U.T.

GenussBox

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der Anpassung an den Klima-
wandel, Stadtékologie, Umwelt & Wasser

Zum Schutz gegen die sommerliche Uberhitzung werden stadtklimatisch
wirksame Griin- und Freiflichen ausgebaut, neu geschaffen und struktu-
rell verbessert

Alle Wienerinnen und Wiener haben innerhalb von 250 Metern Zugang
zu qualitdtsvollem Griinraum

Bei der Errichtung neuer Stadtteile werden hochwertige, 6ffentlich zu-
géngliche Griinrdume frithzeitig gesichert und gestaltet

Vor allem in dichten bebauten Gebieten verbessern Gebidudebegriinungen
das Mikroklima

Begriinungen, Beschattungen und weitere MaBnahmen im 6ffentlichen
Raum reduzieren die (gefiihlte) Temperatur im Sommer maf3geblich und
ermdglichen lebendige klimafitte Gritzl
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In Wien wird moglichst viel Regenwasser lokal in den natiirlichen oder
naturnahen Wasserkreislauf zuriickgefiihrt

Alle Bau- und Stadtentwicklungsvorhaben in Wien werden hinsichtlich
ihres Beitrages zur Anpassung an den Klimawandel gepriift und optimiert
Festlegung von Schwellenwerten fiir spezifische Vorgaben bzw. Mafinah-
men

Erfassung der Gefahrdung von ,,Klient*innen*

Definition von Vorbereitungs-, Schutz- und AkutmaBnahmen im Hitzefall
bzw. von Standardprozessen im Fall von Hitzewarnungen

Bereitstellung von ,.kiihlen Orten*

Entwicklung und Umsetzung von Hitzemalnahmenpldne und deren lau-
fende Evaluierung

MaBnahmen des Arbeitnehmer*innenschutzes

Errichtung und Sanierung von Gebduden des Wiener Gesundheitsver-
bunds nach einheitlichen Energiestandards und verbindlichen Kriterien
Erfassung und Monitoring der Ausbreitung von heimischen sowie neuen
Tier- und Pflanzenarten, die Allergien ausldsen oder Krankheiten iibertra-
gen konnen

Verkniipfung der Stadtklimaanalyse mit kleinrdumigen soziodkonomi-
schen Daten

Der Griinraumanteil in Wien von mehr als 50 % ist langfristig gesichert
Wien schafft zusétzliche Waldflichen und Griinrdume zur Erholung fiir
die wachsende Bevolkerung und zur Verbesserung des Stadtklimas

Die natiirlichen Bodenfunktionen sind durch die Erhaltung und Schaffung
von unversiegelten Flidchen gesichert

Wien fordert die biologische Vielfalt

Um Gesundheit und Wohlbefinden zu férdern, wird die Schadstoffbelas-
tung von Luft, Gewéssern und Boden, die Lirmbelastung und die Licht-
verschmutzung moglichst geringgehalten

Die Lebensmittelversorgung in Wien erfolgt in hohem Maf3e aus der Stadt
und der Region, bevorzugt durch Biobetriebe und verstarkt durch Stadt-
landwirtschaft

Die Wasserver- und -entsorgung wird auf hohem Niveau und ressourcen-
effizient instandgehalten und betrieben

aktiven Waldbau mit kleinflachigen PflegemaB3nahmen

Auf mindestens 10% der Wiener Waldfldche soll sich der Wald ohne
forstliche Eingriffe natiirlich entwickeln kénnen

Renaturierung von FlieBgewdssern und naturnahe Ausgestaltung der
Uferbereiche

Umsetzung von Pilotprojekten zur aktiven Klimaanpassung von Okosys-
temen

Anpassung und Vereinheitlichung der Schutzgebietsverordnungen
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Vernetzung und Sicherung der Griinrdume in und um Wien

Zusitzliche Erholungsrdume werden durch Flichenankauf, Flachenwid-
mung oder vertragliche Vereinbarungen konsequent gesichert und als Er-
holungsgebiete ausgestaltet

Sicherung des freien Zugangs zu Oberflachengewéssern

eine ausgewogene Differenzierung von Freizeitangeboten fiir unter-
schiedliche Bevolkerungsgruppen

Konsequente Forderung der Erreichbarkeit von Erholungsraumen mit
dem Umweltverbund

naturnahe Bewirtschaftung von Wald- und Wiesenflachen

Humusaufbau und nachhaltige Bodenbewirtschaftung

Der Einsatz von Pestiziden wird reduziert

Circular Soil

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der sozialen Inklusion

Die Gesundheitskompetenz wird auf individueller und organisatorischer
Ebene gestirkt - Wien setzt auf Gesundheitsférderung und Priavention
2030 haben die Wienerinnen und Wiener zwei gesunde Lebensjahre mehr
Alle Bevolkerungsgruppen, insbesondere vulnerable, sind vor den ge-
sundheitlichen Auswirkungen des Klimawandels geschiitzt

Wien unterstiitzt gesundes und aktives Altern — pflegebediirftige Men-
schen werden mit hoher Qualitit zu Hause oder in wohnortnahen Einrich-
tungen betreut

Die Dekarbonisierung des Wiener Gesundheitssektors wird durch for-
cierte MaBnahmen zur Energieeffizienz und Ressourcenschonung voran-
getrieben

Zielgruppengerechte Sensibilisierung der Bevolkerung tiber die Auswir-
kungen von Hitze

