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Executive Summary

Executive Ssummary

Investitionsstaus, nachhaltige Anforderungen
an Infrastrukturvorhaben, die demographi-
sche Entwicklung und rechtliche Unsicher-
heiten zahlen zu den zentralen Herausforde-
rungen im Rahmen der kommunalen Infra-
strukturentwicklung. Hinzu kommt, dass die
Digitalisierung zu einer grundsatzlichen und
nachhaltigen Veranderung ¢konomischer In-
terdependenzen und Wertschopfungsketten,
auch im Rahmen der o6ffentlichen Wirtschaft
der Kommunen, fuhrt.

Dem Konzept der Smart City bzw. Smart Re-
gion liegt die Idee zugrunde, stadtische Struk-
turen und Akteure intelligent miteinander zu
vernetzen, um im Sinne einer nachhaltigen
gesamtstadtischen Entwicklung geeignete Lo6-
sungen flur bestehende und zukinftige Her-
ausforderungen zu entwickeln. Am Ende geht
es darum, die urbanen Kompetenzen aller Ak-
teure und insbesondere der Burger zu starken
und damit die Stadtgesellschaft aktiv in Veran-
derungsprozesse einzubinden.

Sobald der Bereich der wirtschaftlichen Beta-
tigung der Kommunen tangiert wird, bedarf
die Implementierung von Smart-City-Ansatzen
aber nicht nur eines 6ffentlichen Zwecks, son-
dern ist ferner kommunalwirtschaftlichen
Schranken unterworfen. Wahrend der 6ffent-
liche Zweck nicht zuletzt in sozialen oder 6ko-
logisch-nachhaltigen Zielen oder der Unter-
stitzung kommunaler Stadtplanung besteht,
schrankt vor allem der Haushaltsgrundsatz
der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit den
kommunalen Handlungsspielraum ein.

Vor diesem Hintergrund wurde in den vergan-
genen Jahrzehnten verstarkt die Zusammen-
arbeit von Privatsektor und Staat im Rahmen
partnerschaftlicher Modelle praktiziert. Der
Sammelbegriff der ,Partnerschaftlichen Infra-
strukturentwicklung” (OPP) umfasst dabei un-
terschiedliche Auspragungen einer langfris-

tigen, vertraglich geregelten Zusammenarbeit
zwischen offentlichem Auftraggeber und pri-
vatem Auftragnehmer. Neben der Akquise von
Privatkapital und externer Expertise kdnnen
bei entsprechender Ausgestaltung auch wei-
tere positive Effekte, wie eine beschleunigte
Umsetzung und Effizienzsteigerung, erzielt
werden.

Im Rahmen einer bundesweiten Befragung
unter kreisangehorigen Stadten und Ge-
meinden (ab 20.000 Einwohnern), kreisfreien
Stadten und Landkreisen wurde eruiert, was
die Kommunen unter dem Begriff der Smart
City bzw. Smart Region verstehen, wie ent-
sprechende Konzepte im kommunalen Han-
deln integriert sind und welche Herausfor-
derungen bei deren Umsetzungen gesehen
werden. Ferner sollte herausgestellt werden,
inwieweit hier Modelle der partnerschaftli-
chen Infrastrukturentwicklung genutzt bzw.
als Moglichkeit gesehen werden, im Bereich
der kommunalen Infrastruktur den An- und
Herausforderungen digitaler Losungen zu be-
gegnen und diese erfolgreich implementieren
zu kénnen.

Es zeigt sich, dass zwar in der Mehrheit der
Landkreise und kreisfreien Stadte, aber nur
in knapp einem Drittel der kreisangehdrigen
Gemeinden Smart-City-Ansatze bereits Be-
standteil einer integrierten Stadtentwicklung
sind. Uber alle Kommunaltypen gab zudem
ein erheblicher Teil der Teilnehmer an, dass
es keinen dezidiert Verantwortlichen fur
Smart-City-Projekte gibt. Auch werden externe
Dienstleister im Verhaltnis (noch) deutlich we-
niger genutzt.

