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Mit der Durchflihrung der Technical Tour Smart Cities:

e sind die Stadte Kopenhagen — Malmo — Stockholm als
prioritare Zielstadte ausgewahlt worden

e sind in den genannten Stidten fiir Osterreich interessante
Pilotprojekte ausgewahlt und besichtigt worden

e sind Schliisselpersonen in den Stadten ausgewadhlt und
kontaktiert worden

e st die Entwicklung der Ablaufes fiir die Technical Tour
festgelegt worden

e sind die Organisation wahrend der Tour und die
Dokumentation der Ergebnisse erarbeitet worden

e st ein Erfahrungsaustausch zwischen den Stadten
Osterreichischen und den besuchten Zielstadten initiiert
worden

Der vorliegende Bericht wurde so strukturiert, dass die Strategien
und Pilotprojekte der Zielstadte beschrieben sind und es den
Leserinnen durch weiterfiihrende Internet-Links ermdoglicht wird,
zusatzliche Informationen abzurufen.
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1 Ausgangssituation/Motivation

,Bereits seit Ende 2010 engagieren sich das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und
Technologie (bmvit) und der Klima- und Energiefonds in gemeinsamer Tragerschaft fir die
Entwicklung von Strategien, Technologien und Losungen, welche Stadten und ihren
Bewohnerinnen den Ubergang zu einer energieeffizienten und klimavertriglichen Lebens- und
Arbeitsweise ermoglichen und sowohl die individuelle Lebens- als auch die wirtschaftliche
Standortqualitdt erhohen. Wahrend das Programm ,Smart Cities Demo” den Fokus auf die
Unterstiitzung fir umfassende stadtische Demonstrations- und Umsetzungsprojekte legt, strebt
das neue Forschungs- und Technologieprogramm ,Stadt der Zukunft” aufbauend auf den
Ergebnissen aus den Vorlduferprogrammen ,Haus der Zukunft“ und ,Energie(systeme) der
Zukunft” die Forschung und Entwicklung von neuen Technologien, technologischen
(Teil-)Systemen und urbanen Dienstleistungen fiir die Stadt der Zukunft an.” 1

Die osterreichischen Stadte haben durch die Forderprogramme die Moglichkeit, langerfristige
Stadtentwicklungsstrategien und zukunftsfahige Pilotprojekte umzusetzen. Im Rahmen der sehr
erfolgreich laufenden Pilotprojekte wurde oft von den Projektleiterinnen der Wunsch nach einer
gemeinsamen Fachexkursion (Expertinnenentsendung Smart Cities) zwecks Erfahrungsaustausch
gedulert.

2 Inhalte und Zielsetzungen

Durch die Expertinnenentsendung sollten

e interessante Pilotprojekte besichtigt,
e der Kontakt zu Schlisselpersonen in den ausgewahlten Stadten ermoglicht
e und Erkenntnisse fir die 6sterreichischen Teilnehmerinnen gewonnen werden.

3 Methodische Vorgehensweise

Die Auswahl der prioritaren Zielstadte erfolgte nach folgenden Kriterien:

e Innovationskraft im Bereich der nachhaltigen und energieeffizienten Stadt- und
Quartiersentwicklung

e Vorhandensein von aussagekraftigen bereits realisierten Pilotprojekten auf
Stadtquartiers- und Stadtteilebene

e Vergleichbarkeit von Projektstrategien und Pilotprojekten zu Osterreichischen
Projektinitiativen

Aufgrund der genannten Kriterien wurden Kopenhagen in Danemark sowie Malmo und Stockholm
in Schweden als Zielstadte ausgewahlt.

1 Quelle: http://www.smartcities.at/foerderung/programm-stadt-der-zukunft-des-bmvit/
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4 Beschreibung der Zielstadte und der ausgewdhlten Pilotprojekte

4.1 Kopenhagen

Bevolkerung Stadt Kopenhagen: 540.000
Bevolkerung Region Kopenhagen: ca. 1,8 Mio
Bevdlkerung GroRraum Kopenhagen, Malmé, Lund (Oresundregion) ca. 3,5 Mio.

Pendler Kopenhagen: Einpendler 170.000, Auspendler 110.000

Regional- und Stadtplanung

Der ,Finger Plan“ fir Kopenhagen aus dem Jahr 1947 sieht eine dichte Entwicklung entlang der
flinf Finger-Verkehrsachsen vor, wo die S-Bahn-Pendlerziige verkehren und geplante neue
Wohnviertel mit den zentralen Stadtbereichen sowie Produktions- und Servicezentren verbinden.
Grinflachen zwischen den Fingern bieten Platz fiir Naherholungsgebiete und gartnerisch oder
landwirtschaftlich genutzte Flachen. Seit 2013 liegt der Fokus auf den Querverbindungen
zwischen den Fingern.

Kopenhagen wachst standig, bis 2025 wird ein Zuwachs von 20 Prozent erwartet, das sind 100.000
Menschen. Pro Jahr werden somit 2.000 bis 3.000 zusatzliche Wohneinheiten bendtigt. Der Fokus
liegt auf den Gebieten Nordhavn, Carlsberg, Valby Sud, Sydhavn, @restad, wo momentan
insgesamt eine Flache von rund 1,6 Mio m? fiir weitere Entwicklungen zur Verfigung steht:

Urban development projects Potential further development Current development posibilities
@restad 780.000 m? 590.000 m?
Sydhavn 650.000 m? 650.000 m?
Nordhavn/North Harbour 400.000 M? 170.000 m?
Valby South 325.000 m? 175.000 m?
Carlsberg 300.000 m? 28.000 m?
Total 2.455.000 m? 1.613.000 m?
ca. 25.000 Wohneinheiten

@restad, bekannt fir seine innovative Architektur, bietet Platz fur 25.000 Einwohner, 40.000 Jobs
und ist gut an das Metrosystem angeschlossen. In Nordhavn werden 3 bis 4 Mio. m2 verbaut, um
40.000 Personen zu beheimaten und 40.000 neue Arbeitsplatze zu bieten. In Sydhavn werden
9.000 Wohnungen auf 600.000 m” geplant sowie Biiros und Dienstleistungen auf 10.500 m”.

Damit diese grof¥flachigen Gebiete mit dem Rest der Stadt zusammenwachsen, missen die
bisherigen Stadtentwicklungsplane und gesellschaftsrelevante MaRnahmen standig lGberarbeitet
werden. Bisher werden mehr Wohngebaude gebaut als Biiros.

Die Stadt Kopenhagen hat gemeinsam mit Banken den Realdania Fond® gegriindet, der wie ein
Privatunternehmen agiert und groRe Planungsautoritdt hat. So wurde @restad an Realdania

2 http://www.realdania.org/

Ty,



verkauft, um mit dem Erlés zwei Metrolinien in Nordhavn zu finanzieren. Das Problem: das

Unternehmen investiert kaum in Kultur und wenig in sozialen Wohnbau (fir Nordhavn konnte
man sich nach zahen Verhandlungen auf 6% einigen)

Die enge Verbindung Kopenhagen — Malmé (die @resund-Briicke wurde 2000 gebaut) sorgt dafir,
dass viele Leute in Malmo leben und in Kopenhagen arbeiten. Taglich pendeln so 10.000

Menschen. Ab 2021 wird es auch eine Schnellzugverbindung nach Deutschland geben, was eine

neue regionale Perspektive ertffnet. Bisher sind die Zugverbindungen nicht allzu schnell, der
Flughafen ist ein wichtigeres Einzugsgebiet. Vom Flughafen Kopenhagen Kastrup ist es gleich weit

nach Kopenhagen und nach Malmé.