Breite Kommunikation von Hitzewarnungen

breite Streuung tiber unterschiedliche zielgruppengerechte Kanéle und ge-
meinsam mit Multiplikator*innen

laufende Aktualisierung und digitale Aufbereitung der Informationsmate-
rialien

Beriicksichtigung von gesundheitsrelevanten Aspekten des Klimawandels
in der Aus- und Weiterbildung

Wien ist eine Stadt der Vielfalt und Geschlechtergerechtigkeit und fordert
Teilhabemdoglichkeiten fiir alle, die hier leben

Wien bietet hohe Lebensqualitét in allen Stadtteilen durch Investitionen
in die 6ffentliche Infrastruktur, in Klimaschutz und Klimaanpassung so-
wie durch die Stirkung des Gemeinwesens und vielfiltige partizipative
Mitgestaltungsmoglichkeiten.
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Ziele und damit verbundene Maf3nahmen im Bereich von Bildung, Wissenschaft &
Forschung

Durch die flachendeckende Etablierung von Bildungsgritzin bis 2030 und
der Weiterentwicklung zur Bildungsstadt werden stadtteil- und lebens-
weltorientierte Lernrdume geschaffen — dabei unterstiitzt die Mehrfach-
nutzung von Gebduden und Fliachen

In Wien gibt es ein umfassendes, bedarfsorientiertes und inklusives An-
gebot an digitaler Bildung fiir alle Bevolkerungsgruppen

Die Bewusstseinsbildung fiir nachhaltige und ressourcenschonende Ent-
wicklung ist in den Bildungszielen aller Bildungseinrichtungen verankert
Bildungs- und Qualifizierungsangebote gehen auf verdnderte Berufsbilder
zur Stiarkung neuer, smarter Technologien und Praktiken ein und unter-
stiitzen Berufsentscheidungen jenseits traditioneller Geschlechterrollen
Wien ist 2030 eine der fiinf fithrenden europdischen Forschungs- und In-
novationsmetropolen und Magnet fiir internationale Spitzenforschende
sowie Forschungseinheiten internationaler Konzerne

Wien initiiert gro3e missionsorientierte Forschungs- und Innovationspro-
jekte als Beitrag zur sozialokologischen Transformation

In Wien werden konkrete Herausforderungen einer nachhaltigen Entwick-
lung in Kooperation von Stadtverwaltung, Hochschulen und Forschungs-
einrichtungen, Unternehmen sowie Nutzerinnen und Nutzern identifiziert
und gelost

Internationale Kongresse, Fachmessen und Events tragen zur globalen
Sichtbarkeit der Wiener Forschungsexzellenz bei

Ziele und damit verbundene Mafinahmen im Bereich der Digitalisierung

Bis 2030 digitalisiert die Stadt Wien die fiir ihre Biirgerinnen und Biirger
relevanten Services und Verfahren und bietet diese moglichst vollautoma-
tisiert an

Wien verfiigt iiber eine bedarfsorientierte und resiliente digitale Infra-
struktur, welche so ressourcenschonend wie moglich betrieben wird

Die Stadt Wien und ihre Unternehmen decken ihren Energiebedarf fiir di-
gitale Services und Infrastrukturen bis 2030 zu 75 % und bis 2040 voll-
stindig aus erneuerbaren Energiequellen

Wien schafft exzellente Datengrundlagen, nutzt diese zur Entscheidungs-
findung sowie zur Steuerung und stellt sie der Allgemeinheit bestmoglich
zur freien Nutzung zur Verfiigung (,,Open Government Data‘)

Wien ist Vorreiter fiir digitale Partizipation und nutzt digitale Werkzeuge,
um Transparenz zu schaffen und aktive Mitgestaltung und Mitentschei-
dung zu ermoglichen

Die Stadt Wien forciert digitale Grundrechte und fordert digitale Kompe-
tenzen
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Ziele und damit verbundene Mafnahmen im Bereich der Digitalisierung

Die Stadt Wien entwickelt ihre Standards der Partizipation laufend ge-
meinsam mit den Bewohnerinnen und Bewohnern weiter und Beteiligung
und Teilhabe nehmen insgesamt zu

Alle sozialen Gruppen haben die Mdglichkeit, sich an der Mitgestaltung
der Stadt Wien aktiv zu beteiligen

Wien entwickelt und nutzt verschiedene Moglichkeiten der Beteiligung
bei der Budgetierung und Verwendung von 6ffentlichen Mitteln

Die Beteiligungsangebote der Stadt Wien sind fiir alle sichtbar und zu-
ginglich

Fiir Innovationsprozesse werden Experimentierrdume auf Stadtteilebene
geschaffen, um neue Verfahren und Prozesse zu testen und lokale Akteu-
rinnen und Akteure zu vernetzen

Die Stadt Wien fordert Projekte, die die kulturelle Teilhabe aktiv unter-
stiitzen — von der Vermittlung in einfacher Sprache, iiber Mehrsprachig-
keit bin hin zu einem breiten, kostenfreien Angebot
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Die regionale Verteilung und Wirksamkeit von EU-Férderungen, regionalen
Wirtschaftsforderungen oder Zuweisungen aus dem Osterreichischen Finanzaus-
gleich in Gemeinden in Niederosterreich und Salzburg sind von der raumlichen
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Okonomische Instrumente wie Umweltsteuern und Subven-
tionen kénnen die Ziele einer nachhaltigen, resilienten, kli-
maneutralen und gerechten Stadtentwicklung wesentlich
unterstitzen. Um Wien als lebenswerte Stadt weiter zu er-
halten und zu férdern, stellt dieses Buch die rechtlichen
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tierten Stadtpolitik zu schlieBen, und bewertet diese an-
hand eines umfangreichen Kriterienkatalogs.
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