Als besonders geeignet flir smarte Ansatze
sehen die Studienteilnehmer vor allem die
Bereiche Breitbandversorgung/ Telekommu-
nikation, Mobilitat/OPNV, Birgerservices und
Verwaltungsdienste, Industrie 4.0, Energiever-



sorgung und Gesundheits-, Bildungs- und So-
zialwesen. Weniger stark geeignet fir smarte
Strukturen seien dagegen die Bereiche Stadt-
sauberkeit, Wasserver- und Abwasserent-
sorgung. Sowohl umgesetzt als auch geplant
wurden derartige Projekte bislang vor allem in
Verwaltungsbereichen, bei den Blrgerservices
sowie im Rahmen der Breitbandversorgung/
Telekommunikation.

Als zentrale Triebkrafte fur das Aufkommen
von Smart-City-Ansatzen wurde neben dem
allgemeinen Trend der voranschreitenden
Digitalisierung vor allem die Anspruche der
Blrger an die Effizienz und Effektivitat der
Verwaltung sowie an den Klima- und Umwelt-
schutz, aber auch ein allgemein gestiegenes
Informationsbedurfnis der Burger genannt.

Die vorrangigen Ziele von Smart Cities sehen
die Befragten vor allem in einer erhdhten
Standortqualitat, einer Steigerung der betrieb-
lichen Effizienz kommunaler Infrastruktur und
der konsequenteren Umsetzung klimapoliti-
scher Ziele, aber auch einer intensiveren Bur-
gerbeteiligung und -einbindung. Fiskalische
Ziele haben eher eine untergeordnete Bedeu-
tung. Gleichzeitig stellen mangelnde finanzi-
elle und personelle Ressourcen, aber auch die
staatliche Forderpolitik zentrale Hemmnisse
bei der Umsetzung von Projekten aus dem Be-
reich der Smart City dar.

Erfahrungen im Bereich der partnerschaft-
lichen Infrastrukturentwicklung liegen in nur
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etwa einem Drittel der Kommunen vor, wobei
es durchaus Unterschiede sowohl zwischen
den Kommunaltypen als auch im Hinblick auf
die verschiedenen Modelle partnerschaftli-
cher Infrastrukturentwicklung gibt.

Die vornehmlichen Ziele partnerschaftlicher
Infrastrukturentwicklung liegen in der per-
sonellen Entlastung der Verwaltung, in der
Innovationsfahigkeit des privaten Partners,
in der synergetischen Nutzung anderer Ge-
schaftsfelder des privaten Partners sowie
der Kostenersparnis. Kaum eine Rolle spielt
dagegen die Verhandlungsposition des pri-
vaten Partners gegenuber Nach- und Sub-
unternehmern.

Bei den technischen Faktoren, die aus Sicht
der Kommunen gegen die Beteiligung an
partnerschaftlicher Infrastrukturentwicklung
sprechen, dominieren komplexe Vertragsge-
staltungen und zu geringere Steuerungsmog-
lichkeiten der Kommunen bei Kooperations-
modellen. Gleichzeitig bestehen politische
und gesellschaftliche Vorbehalte, auch wenn
das Vertrauen in den privaten Kooperations-
partner laut Befragung hoch ist.

Die Studie wurde vom KOWID an der Uni-
versitat Leipzig erstellt und erfolgte in Ko-
operation mit der BDO AG, der DZ HYP, Fran-
kenraster GmbH, komuno GmbH und der
Remondis Group. Unterstutzt wurde die
Studie vom Deutschen Stadte- und Gemein-
debund.
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Teil A - Einordnung der Studie in den
Kontext von smarten Infrastrukturen

und Smart City

1.Rahmenbedingungen und
Hintergrund

Welche Strategie ist fur die kommunale Infra-
struktur geeignet und sinnvoll, sich in Richtung
einer Smart City zu entwickeln? Wie kann eine
Kommune eine entsprechende Strategie um-
setzen? Oft genannte Erfolgsfaktoren wie Vernet-
zung, offentlich-private Partnerschaften und Bur-
gerpartizipation liefern Hinweise, wie die Entwick-
lung gelingen kann. Aber lassen sich generelle
Erfolgsfaktoren und Erfahrungen aus anderen
Kommunen direkt Ubertragen? Die Rahmenbe-
dingungen, wie die fiskalische, infrastrukturelle
oder sozio-demografische Situation, unter denen
verschiedene Stadte agieren, variieren stark.