Nachhaltige Stadtentwicklung

Kopenhagen hat 20 Indikatoren fiir ein Nachhaltigkeitsprofil stadtischer Bezirke entwickelt:

14 Punkte, die es hinsichtlich Nachhaltigkeit zu bedenken gilt:

Heating/person

Housing m?/person

Car ownership

Shared cars/1000 pers

Employed inside city

Area for sports

Green and blue areas

Affordable housing

Outdated flats

Housing ownership

Unemployment rate

Dwellings beyond 68 dB from traffic
Energy in commerce

Percentage of industries in environment network
Share of Climate Citizens

Area of restaurants, hotels and culture
Household income

Share of higher education

Number of workplaces per inhabitant

Sales prices of houses and flats

Use of area
Transport
Energy
Water

Materials — lifecycle
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e Green and blue areas
e Social diversity

e Townscape

e Urban life

e |dentity

e Business and service

e The city’s economy

e The project’s economy

e Durability of the project

Deshalb hat Kopenhagen ein Tool flr nachhaltige Stadtentwicklung entwickelt:

http://subsite.kk.dk/sitecore/content/Subsites/bdv/SubsiteFrontpage/SustainabilityTool.aspx

Kopenhagens Vision: die lebenswerteste Stadt der Welt zu werden — eine nachhaltige Stadt, deren
Stadtraum die Menschen zu einem einzigartigen, abwechslungsreichen stadtischen Leben einladt.

Kopenhagens Ziele:

e 2015 sollen 80% der Kopenhagener mit den Moglichkeiten, am urbanen Leben ihrer Stadt
teilzunehmen, zufrieden sein.

e 2015 soll der FuRgangerverkehr um 20% gewachsen sein.

e 2015 sollen Kopenhagener um 20% mehr Zeit im 6ffentlichen Raum verbringen als bisher.

Mobilitdtskonzepte, Bsp. Ngrrebrogade

Das gesellschaftliche System, (z.B. beide Eltern arbeiten, Kinder sind in dieser Zeit in der
Kinderbetreuung) basiert in erster Linie auf einem gut funktionierenden stadtischen
Transportsystem. Das gut ausgebaute Fahrradnetz wird auch im Winter genutzt. Ein Auto zu
besitzen ist sehr teuer in Ddnemark, so dass viele Menschen sich stattdessen lieber ein Lastenrad
zulegen.

Ngrrebrogade, eine der stark befahrensten Straflen Kopenhagens, wurde einem Redesign
unterworfen, um bisherige Probleme zu l6sen. Diese waren insbesondere Stau und Unfalle
zwischen Fahrradfahrern und Buspassagieren aufgrund der schmalen Gehsteige. Im Jahr 2006 fiel
die politische Entscheidung fiir eine Umgestaltung, ein Masterplan folgte, der seitdem in zwei
Etappen bis 2015 realisiert wird. Im Vordergrund stehen Fahrrad- und 6ffentlicher Verkehr.

Die erste Stufe wurde zwischen September 2010 und Januar 2012 gebaut und kostete 7 Mio. S.
Die Autospuren wurden minimiert, eine Fahrbahn nur fiir Busse uns Radfahrer eingefiihrt. Der
Individualverkehr in der Ngrrebrogade wurde um 45% verringert, indem er auf Parallelstralen
ausgelagert wurde. 20% der Autos sind liberhaupt verschwunden. Die Gehsteige wurden von
3,25m auf 6,5m und die Fahrradwege auf bis zu 4m verbreitert. Kleine 6ffentliche Platze und
Ladezonen wurden geschaffen, Baume, Banke und Fahrradabstellplatze platziert.

Dreimal so viele Menschen halten sich nun in der Ngrrebrogade auf, die Zahl der FulRganger
konnte von 4.700 auf 7.600 erhoht werden, die Zahl der Fahrradfahrer von 30.000 auf 36.000
taglich. Die Situation der Bushaltestellen wurde verbessert, es gibt nun 45% weniger Unfalle, die
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Fahrzeit hat sich um 10% verklirzt. Der Verkehrslarm wurde durch die MaRnahmen um 3.5 dB
reduziert.

Die zweite Stufe hat im September 2014 begonnen und soll bis Dezember 2015 abgeschlossen
sein.

Sozial nachhaltige Stadtplanung, Bsp. N@rrebro

,Consider urban life before urban space and urban space before the buildings.” (Toges Nis
Thomson)

Kopenhagen bekommt monatlich 1.000 neue Einwohner. Kopenhagen ist eine reiche Stadt,
dennoch gibt es auch Gegenden, wo vor allem darmere Menschen leben, Menschen ohne Job und
mit geringer Bildung, Gegenden mit einer hohen Kriminalitatsrate etc. Deshalb wurde 2011 eine
Richtlinie zum Umgang mit benachteiligten Stadtgebieten in Kopenhagen erstellt. Die Stadt
definiert 6 benachteiligte Gebiete:

e Tingbjerg/Husum

e Bispebjerg/Nordvest

e Ngrrebro

e Valby/Vigerslev

e Vesterbro/Kongens Enghave

e Amager/Sundby

Die Stadt hat folgende Strategie fiir benachteiligte Gegenden entwickelt: Man versucht, die
Umgebung attraktiver zu gestalten, Platzen neue Identitditen zu geben und bezieht die
Bevolkerung fiur die Instandhaltung mit ein. Wichtig ist auch eine gute Fahrradverkehrsanbindung
an den Rest der Stadt. Als zweiter Schritt wird die architektonische Logik (iberdacht: Um
Wohnungen mit der Umgebung zu verbinden, werden Geschafte eingerichtet, den StraRen ein
neues Design verpasst, Hauseingdange Richtung StralRenseite verlegt und halbprivate Zonen
geschaffen. Die Finanzierung solcher Projekte wird nur zum Teil von der Stadt getragen, der Rest
muss von den Bewohnern und Wohnbaugesellschaften libernommen werden. Einem Bewohner
zu erklaren, warum er in den o6ffentlichen Raum statt in eine neue Kiiche investieren soll, kann
dabei ziemlich schwierig sein.

Ngrrebro ist der stadtische Teil Kopenhagens mit dem geringsten Griinflaichenanteil pro
Einwohner. Neben Migranten zieht Ngrrebro vor allem Studierende, religidse Gruppen, und
Vertreter der Sub-Kultur an. In Mjglnerparken, ein Wohnbauprojekt im Stadtteil Ngrrebro, wo
durch die nordwestlich des Gebiets verlaufenden Bahngleise kein Verkehrsfluss mehr in diese
Richtung gegeben ist, wohnen ca. 2.500 Menschen — 98% davon Migranten oder Kinder von
Migranten, der Grof3teil der Bewohner ist jlinger als 18 Jahre. Es dominieren geringe Bildung,
hohe Arbeitslosigkeit und verhaltnismaRig hohe Kriminalitat. Die moderne Planung, die den
AuRRenraum als Raum fir Jedermann sieht, funktioniert hier nicht: er wird zu einem
Niemandsland.

Die Stadt hat im ersten Schritt zwei neue urbane Platze mit ganz eigenem Charakter auf beiden
Seiten von Mijglnerparken installiert: Superkilen und den Sportpark Mimersparken. Sie schaffen
klare Identitdten, man weill, wo man ist. Mjglnerparken ist heute mehr als die Riickseite von
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Kopenhagen. Es ist gut an den Rest der Stadt angebunden und zieht — auch durch die fiir Touristen
interessanten Platze — mehr Leute an als zuvor.

Gehl Architects® - iiber die Aufenthaltsqualitit des AuRenraums

Jan Gehl hat sich jahrelang damit beschaftigt, wie sich Menschen im Raum verhalten. Am
wichtigsten ist die Bewegung bzw. die Daten, die zeigen, wo wie viele Menschen hingehen — und
warum —, sowie die Zeit, die sie im offentlichen Raum verbringen — und was sie dort tun. Wichtig
ist der menschliche MaRstab in der Stadt — Augenkontakt und N3he. Lebenswerte Rdume sind
begehbare Raume. Die Attraktivitdt von Raumen ist auch in Gehgeschwindigkeit zu messen. Bei
einer Gehgeschwindigkeit von 3km/h begegnet der Gehende optimalerweise alle paar Minuten
etwas Interessantem. Deshalb sollten auch so viele Eingangstiiren wie moglich straflenseitig
liegen.