.Quick Wins” in integrierte Modelle tGiberfiihren
Wie soll eine Stadt agieren, um die Transformati-
onsprozesse zur Smart City effizient und effektiv
zu begleiten und zu steuern? Wie in der einschla-
gigen Fachliteratur vielfach beschrieben, gibt es
dazu keine generalisierte Antwort. Vielmehr kann
eine Kommune verschiedene an den individu-
ellen Kontext, an den Stand der Technik und das
Okosystem angepasste Ansatze aufgreifen, um
ein optimales Umsetzungsergebnis zu erreichen.’
Oft beginnen Stadte einzelne Anwendungen zu
implementieren und sogenannte ,Quick-Wins"
zu realisieren. Dies birgt allerdings das Risiko,
schlussendlich mit einer Vielzahl von nicht inte-
grierten Lésungen umgehen zu mussen. Es ist
deshalb fur Stadte sinnvoll, frihzeitig integrierte
Modelle zu forcieren, um so teure Doppelstruk-
turen zu vermeiden. Auf Standards basierende
Infrastruktur ermdglicht ebenso die Unterstut-
zung verschiedener Anwendungen.

Keine eindeutige Smart-City-Definition

Das Konzept der Smart City exakt zu definieren,
ist nicht leicht. In zahlreichen Studien wurde
dies versucht, letztlich scheitert eine exakte De-

finition am der Smart City inhdrenten multidis-
ziplindren Konzept, was eine Definition enorm
erschwert. Erste Versuche, das Konzept zu defi-
nieren, konzentrierten sich auf die Intelligenz, die
die Informationstechnologie fur die Verwaltung
verschiedener stadtischer Funktionen bietet.? In
der kommunalen Infrastruktur zielen Smart-City-
Strategien darauf ab, Stadte effizienter, techno-
logisch fortschrittlicher, umweltfreundlicher und
sozial inklusiver zu gestalten. Hier existieren al-
lerdings grolRe Herausforderungen, bestehende
Ansatze lassen mitunter ein strategisches Ge-
samtkonzept vermissen.?

Smart-City-Losungen werden dabei in der Regel
nicht von einzelnen Unternehmen entwickelt und
umgesetzt, sondern nehmen in Netzwerken, an
der Schnittstelle von Technologien und Branchen
und unter Einbeziehung von Burgern bzw. End-
nutzern Gestalt an.* Die Zusammenarbeit zwi-
schen mehreren Akteursgruppen ist entschei-
dend fur die Entwicklung innovativer, technolo-
gieorientierter Losungen fur die Nachhaltigkeit
dieser in den Kommunen.

Dazu bedarf es nicht nur (IT-)technologischer und
ingenieurtechnischer Fahigkeiten, sondern auch
weiterer Kompetenzen, um Kommunen und Un-
ternehmen in ihrem jeweiligen Wirkungsbereich
einzubeziehen. Ein weit verbreitetes Modell sind
daher Offentlich-private Partnerschaften (OPP),
auch partnerschaftliche Modelle genannt, da in
solchen Erbringungsformen die zentralen Stake-
holder eingebunden sind und sich derart auch
Risiken und Kosten auf die im spezifischen kom-
munalen Kontext mitwirkenden Akteure ver-
teilen lassen.®

Hoher Investitionsriickstand und angespannte
Kommunalhaushalte

Investitionsstaus, neue (digitale und nachhaltige)
Anforderungen an Infrastrukturvorhaben, de-
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mographische Entwicklungen und rechtliche Un-
sicherheiten sind nur ein Teil der Herausforde-
rungen fur die kommunale Infrastrukturentwick-
lung. Oft fihren sie zum Ausbleiben oder Verzug
Uberfalliger, aber dringend notwendiger Investi-
tionen und damit zu einem erheblichen Investi-
tionsstau. Letzterer wird nach Hochrechnungen
des KFW KOMMUNALPANELS und des DEUT-
SCHEN STADTE- UND GEMEINDEBUNDES auf 147
Mrd. Euro in 2020 beziffert.® Dazu gehéren u. a.
kostenintensive Bau- und Instandhaltungsmaf-
nahmen bei Schulen, Kindertageseinrichtungen,
Verwaltungsdigitalisierung,
sowie MalBhahmen im Zusammenhang mit der
Energie- und Mobilitatswende.” Kommunen
stehen demnach vor Herausforderungen in meh-

Breitbandausbau

reren Dimensionen: Zusatzlich zu den erwahnten
Investitionsstaus in den Infrastrukturen und teil-
weise strukturell angespannten Haushaltslagen,
nicht zuletzt auch durch die fiskalischen Her-
ausforderungen aus der Corona-Pandemie, be-
stehen infolge dieser Trends und abgeleiteter
politischer Ziele Anpassungsbedarfe.? Hier sind -
gerade fur integrierende Modelle - neben zielge-
richteten Strategien in den Kommunen auch Pla-
nungskapazitaten fur projektvorbereitende und
modelletablierende Arbeiten notwendig.

OPP als Baustein fiir Smart City

Im Folgenden sollen Modelle zur Umsetzung
der Smart City im Bereich der kommunalen In-
frastruktur analysiert werden. Dabei sollen ins-
besondere auch jene Modelle Bertcksichtigung
finden, bei denen Offentliche Hand und Wirt-
schaft kooperativ an der digitalen Infrastruktur-
entwicklung in den Kommunen arbeiten. Das Ziel
bildet die Ableitung geeigneter Modelle, die die
Umsetzung von Smart-City-Vorhaben positiv be-
einflussen und beférdern kénnen.

Dabei werden unter dem Begriff Smart City alle
Anwendungen zusammengefasst, die sich mo-
derner Informations- und Kommunikations-
technologien bedienen, mit dem Ziel, durch ihre
Nutzung ©6konomische und/oder &kologische
Vorteile im urbanen oder landlichen Raum zu er-
zielen. Der Fokus liegt dabei auf Anwendungen,
die fur Kommunen und/oder im Rahmen der 6f-
fentlichen Infrastruktur eine besondere Bedeu-

tung erlangen.®

Rahmenbedingungen und Hintergrund

Smart-City-Strategien zielen, wie bereits dargelegt,
auf Effizienz, technologischen Fortschritt, Um-
weltschutz und soziale Inklusion. Allerdings be-
stehen hierbei spezifische Herausforderungen,
die sich zumeist im Klein-Klein verlieren und ein
strategisches Gesamtkonzept vermissen lassen.
Diese Herausforderungen liegen einerseits in der
wachsenden Bedeutung von Stadten als Wohnort
fur den Uberwiegenden Teil der Weltbevdlkerung
sowie andererseits in der Bewadltigung globaler
Phanomene,
Eine gewisse Schwierigkeit bereitet dabei, dass
bisher keine allgemeingultige Definition einer
Smart City und folglich eine Vielzahl von Begriffen
und Konzepten existieren. Dies zeigt sich u. a. in

insbesondere des Klimawandels.

der Anzahl der in den benannten Handlungsfel-
dern bestehenden Konzepte, die zwar eine grol3e
Bandbreite aufweist, aber nicht immer einer Ge-
samtstrategie folgt.

Vernetzung als Nukleus einer Smart City

Wird die Smart City aber als das Leitbild einer zu-
kiinftigen Stadt verstanden, so kénnen entspre-
chende Konzepte mal3geblich auf die benannten
Herausforderungen reagieren. Alle stadtischen
Strukturen und Akteure sind miteinander intel-
ligent zu vernetzen, um im Sinne einer nachhal-
tigen gesamtstadtischen Entwicklung geeignete
Losungen zu entwickeln und flexibel reagieren
zu kénnen. Dabei kommt es nicht nur auf den
Einsatz digitaler, intelligenter Technologien an,
sondern es geht auch darum, die urbanen Kom-
petenzen aller Akteure und insbesondere der
Burger zu starken und folglich die Stadtgesell-
schaft aktiv einzubinden, wie bereits dargelegt.

Gegenwartig widmen sich entsprechende Mal3-
nahmen und Projekte - auch beférdert durch po-
litische Zielstellungen und Forderprogramme -
v. a. den Themen Verwaltung, Mobilitit sowie
Energie und Umwelt. Darauf basierende Konzepte
umgrenzen bspw. energetische Modernisie-
rungsmalBnahmen und Quartiersentwicklungs-
konzepte, Energie-Eigenversorgung, neue Mobili-
tatsansatze, gegenwartig v. a. basierend auf der
Elektromobilitdt und der Starkung des offentli-
chen Personenverkehrs (OPNV), oder E-Gover-

nance-Projekte.°

5 Vgl. KW Bankengruppe
2020, S. 11.

7 Vgl. Hilbig et al. 2020, S.

8 Vgl. ebd.

? Vgl. ebd.

0Vgl. Rottmann/Grittner
2019.