Mehr Stralen bedeuten mehr Verkehr. Vor der Verbreitung des Automobils wurden im
offentlichen Raum vor allem notwendige Aktivitaten verrichtet. Danach stieg die Nutzung zur
Erholung. Es missen bessere Voraussetzungen geschaffen werden, damit mehr Menschen zu Ful}
gehen, radfahren und in der Stadt Zeit verbringen. In Kopenhagen bedeutet das: die Hardware
stimmt — man kann in der ganzen Stadt problemlos mit dem Rad unterwegs sein. An der Software
muss noch gearbeitet werden, d.h. Vorrangsregeln Uberdacht werden, an der Griinen Welle
gefeilt etc.

LAll the tourist come to the city because of the city — that’s the tourist attraction!” (Allison Dutroit,
Gehl Architects)

Potenzial des Hafenareals

Kopenhagens Hafen war im Laufe der Zeit stetem Wandel unterworfen: vom Handels- und
Marinehafen ab 1200 zum Industriehafen ab 1900 und zum Freizeitgebiet ab 2000. Der ,Blue
Plan“ zeichnet die Wandlung vom industriellen zum stadtischen, fiir die Bewohner offenen Hafen.

GrofStes Problem der Hafenareale ist, dass der Weg zum Wasser potenziellen Nutzern verwehrt
bleibt: Kanufahrer konnen nicht aus dem Wasser steigen, Spazierganger kénnen nur den Blick aufs
Wasser geniellen, aber nicht ndher heran etc. In den letzten Jahren wurden vier Briicken gebaut,
um Einwohnern zu ermoglichen, mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren, drei weitere sind geplant —
zum Unmut der Bootseigentiimer.

Fur die Umgestaltung des Hafengebiets wurde ein Design-Katalog” erstellt, der sich mit vier
Aspekten zur Attraktivierung beschaftigt:

1. unter Wasser

2. aufdem Wasser

3. am Ufer / Zugang zum Wasser
4

in der Nahe des Wassers

3 http://gehlarchitects.com
4 http://www.kk.dk/havnen
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Temporéare Projekte sorgen fiur mehr Aktivitat im Hafengebiet. Die Hafen-Partys funktionieren
sehr gut, sollen aber nicht kopiert, sondern andere Konzepte entwickelt werden, um den
Stadtbewohnern Abwechslung zu bieten.

150.000 Euro wurden in den 90er Jahren in Hafenreinigung investiert. Hafenbader erfreuen sich
seitdem groRer Beliebtheit, z.B. das Harbour Bath von Bjake Ingels bei der Island Brygge. Holzerne
Stege und Liegemoglichkeiten holen so Natur in die ehemals industriell gepragte Hafengegend.
Wegen des groRRen Erfolgs des Bades wurden weitere Bader gebaut (Sluseholmen, Vesterbro ...)
Kopenhagen hat so eine neue Identitat bekommen: Wasser & Bader.

Wird bei Uberschwemmungen Wasser in das Hafengebiet geleitet, stellt dies stets eine groRe
Herausforderung an das Okosystems des Hafenwassers dar. Drei bis fiinfmal mussten im Sommer
daher die Bader nach heftigem Regen geschlossen werden.

Carlsberg

Das Carlsberg-Areal befindet sich auf dem Grund der 1847 gegriindeten und 2008 geschlossenen
gleichnamigen Brauerei, liegt im Kopenhagener Stadtteil Valby und grenzt an den Stadtteil
Vesterbro. Das gesamte ehemalige Brauereigelande mit (iber 30ha Flache wird derzeit in ein
neues Stadtviertel in Kopenhagen verwandelt. Auf dem Gebiet befinden sich zahlreiche
historische Gebdude (teilweise unter Denkmalschutz) sowie zwei historische Parkanlagen.

Auf dem Gelidnde mit 600.000m? soll ein neuer nachhaltiger Stadtteil mit Wohnungen, Geschiften
und Birogebauden in Einklang mit den historischen Gebdauden und den benachbarten Bezirken
entstehen. 77.000m” sanierter Altbauten stehen 253.000m” neuer Bauten mit kommerzieller
Nutzung und 277.000m?* neuer Wohnfliche gegeniber, d.h. 3.000 neue Wohnungen, davon 10%
Sozialwohnungen, 10.000 Jobs.

Das danische Architekturbiiro Entasis gewann den Wettbewerb fir den Masterplan des Carlsberg-
Areals. Die Grundlage fiir den Masterplan bildet der alte Kellerplan von Carlsberg. Bestehende
Gebaude werden entweder zu 6ffentlichen oder abgerissen und ihr Grundriss zu offentlichen
Platzen. Dabei gilt (im Gegensatz zu Gehls Maxime ,Jeder 6ffentliche Platz braucht Sonne”): nicht
jeder Platz muss Sonne haben. So werden 12 verschiedene Pldatze mit unterschiedlichen
Bedingungen entstehen. Ganz Carlsberg soll ein groBer Shared Space werden und alle
Transportmittel zulassen. Parkpladtze sind nur unterirdisch vorgesehen.

Auf dem Areal werden zehn Tirme geplant, die mit den bereits vorhandenen Silos zu einer Einheit
verschmelzen sollen. Der Charakter des Bestands des Carlsbergareals ist gepragt durch Ziegel,
Asphalt und hartes Industrielicht. Die neu hinzuzufiigenden Gebaude sollen moglichst |, leise” sein.
Wichtig ist der Augenkontakt, die maximale Distanz soll 12 bis 15m betragen, um jederzeit mit
anderen Bewohnern Kontakt aufnehmen zu kénnen.

5% der Wohneinheiten Uber das Gebiet verteilt sollen fiir soziales Wohnen reserviert. Fiir den
offentlichen Raum gibt es sehr genaue Plane. In den vorhandenen Kellern sollen Lokale
angesiedelt werden. Bestehende Gebadude beinhalten derzeit temporare Nutzungen, wie Theater,
Café, Parteirdume etc.

Die Energieversorgung Carlsbergs wird unabhangig von fossilen Brennstoffen geplant. Der Fokus
liegt auf guter Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (es wird sogar eine Metrostation
ndher an das zukinftige Stadtviertel heran gelegt), gute Bedingungen fiir den Fahrradverkehr,
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Anbindung an das Fernwarmenetz in Kopenhagen und Niedrigenergiehdusern. Die beste
Strategie, um dem Kopenhagener Klimaplan zu entsprechen und im Viertel Elektrizitdt zu
produzieren, ist die Investition in zwei 4MW-Offshore-Windkraftanlagen. Dies ist um ein
Vielfaches billiger als 13.000 kleine 1,5kW-Kraftanlagen auf den Dachern oder 270.000m?
Solarzellen. Warme ist fir Neubauten am nachhaltigsten aus dem Kopenhagener Fernwdarmenetz
zu beziehen.®

Die Entwicklungsgesellschaft fliir das Carlsberger Gebiet ist die Carlsberg Byen P/S, sie ist
verantwortlich fir die Entwicklung des 25ha groRen Geldndes und besitzt innerhalb des Areals die
groflte Flache. Der Rest des insgesamt 33ha groBen Gebiets ist immer noch im Besitz von
Carlsberg A/S. Die Entwicklungsgesellschaft wird von finf Investoren gestiitzt; Realdania,
Carlsberg, PFA Pension, PenSam und TopDanmark.

Entasis ist inzwischen nicht mehr mit der Verwirklichung des Masterplanes betreut, so dass
ungewiss ist, wie er tatsachlich umgesetzt werden wird.

@restad

@restad® auf der Insel Amager ist der jingste Stadtteil der danischen Hauptstadt. Er entsteht seit
1992 nach dem New-Town-Prinzip. Der Stadtteil erstreckt sich in Nord-Siid-Richtung Uber etwa
600m Breite und rund 5km Lange (310ha) entlang des Kanals und der Metro. 2030 sollen dort
20.000 Menschen wohnen, 70.000 arbeiten und 20.000 Schiiler und Studierende die dortigen
Schulen und Universitdaten besuchen.