21.

11
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Partnerschaftsmodelle zur Etablierung von ,Smart City” Anwendungen

Evolution des Smart-City-Ansatzes

Der Begriff ,Smart-City” selbst hat im Zeitverlauf
bereits eine Weiterentwicklung und Erweiterung
erfahren und lasst sich derzeit nach S”ONFORIO/
STUCKI' entlang dreier Typen charakterisieren:

Smart City 1.0 steht in erster Linie fr den Einsatz
digitaler Technologien, um bestehende kommu-
nale Prozesse zu optimieren. Ein Beispiel aus
dem offentlichen Sektor stellen Webapplikati-
onen dar, mittels derer bspw. Kinder fur eine Ta-
gesbetreuung angemeldet und gleichzeitig auch
Subventionen fur die kommunalen Betreuungs-
gebUhren oder die entsprechende Speiseversor-
gung bei einem Drittanbieter beantragt werden
kénnen. In diesem Verstandnis konnte die Smart
City mit der Digitalisierung gleichgesetzt werden.
Digitalisierung ist demnach zwar ein Bestandeteil
einer Smart City, jedoch nicht mit einer Smart
City insgesamt gleichzusetzen.

Smart City 2.0 addiert zur effizienzgetriebenen
Definition einer Smart City die Perspektive der
Anwender (bzw. Einwohner). In dieser Weiterent-
wicklung erhalten die BedUrfnisse der Anwender
eine hohere Gewichtung, da neben Effizienzbe-
strebungen nun ebenfalls die Benutzerfreund-
lichkeit der Anwendungen erhéht werden soll. In
diesem Sinne werden unter Berticksichtigung der
Bedurfnisse und der zu I6senden Probleme sei-
tens der Gesellschaft potenzielle digitale Techno-
logien und Losungsansatze ausgewahlt, geprift
und implementiert. Die Entscheidungsfindung
liegt zwar auf Seiten der Initiatoren (bestehend
aus Vertretern des offentlichen Sektors, Praxis-
und/ oder Forschungspartnern), aber in der Ent-
wicklungs- und Implementierungsphase (z. B. in
einem Pilotprojekt) erhalten die Einwohner die
Moglichkeit, an der Weiterentwicklung der An-
wendungen konkret mitzuwirken. Die Einwoh-
nerportale bestimmter Gemeinden, welche sich
derzeit noch in Entwicklung befinden, sind Bei-
spiele fur diese Smart-City-2.0-Initiativen, da sie
zum einen auf den Bedtrfnissen der Einwohner
basieren (bspw. einfachere Kommunikation zwi-
schen Staat und Einwohner und zwischen Ein-
wohnern untereinander) und zum andern basie-
rend auf ihren Rickmeldungen weiterentwickelt
werden kénnen (z. B. AuRerungen Uber Funkti-
onen, die noch nicht zufriedenstellend sind).'?

In der weiterentwickelten Smart City 3.0 wird der
Anwender in den gesamten Prozess als Partner
eingebunden. Der Unterschied zur Smart City 2.0
liegt darin, dass der Partizipationsgrad der Ein-
wohner hoher ist - sie werden nicht nur nach
ihrer Meinung (Feedbackgeber) gefragt, sondern
darfen selbst an der Entwicklung und Umsetzung
des Projektes partizipieren.’* Diese Elemente
finden sich auch in den Partnerschaftsmodellen
zur Etablierung von Smart-City-Anwendungen
wieder.

2. Partnerschaftsmodelle zur
Etablierung von ,,Smart City”
Anwendungen

Die meisten Anwendungsbereiche im Kontext
der Smart City in verschiedenen Dimensionen
des offentlichen Sektors betreffen die Dienst-
leistungen von allgemeinem Interesse (vgl. Ab-
bildung 1). Sie sind damit vor allem auch ein
Gegenstand der wirtschaftlichen Betatigung der
Kommunen selbst. Die offentliche Wirtschaft ist
dem Grunde nach allein &ffentlichen Aufgaben
verpflichtet, die sich aus &ffentlichen Interessen
von Staat und Gesellschaft ableiten lassen. Sie ist
zugleich  kommunalwirtschaftlichen Schranken
unterworfen. So bedarf die wirtschaftliche Beta-
tigung eines offentlichen Zwecks und unterliegt
den Regelungen der sparsamen Mittelverwen-
dung. Der 6ffentliche Zweck kann sich auf soziale
oder okologische Zwecke, die ErschlieBung des
Gemeindegebiets oder die Unterstitzung von
kommunaler Stadtplanung, Siedlungspolitik und
Wirtschaftsforderung beziehen.

Partnerschaftsmodelle in der kommunalen
Infrastruktur

Grundsatzlich steht der offentliche Zweck einer
wirtschaftlichen Betatigung der Kommune im
Feld neuer IKT-basierter Angebote nicht im
Wege, da die Kommunen ein Interesse daran
haben, ihre Leistungen fur die Burger zeitgemaf}
bereitzustellen. Grenzen ergeben sich vor allem
dort, wo neue Angebote der Smart-City-Betati-
gung in periphere oder direkte Konkurrenz zur
privaten Wirtschaft treten (Beachtung des Sub-
sidiaritatsprinzips).” Aus diesem Grund sind
partnerschaftliche Modelle v. a. in den Bereichen
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* Energieversorgung,

+ OPNV/Mobilitat,

« StralRenbau/Verkehr/Verkehrssicherheit,

* Wasserversorgung,

+ Abfallentsorgung/Kreislaufwirtschaft,

+ Abwasserentsorgung/-behandlung,

+ Stadtsauberkeit (StraBenreinigung, Winterdienst,
Grunflachenpflege),

* Wirtschaft/Gewerbe (inkl. Industrie 4.0),

+ Breitbandversorgung/Telekommunikation,

+ Wohnungswesen/Gebaude/Quartiersentwicklung,

+ Verwaltung/Verwaltungsdigitalisierung/Kam-
merei/Kasse,

+ Burgerinformationssysteme/-services sowie

+ Gesundheits-, Bildungs- und Sozialwesen

besonders relevant und geeignet, integrierte

Smart-City-Anwendungen im spezifischen kommu-

nalen Kontext umzusetzen.”™ Die Wahl des Umset-

zungsmodells integrierter Smart-City-Losungen ist

dabei jedoch maRgleich abhangig vom konkreten

Infrastrukturbereich und bedarf einer Einzelfallbe-

trachtung im jeweiligen kommunalen Kontext.

Der Sammelbegriff der ,Partnerschaftlichen In-
frastrukturentwicklung” (OPP) umfasst unter-
schiedliche Auspragungen einer langfristigen,
vertraglich geregelten Zusammenarbeit zwischen

offentlichem Auftraggeber und privatem Auftrag-
nehmer. Zu den privaten Akteuren zahlen im Be-
reich der smarten Infrastruktur neben privaten
Unternehmen auch Forschungseinrichtungen
und Start-ups. Nachfolgend werden die wesent-
lichen Modelle kurz aufgefuhrt:

Kooperations-/Partnerschaftsmodell

Hierbei handelt es sich um die langfristige, insti-
tutionalisierte Zusammenarbeit in einer gemein-
samen rechtlich handlungsfahigen Gesellschaft.
Beide Partner bringen Ressourcen in die Gesell-
schaft ein und tragen kollektiv Verantwortung,
wobei die Kommune Ublicherweise Mehrheits-
gesellschafter ist. Der private Partner ist Mitei-
gentUmer der Anlage und Ubernimmt operative
Leistungen wie auch Finanzierung von Investi-
tionen. Das Kooperationsmodell ist eine Form
der offentlich-privaten Partnerschaft (OPP) bzw.
der partnerschaftlichen Infrastrukturentwicklung.
Beim Kooperationsmodell wird eine neue Gesell-
schaft gegriindet, die zumeist zu 51 Prozent in
offentlichem Eigentum und zu 49 Prozent in pri-
vatem Eigentum steht. Die Kooperation zwischen
dem o6ffentlichen und dem privaten Partner er-
streckt sich i. d. R. auf mehrere Projekte. Die Ko-
operationsinhalte werden im Gesellschaftsver-
trag geregelt.’®

Offentliche Hand
Nachhaltiger Umgang mit Ressourcen,
Umbau des Mobilitatssystems, Umbau

der 6ffentlichen Verwaltung

—_

Technologieunternehmen
Vernetzte Informations- und
Kommunikationssysteme

Wissenschaft
Informations- und Kommuni-
kationssysteme, Lebensqualitat,
neue Formen der politischen
Partizipation

Baubranche
Schaffung energieeffizienter
Gebaudeinfrastruktur

Wirtschaft
Durch IKT kann eine neue
Okonomie entstehen, die
konventionelle Prozesse und
Wertschépfungsketten erweitert,
verandert oder ersetzt.