@restad untergliedert sich in die vier Stadtquartiere @restad Nord, Amager Falled kvarteret,
@restad City und @restad Syd (von Nord nach Siid), die miteinander durch Seen, Kanile und sechs
Metrostationen verbunden sind, sowie das Naturschutzgebiet Kalvebod Fzelled.

Ein wesentliches Merkmal der Stadtteilentwicklung von @restad ist die Tatsache, dass hier
erstmals in Danemark die Verkehrsinfrastruktur vor dem Gebadude-Bau entstand, denn eng
verbunden mit @restad ist der Bau der Metro. Sie verbindet innerhalb des Stadtteils den Bahnhof
@restad an das Zentrum von Kopenhagen. Der Bahnhof im Siiden des Stadtteils ist Teil der
@resundstrecke. Die Eisenbahnstrecke sorgt fur eine gute Anbindung uUber den @resund nach
Schweden sowie des Zentrums Kopenhagens mit dem Flughafen Kastrup.

GroRter Kritikpunkt ist bisher, dass sich die vorhandenen Gebiude in @restad nicht zu einer
Einheit fligen, sondern verloren in griner Landschaft stehen. Der menschliche MaRstab sei
verloren gegangen und man habe dieselben Fehler wie an vielen Orten seit den 80er Jahren
begangen: viel zu groBe Gebdude, Abstinde und StraRen. Orestad werde nie als Stadt
wahrgenommen werden, da kein Stadtraum entstehe. In den Griinbereichen neben den Bauten
grasen Rehe — Stadt und Natur treffen ohne Vororte und Peripherie aufeinander. Die
architektonische Qualitat des Gebauten ist jedoch unumstritten, stammt es doch von so
namhaften Architekten wie z.B. Jean Nouvel oder Bjake Ingels. Letzterer hat mit dem 8House im
Stiden @restads auch Danemarks groRtes Wohnprojekt verwirklicht.

5 http://www.ramboll.com/projects/re/carlsberg_sustainable urban_development
6 http://www.orestad.dk/english.aspx
http://www.visitcopenhagen.com/copenhagen/architecture/architectural-orestad-west-amager
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Fir die Entwicklung des Stadtteils @restad wurde 1993 die @restadsselskab (@restad-Gesellschaft)
gegriindet, deren Hauptaufgabe der Aufbau der Infrastruktur ist. Diese finanziert sie durch den
Verkauf von Grund an Investoren. Die Kosten fir den Aufbau der Infrastruktur betragen ca. 175
Millionen Euro. Die Gesellschaft befindet sich komplett im Besitz der 6ffentlichen Hand (55%
Kommune Kopenhagen, 45% Staat Danemark).

Smart City durch neue Technologien und Open Data

Kopenhagen verfolgt das Ziel, bis 2025 die erste CO,-neutrale Stadt der Welt zu sein. lhr bleiben
elf Jahre, um die Emissionen trotz steigender Bevolkerungszahlen zu senken. Um diesem Ziel
ndher zu kommen, setzt man auf neue Technologien. So gibt es inzwischen einen Open Data
Pool’, wo verschiedene Datenstringe zusammenlaufen. So bekommt man einen Uberblick tiber
die Parksituation in Echtzeit und gewinnt Daten von verschiedenen Verkehrsteilnehmern, die
diesen wiederum zu Gute kommen konnen. Ziel ist die Optimierung der Systeme und das
Ermoglichen von griinen Wellen fir Fahrradfahrer, Busse und Lieferwdgen. Angedacht ist eine
Anzeige, welche Geschwindigkeit notwendig ist, um den Anschluss an die griine Welle nicht zu
verlieren, intelligente Beleuchtungen an Kreuzungen, wenn Radfahrer naherkommen etc.
Kopenhagen sieht in einer digitalen Infrastruktur den nachsten Schritt der Stadtplanung. Um
entsprechende Services zu entwickeln, wendet sich die Open Data Initiative an den Privatsektor.
Grofle IT-Firmen wie IBM, Siemens oder Cisco zeigen bereits groRes Interesse an
Zukunftsprojekten in Kopenhagen.

Climate Adaption and Cloud Burst Plan

Klimatechnisch die groRten Herausforderungen stellen Regen und Uberflutungen durch das Meer
dar. Der 2. Juli 2011 bescherte der Stadt Kopenhagen eine Uberflutung bisher ungeahnten
AusmalRes: Gber 150mm Niederschlag in 2 Stunden! Starker Regen und eine Meeresiberflutung
fuhrten zu Versicherungsanspriichen in Hohe von 1 Milliarde Euro. Krankenhduser mussten
beinahe evakuiert werden und die Funktionalitdt der Notdienste war bedroht. Man hat daraus
gelernt — schneller zu sein als das Wasser.

Ein Wasserstand bis 10cm ist akzeptabel (wobei unklar ist, wo gemessen werden soll: auf der
Fahrbahn, dem Gehsteig?), sobald er hoher ist, gilt Alarmstufe rot. Autos sollen daran gehindert
werden, Gegenden zu befahren, die Uberflutet werden. Wasser soll durch VersickerungsstraRen
und -platze in Flisse und ins Meer abgeleitet werden. Wo dies nicht moglich ist, wird es
gesammelt und abgepumpt. Bestehende Strukturen werden auf solche zukiinftigen Orte fir
tempordre Sammelbecken (z.B. Pocket-Parks) Uberprift. GroRe Mengen an Regenwasser missen
zudem als Ressource erkannt werden.

Eine riskante Steigung des Meeressspiegels wird in 30 bis 40 Jahren erwartet. Entsprechende
Losungen werden derzeit nicht angedacht, da man momentan mit dem Regenproblem beschaftigt
und ausgelastet ist.

7 http://data.kk.dk
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@resund/Oresund und die Briicke

Der Oresund ist die rund 180km lange Meerenge zwischen Seeland (Ddnemark) und Schonen
(Schweden), die die Ostsee mit dem Kattegat verbindet. Die Oresundverbindung zwischen
Kopenhagen und Malmo ist 16km lang, davon eine 8km lange Drahtseilbriicke. Auf der kiinstlich
aufgeschitteten Insel Peberholm findet der Ubergang zwischen dem Oresundtunnel und dem
Briickenabschnitt der Oresundverbindung statt (Drogdentunnel). Zug- und Autoverkehr verlaufen
im Tunnel nebeneinander, auf der Briicke jedoch (ibereinander. Jeden Tag fahren 16.000 Autos
Uber die im Jahr 2000 ero6ffnete mautpflichtige Verbindung, die meisten davon Pendler, die in
Schweden wohnen und in Kopenhagen arbeiten, ein Teil davon ist Giterverkehr. Der grofte
Guter- und Personenverkehr findet aber per Zug statt: 2012 reisten 11 Mio. Menschen reisende
mit dem Zug iiber den Oresund.

Die Oresundbriicke verursacht weniger Naturschiden als die zuvor verwendeten Fihren und
Hoovercrafts. Das Wasser ist sauberer, es siedeln sich neue Muschelkolonien an etc. Auf
Peberholm hat sich inzwischen ein eigenes Okosystem mit seltenen Tieren und Pflanzen
entwickelt, das nur von Biologen und anderen Forschern betreten werden darf.

Die Briicke hat neben dem 0Okologischen auch einen identitatsstiftenden sowie wirtschaftlichen
Nutzen: Viele Bewohner der Oresund-Region empfinden sich immer mehr als Oresund-Biirger und
nicht als Schweden oder Danen. 25-26% des gemeinsamen Bruttosozialprodukts entstehen in
dieser Region.

Links

Sustainable city solutions in Copenhagen:

https://www.stateofgreen.com/en/Profiles/City-of-Copenhagen

http://www.cphcleantech.com/reports

Nordhavnen

http://www.nordhavnen.dk

http://www.kk.dk/havnen

http://www.ramboll.com/megatrend/feature-articles/nordhavnen-theme

Carlsberg

http://www.visitcarlsberg.dk/

http://www.ramboll.com/projects/re/carlsberg_sustainable _urban_development

@restad

http://www.orestad.dk/english.aspx

http://www.visitcopenhagen.com/copenhagen/architecture/architectural-orestad-west-amager
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4.2 Malmo

Bevolkerung Stadt Malmé: ca. 315.000
Bevdlkerung GroRraum Kopenhagen, Malmé, Lund (Oresundregion) ca. 3,5 Mio.

Malmo ist Schwedens drittgroRte Stadt nach Stockholm und Goteborg

Regional- und Stadtplanung

Malmo liegt am Oresund. Seit der Einweihung der Oresundbriicke im Jahr 2000 bildet die
Metropolregion Malmé zusammen mit dem am Oresund gegeniiber liegenden Kopenhagen eines
der Zentren der Oresundregion. Die Briicke hat das weitere Wachstum der Stadt beschleunigt. Die
Stadt wachst seit 23 Jahren ununterbrochen, derzeit mit 3.000 neuen Einwohnern pro Jahr.
10.000 Menschen pendeln taglich zur Arbeit nach Kopenhagen. Die Forbes-Liste innovativer
Stadte reihte Malmo 2013 an vierter Stelle weltweit — hinter San Francisco.

Malmos Geschichte ist vom Fischfang und Schiffsbau gepragt. Bis zur Werftenkrise der 1970er
Jahre stellten Werften die Hauptindustrie. Innerhalb weniger Jahre gingen 30.000 Arbeitsplatze
verloren, 1995 hatte Malmo die hochste Arbeitslosenrate ganz Schwedens. In den 90er Jahren
wurde der Hafen geschlossen. 160m war der Hafenkran hoch, der nach dem Niedergang der
Hafenindustrie nach Stidkorea verschifft wurde. Der 2005 eroffnete, von Calatrava geplante 190m
hohe Turning Torso fungiert als neues Landmark an seiner Stelle.

Es gibt eine enge Zusammenarbeit mit Kopenhagen, in den letzten Jahren wird die
Zusammenarbeit Malmo-Lund (Universitatsstadt, ca. 100.000 EW, 17km nord-6stlich von Malma)
intensiviert. Malmo wird nicht zuletzt durch seine stetig wachsende Wirtschaft immer attraktiver.
Statt einem Arbeitgeber — wie wahrend der Bliitezeit des Hafens — gibt es heute 240 Firmen in
Vastra Hamnen (lUberwiegend IT, aber auch universitire Forschungsstellen), die 100% mit
erneuerbarer Energie versorgt werden.

Malmos Bebauung im Zentrum entspricht der einer mittelalterlichen Stadt: verwinkelt, dazu
geeignet, Strecken zu FuB zuriickzulegen, und weniger dazu, sie zu durchfahren. Die Stadt
verzeichnet heute jedoch groRe brachliegende Flachen, auch innerstadtisch. Sie soll deshalb nicht
in der Breite, sondern in sich wachsen.

Der Entwicklungsschwerpunkt der ndchsten Jahre liegt auf Verdichtung und Griinflachen,
baulicher Vielfalt, Verbesserung der sozialen Interaktion bzw. Einbindung der in den 60er und
70er Jahren entstandenen Quartiere sowie Kommunikationsstrukturen und Verkehrslésungen, die
Fahrrader und StraRenbahnen praferieren. Partizipation und Interaktion mit der Bevolkerung
werden bei der Entwicklung neuer Konzepte grol3 geschrieben.

Der Entwicklungsplan 2030 setzt auf Nachhaltigkeit: 100% der Energie soll bis dahin aus
alternativen Energiequellen kommen. (Malmo hat ein sehr gutes Fernwarmenetz, E.ON ist quasi
Monopolist.) Die Energiestrategie ist als Teil der Umweltstrategie dem Masterplan (OP2012)
untergeordnet.

Es gibt derzeit folgende Stadtentwicklungsprojekte in Malmaé:
e Vastra Hamnen (Western Harbour)
e Augustenborg

e Hyllie
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e Linddngen

e Rosengard

Fast 40% Malmos Bevolkerung hat Migrationshintergrund, es gibt 172 Nationalitaten vor Ort, 100
gesprochene Sprachen, die Unter-35-Jahrigen stellen 50% der Bevolkerung. Innerhalb der Stadt
herrschen starke soziale Unterschiede, in manchen Bezirken ist die Lebenserwartung um bis zu
sieben Jahre geringer. Es besteht ein Ost-West-Gefille: im Osten dominieren 60er-Jahre-Bauten,
in Rosengard wohnen sozial Schwachere, wahrend sich in der Gartenstadt im Westen die
Wohlhabenderen angesiedelt haben.

Mobilitdtskonzepte

Die Fortbewegung zu Ful}, mit dem Fahrrad und offentlichen Verkehrsmitteln steht ganz oben bei
der Verkehrsplanung in Malma. Vor allem durch die steigende Zahl an Pendlern kommt es auch zu
einer groRen Steigerung im offentlichen Verkehr. Momentan werden vor allem die 24m langen
,Super Busse” (Malmoexpressen) eingesetzt, die mit Naturgas fahren. In groBen Teilen der Stadt
gilt generell eine 40km/h-Beschrinkung.

Der Innenstadtautoverkehr hat sich seit 1995 kaum verandert; seitdem immer mehr Leute auf
den offentlichen Verkehr umsteigen, ist er sogar weniger geworden. Zwei Drittel davon entfallen
auf Pendlerverkehr in die Stadt hinein, was eine Herausforderung darstellt.

Seit 1856 besteht die wichtige Zugverbindung von Malmoé nach Lund. Eine neue Zugstrecke,
neben der eine Fahrradautobahn verlaufen soll, ist geplant. Der Hauptfokus liegt jedoch auf der
Verbindung zwischen Kopenhagen und Malmé.

Im Jahr 2008 sah der Modal Split bei 300.000 Einwohnern folgendermalien aus: 20% Fullganger,
25% Fahrradfahrer, 15% offentlicher Verkehr, 40% MIV. 2030 sollen sich 400.000 Einwohner so
fortbewegen: 20% zu FuB, 30% mit dem Fahrrad, 20% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und 30%
mit dem eigenen Pkw.

Modal Split der Einpendler: 2007 kamen 67% mit dem Auto, 16% mit dem Bus, 13% nahmen den
Zug, 1% waren mit dem Fahrrad unterwegs und 2% zu FuRB. 2013 hat sich die Statistik zugunsten
des Zugverkehrs gedndert, ausschlaggebend dafiir ist die Eréffnung der Oresundbriicke im Jahr
2000 gewesen: 62% nutzten zum Pendeln das Auto, 13% den Bus, 20% den Zug, 3% das Fahrrad,
1% kamen zu Full und 1% nahm andere Fortbewegungsmittel in Anspruch.

Vistra Hamnen / Bo01

In Malmo gibt es sehr viele EU-Projekte mit Stadtbeteiligung, d.h. Stadtentwicklungsgebiete sind
oft Pilotgebiete — so auch Vastra Hamnen (Westhafen), einst industrielles Zentrum der Stadt bis
zur SchlieBung der riesigen Kockums Werft in den 1980er Jahren. Es folgten hohe Arbeitslosigkeit
und soziale Probleme, Malmo wurde unattraktiv, das Hafenareal verwahrloste. Heute bildet der
Westhafen in Architektur und Bauweise eine ,moderne mittelalterliche Stadt” ab mit
Wohngebieten und Biiros, die zu 100% mit alternativer Energie versorgt werden. Innerhalb des
Stadtentwicklungsgebiets BoO1 werden verschiedene Methoden, z.B. zur Millentsorgung und
Weiterverwertung getestet.
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Das ehemalige Hafen- und Industrieareal Vastra Hamnen im Nordwesten der Stadt umfasst 175ha
und verbindet Malmos mittelalterliche Altstadt mit dem Meer. Seit 2002 entsteht bis 2025 ein
Stadtviertel fir 10.000 bis 12.000 Menschen sowie je 10.000 Arbeits- und Studienplatze. Ein
wichtiger Bestandteil des Viertels ist der neue Campus der Malmder Universitdt. Direkt am
Oresund findet man viele Restaurants, Bars und Cafés und die Strandpromenade lddt zum
Flanieren ein. Im 2005 eroffnete der Skatepark ,Stapelbdaddsparken”, der sich schnell zum
Jugendtreffpunkt entwickelte.