Okologischer Kontext
Neue intelligente Losungen,
um den 6ffentlichen FuBabdruck
des Einzelnen zu mindern.

> Angelehnt an Walser/Haller

2016, S. 21.

eVgl. www.haushaltssteue-

rung.de, 2.1.2022.
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Betriebsfiihrungsmodell

(analog Konzessionsmodell)

Als Betriebsfuhrungsmodell wird eine Form
von OPP bezeichnet, bei der der private Partner
eine Anlage gegen entsprechendes Entgelt be-
wirtschaftet. Die Kommune beauftragt dabei im
Rahmen eines Vergabeverfahrens zur Gewinnung
eines Leistungserbringers einen privaten Partner
mit Betrieb einer Anlage, wobei die Anlage im Ei-
gentum der Kommune verbleibt. Der Betrieb um-
fasst hierbei samtliche technische Prozessablaufe
einschlieBlich der Instandhaltung. Die Planung, Fi-
nanzierung und der Bau der technischen Anlage
erfolgen durch die Kommune.

Betreibermodell

Betreibermodelle sind Geschaftsmodelle, bei
denen ein Unternehmen Aufgaben des Staates
Ubernimmt. Sie werden ebenfalls als OPP be-
zeichnet. Hierbei erhalt der private Partner auf-
grund einer Ausschreibung eine Konzession, ein
Infrastrukturprojekt auf eigenes Risiko zu planen,
zu errichten, zu finanzieren und zu betreiben.
Zur Finanzierung dienen Leistungsentgelte (Ge-
buhren), die die Nutzer der Anlage zu entrichten
haben. Ein durch Ausschreibungsverfahren be-
auftragter privater Dritter Ubernimmt nicht nur
Betrieb, sondern auch Planung, Errichtung und
Finanzierung der Anlage. Die Anlage liegt nicht
im Eigentum der Kommune, sie kann sich aber
Kontroll- und Zugriffsrechte sichern.

Drittbeauftragung

Die in diesem Modell, dass i.d.R. in Entsorgungs-
bereichen Anwendung findet, zur Verwertung und
Beseitigung Verpflichteten kdnnen Dritte mit der
Erfullung ihrer Pflichten beauftragen. lhre Verant-
wortlichkeit fur die Erfullung der Pflichten bleibt
hiervon unberihrt und so lange bestehen, bis die
Entsorgung endgtltig und ordnungsgemal ab-
geschlossen ist. Die beauftragten Dritten mussen
Uber die erforderliche Zuverlassigkeit verfligen
(8 22 KrWG). Im Rahmen dieses Modells Uber-
tragt die Kommune eine oder mehrere Aufgaben
Uber einen meist kurzeren Zeitraum an einen
oder mehrere private Dritte, die dann von diesen
in eigener Rechtszustandigkeit ausgefthrt wird
(werden). Punkte, die Uber die Leistungserbrin-
gung hinausgehen (bspw. Investitionen oder Zu-
kunftsstrategien), bleiben aul3en vor. Zudem sind

die vergaberechtlichen Ausschreibungsprozesse
und die Vorbereitung dieser mit einem hohen
Personalaufwand innerhalb der Kommunal-
verwaltung verbunden. Auch auf Anpassungen
(v. a. technischer Art), die zum Zeitpunkt der Be-
auftragung noch nicht absehbar waren, aber in
der Natur der Sache ein hohes Veranderungspo-
tential (durch Innovationen) aufweisen, ist verga-
berechtlich nur schwer zu reagieren.

Dienstleistungsauftrag

Als Dienstleistungsauftrag wird gemaflR &8 103
Abs. 4 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbe-
schrankungen (GWB) ein &ffentlicher Auftrag be-
zeichnet, der weder Bau- noch Lieferleistungen
beinhaltet. Dieser Begriff wird sehr weit ausge-
legt, Ausnahmen werden in den 8§ 107 ff. GWB
definiert. Die Kommune beauftragt einen durch
Ausschreibungsverfahren gewonnenen privaten
Dritten zur Lésung kommunalspezifischer Her-
ausforderungen im Bereich der smarten Infra-
struktur. Die Infrastruktur selbst liegt im Ei-
gentum der Kommune. Die vergaberechtlichen
Ausschreibungsprozesse und die Vorbereitung
dieser sind mit einem hohen Personalaufwand
innerhalb der Kommunalverwaltung verbunden.