Das klimaneutrale Stadtviertel BoO1l wird zu 100 Prozent mit lokaler, erneuerbarer Energie
versorgt. Diese wird aus Wind, Sonne und Biogas, produziert durch lokales Abfallmanagement,
gewonnen. Ein GroRteil der Elektrizitdat wird durch Windkraft, ein geringerer Teil mit einer
Photovoltaikanlage erzeugt. Heizen wird durch Solarkollektoren (erzeugen jahrlich 15% der
benotigten Warme) und Warmepumpen, Kiihlen durch Grund- und Meerwasser ermoglicht.

Bei der Stadtplanung ist ein bestimmter Teil der Oberflaiche Grinflachen vorbehalten, die den
offentlichen Raum im unmittelbaren Wohnumfeld aufwerten. Kiinstliche FlieRgewasser,
SuRwasserbache, Springbrunnen und Teiche erzeugen eine angenehme und ruhige Atmosphare
im Stadtteil. Da in Zukunft starkere Regenfalle erwartet werden, werden neue Systeme, die den
Regen auffangen, bendtigt. In Vastra Hamnen setzt man auf offene statt unterirdische Kanile,
tiber Brunnenbecken etc. gelangt das Wasser dann in den Oresund.

Das Verkehrskonzept bevorzugt FulRganger und Radfahrer. Im Stadtviertel gibt es 35.859m
Spielstrallen und FuBgangerzonen sowie ein Radwegenetz von 8.185m. Autos sind verboten oder
dirfen nur sehr langsam fahren. Pro Haushalt steht ein Parkplatz zur Verfligung,
umweltfreundliche Autos mit Elektro- oder Hybridantrieb bekommen einen Stellplatz direkt vor
dem Wohnhaus. Das Mobilitatskonzept orientiert sich an dem der Stadt Graz durch Forcierung
von Emobility und Ausbau des StraRenbahnnetzes.

Augustenborg

Augustenborg wurde Anfang der 50er Jahre gebaut. Heute dominieren nachhaltige Gebdaude mit
begriinten Dachern und qualitativ hochwertigen Griinflichen und Hoéfen. Offene
Regenwasserkanale und -versickerungsbereiche nehmen groRe Wassermassen auf. GrolRer Wert
wird auf Abfallvermeidung, erneuerbare Energien und Energieeffizienz gelegt. Hinsichtlich der
Mobilitat spielen Carsharing und die Zuganbindung eine wichtige Rolle.

Hyllie

An der Strecke Malmo6-Kopenhagen ist die geschlossene Quartierstadt Hyllie geplant. Bis 2030/40
soll dort der klimafreundlichste Stadtteil Schwedens entstehen, inklusive Urban Agriculture. Ziel
ist eine dichte und durchmischte Stadt mit energieeffizienten Gebduden (mind. B MBP Syd). Einer
effektiven Flachennutzung stehen qualitativ hochwertige Grinflichen (grine und blaue
Qualitaten) gegeniliber. Neben Aktivitatsflachen fir alle Altersstufen sind temporar aneigenbare
Flachen zu beachten. Das Mobilitdtskonzept konzentriert sich auf Ful- und Radwegenetze,
Carsharing und OPNV. Als alternative Treibstoffe sind Biogas, Strom und Wasserstoff angedacht.

Hyllie wird ab 2020 mit erneuerbaren Energien versorgt. Erneuerbare Energien kénnen aus
Windkraft, Sonnenenergie und Biogas (Biogasproduktion aus Biomll) gewonnen werden.
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Eine Reaktion auf den Klimawandel wird unvermeidlich sein. Dies beinhaltet eine Anpassung an
Niederschlagsmengen (und die Nutzung des Regenwassers), Beriicksichtigung des Anstiegs des
Meeresspiegels und eine Stadtplanung mit Ricksicht auf steigende Temperaturen. Begriinte
Déacher und Fassaden sind daher ein groRes Thema.

Links

Biking in Malmao:

https://www.youtube.com/watch?v=FvnGKI_rEoo

From industrial waste land to sustainable city:

http://www.malmo.se/English/Sustainable-City-Development.html

http://malmo.se/English/Sustainable-City-Development/PDF-archive.html

http://malmo.se/English/Sustainable-City-Development/Green-Map-Malmo-in-English.html

http://www.climateactionprogramme.org/climate-leader-papers/ilmar_reepalu_mayor city of malmoe sweden/

https://www.youtube.com/watch?v=6yZYXSsWnsg

Sustainable City Development Western Harbour

http://www.dac.dk/en/dac-cities/sustainable-cities/all-cases/master-plan/malmo-bo01---an-ecological-city-of-

tomorrow/

http://www.malmo.se/English/Sustainable-City-Development/Bo01---Western-Harbour.html

4.3 Stockholm

Bevolkerung Stadt Stockholm: ca. 900.000

Bevolkerung GroBraum Stockholm: ca. 2,2 Mio.

Regional- und Stadtplanung

Die Region Stockholm besteht aus 26 Gemeinden. Alle wachsen, keine schrumpft. War das Ziel
bisher, bis 2030 100.000 neue Wohnungen zu bauen, wurde es inzwischen um 20% auf 140.000
neue Wohnungen erhoht. Seit den 90er Jahren versucht Stockholm wieder zu verdichten,
dennoch gibt es sitdlich und nordlich des Zentrums Zonen, wo weiterhin (berwiegend
Einfamilienhduser gebaut werden. Das Zentrum von Stockholm soll durch 8 regionale Zentren
"entlastet" werden (mussen erst entwickelt werden).

Grolle Probleme entstehen durch einen starken Zuzug von Migranten aus Krisenregionen. Der
Start funktioniert, aber die Integration in den Arbeitsmarkt und die gesellschaftliche Integration
gestalten sich sehr schwierig. Dadurch kommt es zu einem Rechtsruck in der Politik, Radikale
bekommen eine Schliisselrolle (Blocke rechts-links derzeit ausgewogen).
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Region Stadt Stockholm
Einwohner 2,2 0,9
Arbeitsplatze 1,1 0,5
Wohneinheiten 1,1 0,5
Autos 0,8 0,3

Mobilitdtskonzepte

Das grolite Problem Stockholms ist das Wasser, das 30% der Stadtflache ausmacht: im Osten die
Ostsee, im Westen der See Malaren, aus dem Stockholm sein Trinkwasser bezieht. Im Stadtgebiet
gibt es nur vier Briicken. Eine weitere StraRe soll als Nord-Sid-Verbindung gebaut werden — durch
die geplante Verdichtung wird diese Kapazitat auch dringend benotigt. Das Verkehrssystem
Stockholms ist aus den 50er Jahren: die Wege fiihren vom Zentrum in die Region. Neue Systeme
werden in Kreisen um das Zentrum gedacht, um neue Verbindungen zu ermaéglichen.

Probleme gibt es auch im Zugverkehr: es gibt nur zwei Gleise! Momentan werden zwei weitere
Gleise geplant, da der Verkehr 6fters zusammenbricht (entgleisende Waggons etc.). Dies bedeutet
teure Tunnelarbeiten! Richtung Norden und Osten werden neue U-Bahnlinien gebaut, laut
Michael Ermans Meinung 10 Jahre zu spat.

In der Region gibt es ca. eine Million Autos. “Stehzeuge” (Autos) sollen Platz machen fir
Busfahrbahnen, Fahrradwege etc. Warentransport und autobasierte Serviceleistungen
(Handwerker etc.) sollen gesichert sein, die private Auto-Nutzung minimiert werden. In Stockholm
rechnet man mit 0,7 Autoabstellflaichen pro Wohneinheit, in der Innenstadt mit 0,3 bis 0,5 — dafir
aber mit 2,5 Fahrradabstellflichen pro Wohneinheit. Ein Auto zu haben ist in Schweden sehr
teuer, viele Junge verzichten sogar darauf, einen Fiihrerschein zu machen.

Stockholm hat 2007 eine City-Maut eingefihrt. Das Ergebnis war 20% weniger Verkehr, bis zu 10%
weniger Emissionen, um 10% bessere Luftqualitdt. Das Auto-Verkehrsaufkommen ist trotz
Bevolkerungswachstum seit 2007 nicht mehr gestiegen.

Energiekonzept

Stockholm hat eine einzigartige digitale Infrastruktur (gratis WLAN an sehr vielen Platzen, sehr
starke IT-Industrie, Gber 30.000 Arbeitspldtze). Das bringt zum einen viele E-Services, zum
anderen Energie: die Abwarme der 15 unterirdischen Serverhallen in Stockholm soll fir
Fernwarme genutzt werden (laut Berechnung ca. 10% der benétigten Leistung).

Stockholm ist die einzige europaische Stadt ohne Gas-Pipeline. Die Innenstadt wird zu 100% von
Fernwarme versorgt (davon 70-80% Biobrennstoffe). Als Hafenstadt werden Biobrennstoffe aus
der ganzen Welt importiert. Plastik etc. wird verbrannt und zur Warmegewinnung genutzt.
Warmepumpen nutzen das Abwasser von Klarwerken. Gemeinsam mit der Millverbrennung ist
das die Basis fur die Fernwarme. Zur Kihlung wird (4°C) kaltes Wasser aus der Ostsee geholt.
Manche Hauser holen mit Warmepumpen Erdwdarme aus 120m Tiefe. Das Kohlekraftwerk soll
abgestellt und der Verkehr reduziert werden und so ein Stockholm ohne fossile Brennstoffe bis
2050 garantieren (von 3,2 Mio. t CO2 2010 zu 0,1 Mio. t 2050 pro EW).
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Bei neuen Gebduden wird Passivhausstandard gefordert. Ein Problem ist die Sanierung alter
Energieschlucker (60er-Jahre-Bauten) auf neuen Standard, die das bestehende gute
Fernwarmenetz Giberfliissig machen wiirde.

Hammarby Sjostad

Hammarby Sjostad (schwedisch fiir ,die Stadt am See”) liegt am siidlichen innerstadtischen Rand
Stockholms. Seit Anfang des 19. Jahrhunderts war Hammarby Sjostad vor allem ein Industrie- und
Hafengebiet. Das Geldande lag lange Zeit brach, der Boden war stark verunreinigt. Anfang der
1990er Jahre entstand die Idee, dort einen neuen Stadtteil zu bauen. Neben der Verunreinigung
des Bodens war auch die Beschaffung des Untergrunds auBerst schlecht fiir Bauvorhaben
geeignet: Vor 100 Jahren war der Wasserstand finf Meter hoher, das ,,neue Land” war ein etwas
unbestandiger Untergrund, der dazu fihrte, dass manche Hauser mit bis zu 25m langen Pfeilern
im Stein verankert werden mussten.

Die Bewerbung Stockholms um die olympischen Sommerspiele 2004 trieb die Entwicklung in
Hammarby Sjostad voran. 1998 wurde der verschmutzte Boden der Industriebrache gereinigt.

Hammarby Sjostad erstreckt sich tiber 160ha, dazu kommen 40ha See. Der Bau des Viertels wurde
1995 begonnen und soll bis 2020 abgeschlossen sein. Heute ist (ber 70% fertiggestellt. 13.000
neue Wohnungen (35% vermietet), in GroRen von 40 bis 120m” (durchschnittlich 75m? — zwei
Schlafzimmer) bieten Platz fir 30.000 Einwohner, 300.000m® neue Biirogebiude, Schulen,
Geschéfte, Dienstleistungen offerieren 10.000 Arbeitsplatze. Gebdudehohen von 12-24m
erzeugen eine Dichte von 1,43 inkl. 6ffentlichen Raum (2,2-3,0 exkl.), das Grinraumkonzept sieht
25m’ Freiraum pro Wohnung vor. Alle Griinflichen der Gegend sind miteinander verbunden und
schaffen so griine Korridore. 1.000 neue Bdume und neue Rasenflichen wurden gepflanzt —
natlirlich unter Berlicksichtigung der bestehenden Landschaft. Zur Attraktivierung des
offentlichen Raumes tragen 10 von offentlicher Hand und ca. 60 privat finanzierte kiinstlerische
Objekte bei.

Hammarby Sjostad wurde fiir eine ausgewogene Mischung von Miet- und Eigentumswohnungen
geplant, was sich als unmoglich herausgestellt hat. Die Preise steigen ungebrochen, das Verhaltnis
von Miet- und Eigentumswohnungen ist schon lange nicht mehr ausgeglichen. Es gibt zwar auch
500 Studentenwohnungen, diese befinden sich jedoch eher im hochpreisigen Sektor.

Es gibt inzwischen auch mehr Schulen in Hammarby Sjostad als geplant, weil mehr Kinder ins
Gebiet ziehen oder dort geboren werden, als man berechnet hatte. 13% der Bewohner von H.S.
sind zwischen 0 und 5 Jahren alt, 6% zwischen 6 und 15. Drei Schulen haben insgesamt 1.400
Schiler im Alter zwischen 6 und 16. 12 Vorschulen bieten Platz fiir 1000 Kinder zwischen 1 und 5.

Das Regenwasser des Viertels wird gesammelt und in den See geleitet, Haushaltsabwasser
werden in der Abwasseranlage gereinigt, Schlamm zu Biogas und Diinger verarbeitet. In jedem
Hof befinden sich Miilltrennungsanlagen (organisch, brennbar, Zeitung), eine unterirdische
Abfallabsauganlage (ein Netzwerk von insgesamt 70km) hilft Verkehr und Arbeit zu reduzieren.
80% des Transports kdnnen so eingespart werden. Metall, Glas, Verpackungsmaterial und
Sondermill werden in Abfallrdumen innerhalb der Hauser gesammelt. Es werden keine Deponien
mehr bendtigt, da alles recycelt wird.
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Als offentliche Verkehrsmittel dienen in Hammarby Sjostad Stadtbahn, Bus und Fahre. 80% aller
Pendler verkehren mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem Fahrrad oder zu FulR. Inzwischen fahren
nur 21% mit dem Auto taglich zur Arbeit. Rund 70% der Haushalte besitzen ein Auto, die
Parkmoglichkeiten sind dafiir ausreichend. Es werden drei Car-Sharing-Mdglichkeiten angeboten
mit rund 40 Autos; Mitglieder sind Haushalte sowie Unternehmen. Die lokale Fahre befordert
taglich rund 3.000 Personen.

Die ersten Interessenten zogen aufgrund der attraktiven Wohnungen und Wohnlage nach
Hammarby Sjostad, nicht wegen der Qualitaten in Sachen Nachhaltigkeit. So waren nur wenige
bereit, vollig auf ihr Auto zu verzichten, und protestierten gegen Parkplatzbeschrankungen
innerhalb des Viertels. Das Informationszentrum ,GlashuskEtt” hat dazu beigetragen, die
Wahrnehmung und das Verhalten der Bewohner zu verandern. Dort finden Ausstellungen zum
Thema Nachhaltigkeit statt, es werden Vortrage gehalten und das Hammarby-Modell erldutert.
Die Zahl der Bewohner, die Uber ein eigenes Auto verfligt, wird jedes Jahr kleiner, liegt jedoch
immer noch Uber 60%. Das Informationszentrum ist — in Bezug auf innovative nachhaltige
Technologien — zu einem Aushangeschild fiir Stockholm geworden.

Royal Seaport

Das neue Stadtentwicklungsgebiet Royal Seaport ist 3km bzw. 15min mit dem Fahrrad von
Stockholms Innenstadt entfernt und von einem stadtischen Nationalpark umgeben. Rund 260ha
sind ausgeschlossen und kénnen daher bebaut werden. Das Projekt Royal Seaport ist bis 2030
angesetzt. 12.000 Wohneinheiten (geplant sind 50% Miet- und 50% Eigentumswohnungen),
600.000m” kommerzielle Nutzung und 35.000 neue Arbeitsplitze sollen bis dahin entstehen und
an den bestehenden Bezirk aus den 30er/40er Jahren anschlieRen. 2009 startete das Projekt, die
ersten Bewohner sind bereits 2012 eingezogen.

Industrie bzw. Energiewirtschaft ist ebenfalls im Gebiet angesiedelt; das bestehende Kraftwerk
soll weiter ausgebaut werden. Auch der Hafen wird weiter ausgebaut (Der Container- und Olhafen
wird ausgelagert), so dass der Kai und die Wasserfront das erste Mal seit 100 Jahren frei
zuganglich sein wird. Des Weiteren soll es eine Autobahn zum Hafen fiir den Gltertransport
geben sowie eine Verlangerung der StraBenbahnlinie. Es ist dulRerst schwierig, die Interessen des
Hafens und die Interessen der zukiinftigen Bevolkerung unter einen Hut zu bekommen.

In den Gasometern sollen neue Kulturzentren entstehen: das erste wird eine Oper beheimaten,
fir das zweite werden noch Nutzer gesucht.

Royal Seaport soll bis 2030 frei von fossilen Brennstoffen sein. Es wird ein Energiebedarf von
weniger als 55 kWh / KVM pro Jahr angestrebt, 30 bis 100% der Elektrizitat sollen lokal produziert
werden (Smart-Grid-Verteilung). Als Zwischenziel sollen 2020 die Emissionen max. 1,5 Tonnen
CO2/Person betragen (derzeit 4,5 Tonnen/Person.

Die neuen Bauten miissen entweder Warme oder Strom produzieren oder eine Kombination aus
beidem. Fernwarme ist fiir Birobauten nicht die beste Alternative, Wohnbauten hingegen wahlen
meistens Fernwarme. Die Fernwdrme ist heute bereits zu 80% erneuerbar (Abfille = erneuerbar),
bis 2017 sollen es 100% sein. 50% der Fernwarmeproduzenten gehoren der Stadt Stockholm, was
natdlrlich fir Diskussionen sorgt.
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Kreislauf-Wirtschaft wird in Royal Seaport groB geschrieben: Jede Kiche braucht einen
Abfallzerkleinerer, durch den der Miull gejagt wird, bevor er zum Tank abgesaugt wird.
Organischer Abfall ist von Anfang an zu separieren — man hat aus den Problemen in Hammarby
Sjostad gelernt. Regenwasser wird als Ressource behandelt, organischer Abfall fiir Biogas
gesammelt. Abwasser wird lokal aufbereitet.

In Royal Seaport sind 0,5 Parkplatze und 2,5 Fahrradabstellplatze pro Wohneinheit vorgesehen.
Alle Gebdude missen darauf vorbereitet sein, dass Elektroautos dort tanken, 20 Stellplatze
miussen von Anfang an bereitgestellt werden. [Eine Carsharing-Firma ist bereits pleite gegangen,
weil es im AulRenraum kaum mehr Stellplatze gibt, z.B. in Hammarby Sjostad.] Das Gebiet wird
durch Metro, Light-rail, Biogas-Busse und -Boote erschlossen.

Die Stadt ist Grundbesitzer des Stadtentwicklungsgebiets. Die Stadt verkauft oder verpachtet den
Grund, der Verkauf von Grund muss die Infrastrukturerrichtung decken. Die Gesamtkosten
belaufen sich auf 2 Milliarden Euro, allein der Ausbau des Kais kostet rd. 545 Mio. Euro.

Technische Innovationen werden durch die Beteiligung von Firmen wie Ericsson oder IBM
unterstiitzt, viele R6D-Projekte werden gefordert.

Links

Smart City Stockholm:

http://international.stockholm.se/city-development/sustainable-efforts/

http://www.stockholmannualreport.se/en/operations/sustainable-city/

Hammarby Sjostadt

http://www.hammarbysjostad.se/

https://www.youtube.com/watch?v=TpITgSmkérY

Royal Seaport

http://www.stockholmroyalseaport.com/en/

http://bygg.stockholm.se/Alla-projekt/norra-djurgardsstaden/In-English/

http://bygg.stockholm.se/Alla-projekt/norra-djurgardsstaden/In-English/Stockholm-Royal-Seaport/

http://www.symbiocity.org/en/approach/Cases-undersidor/Stockholm-Royal-Seaport-eco-living-on-the-waterfront/

http://www.dac.dk/en/dac-cities/sustainable-cities/all-cases/master-plan/stockholm-royal-seaport-aiming-for-world-

class-sustainability/

http://www.handelsblatt.com/unternehmen/mittelstand/stadtentwicklung-stockholm-will-gruene-massstaebe-

setzen/3369594.html

https://www.youtube.com/watch?v=ufwaOnoh2mg
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5 Erzielte Ergebnisse

Die Fachexkursion wurde so strukturiert, dass in jeder Zielstadt der direkte Kontakt zu den
Stadtplanungsamtern, den einzelnen Projektleiterinnen vor Ort erfolgen konnte. In den direkten
Diskussionen zwischen den Fachexpertinnen konnten neue Erkenntnisse fir laufende Smart-City-
Projekte in Osterreich gewonnen werden.

Aufgrund der sehr positiven Stimmung wurde von Seiten der beteiligten Expertinnen mehrfach
der Wunsch geauRert, den begonnenen Erfahrungsaustausch weiter auszubauen.

Als wichtigste Themenbereiche fir einen zukilinftigen Erfahrungsaustausch wurden die

e Entwicklungs- und Handlungsstrategien fir nachhaltige und energieeffiziente
Stadtquartiers- und Stadtteilentwicklung

e Indikatoren Anwendung (messbare Qualitatskriterien) auf Quartiers- und Stadtteilebene
definiert.

Um dem Wunsch der Weiterfiihrung des Erfahrungsaustausches gerecht zu werden, sind weitere
Vernetzungsaktivitaten zwischen den Teilnehmerlnnen in Vorbereitung.

6 Budget

Der angepeilte Budgetrahmen konnte exakt eingehalten werde. Das Budget wurde fir die
Vorbereitung, die Abwicklung und die Berichtserstellung aufgebraucht.

Alle zur Teilnahme eingeladenen Expertinnen haben ihre Reise-, Aufenthalts- und Essenskosten
selbst getragen.

7 Erkenntnisse und Empfehlungen

Alle teilnehmenden Osterreichischen Expertinnen haben aufgrund der umfangreich gewonnenen
Erkenntnisse den Wunsch nach einer weiteren Fachexkursion geduRert. Sogar von Seiten der
Schweizer und Deutschen Kolleginnen wurde Interesse bekundet, an einer zukiinftigen Experten
Aussendung teilzunehmen.

Fiir das Jahr 2015 besteht die Moglichkeit, eine Expertinnensendung nach Amsterdam, Rotterdam
und Hamburg zu organisieren.

Folgende Pilotprojekte konnten besichtigt werden:

e  Amsterdam:

Amsterdam Smart City

http://amsterdamsmartcity.com

Amsterdam Almere
http://www.aiph.org/site/index.cfm?act=download.public&doc=234/Green%20City%20Almere_Adri%20Duivesteijn.pdf
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https://www.wageningenur.nl/upload _mm/5/4/c/f9f12b4e-a61a-4dae-bbb0-
b39eda2d1078 UAM25Agromere2831.pdf

e  Rotterdam:
http://www.rotterdamclimateinitiative.nl/nl/groene-stad/nieuws/rotterdam-uitgeroepen-tot-smart-city-
2014?news_id=2084
http://mobil.derstandard.at/2000007560646/Markthalle-Rotterdam-Appetit-auf-Stadt

e  Hamburg:

http://www.hafencity.com

http://www.iba-hamburg.de

8 Anhang

Programm der Fachexkursion

Teilnehmerlnnenliste

Impulsvortrage Kopenhagen, Malmo und Stockholm
Zusatzinformationen zu den besuchten Stadtentwicklungsgebieten

Fotografische Dokumentation
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