3. Kooperations-/Partnerschafts-
modelle als Innovationstreiber
von Smart-City-Projekten

Die rechtlichen Schranken der Bundeslander
sind fur das Kooperationsmodell unterschied-
lich ausgepragt. Die Auseinandersetzung um Be-
teiligungen an auf Smart Services spezialisierten
Dienstleistern zeigt jedoch Uber Landergrenzen
hinaus, dass die Méglichkeiten und Grenzen von
digitalen Geschaftsmodellen aktuell neu ausge-
lotet werden. Unbestritten ist dabei, dass sich die
Smart City unmittelbar auch auf die Geschafts-
modelle der kommunalen Unternehmen und Be-
triebe auswirkt, unabhangig davon, ob es sich nun
um intelligente Netz- und Systemdienstleistungen
im Bereich der Energieversorgung, smarte Anwen-
dungen/Dienstleistungen fur Gebdude oder An-
gebote smarter Mobilitatsinfrastruktur handelt.
Die Digitalisierung verandert ganz grundsatzlich
existierende 6konomische Interdependenzen und
verandert Wertschopfungsketten nachhaltig."”” Far
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Kommunen hat dies speziell dort Folgen, wo sie
in Konkurrenz zu privaten Marktakteuren stehen:
Stromborsen als Marktplatz dezentraler Energie-
versorgung oder Mobilitatsplattformen zur Koordi-
nation von Mobilitatsangebot und -nachfrage be-
wirken einen raschen Wandel traditioneller - auch
kommunaler - Geschaftsmodelle.’® So finden sich
heute in der kommunalen Energieversorgung be-
reits Losungen, wie sie noch vor kurzer Zeit kaum
denkbar schienen. Andererseits zeigt sich zum Bei-
spiel beim plattformbasierten Car-Sharing, dass
diese Modelle zumeist erst ab einer Einwohnerzahl
von ca. 50.000 Einwohnern anzutreffen sind, da
andernfalls die Nachfrage nach der Dienstleistung
selbst in Relation zu Beschaffungs- und Unterhal-
tungskosten zu gering ist. Auch mit Blick auf Sek-
torenkopplung und sektorale Abgrenzung tut sich
auf kommunaler Ebene einiges: Traditionell waren
die Bereiche der Daseinsvorsorge bislang eher be-
reichsspezifisch und unabhangig von anderen aus-
gerichtet.”™ Angesichts der neuen Informations-
und Kommunikationstechnologien gewinnt eine
starkere sektorenlbergreifende Leistungserbrin-
gung an Bedeutung. Dabei entsteht ein enormes
~Smartes” Synergiepotenzial.

Smart City als Treiber intersektoraler und
Plattformansatze

Vor diesem Hintergrund bilden kommunale Platt-
formen einen wesentlichen Aspekt als Leistungs-
netzwerke. Diese gehen Uber die physische Kom-
ponente der Breitbandversorgung (als Daseins-
vorsorge) hinaus. Die digitale Steuerung Uber
(kommunale) Plattformen konnte die Daseins-
vorsorgeerbringung  effizienter, 6kologischer
und passgenauer fur die Burger realisieren. Als
Beispiel Iasst sich die intermodale Kopplung ver-
schiedener Verkehrstrager Uber eine einzige App
nennen. Die Voraussetzung dafur bildet aber
die intelligente Nutzung der aus dem Betrieb
Infrastruktur gewonnenen
Daten und deren Vernetzung mit weiteren, ins-

der kommunalen

besondere stadtischen Bereichen. Durch den
,Smarten” Einsatz von Daten lassen sich in der
Kommune/Smart City zahlreiche Effizienzpoten-
ziale heben, wie Umweltbelastungen zu senken
und die Lebensqualitat zu steigern.? Dafur sind
sektorale Zusammenhange mitzudenken. Auch
werden partnerschaftliche Infrastrukturmodelle
zunehmend bedeutender.

OPP als Treiber férdermittelgestiitzter (Co-)
Finanzierung

Die innovativen Organisationsstrukturen, poli-
tisch-gesellschaftliche Initiativen sowie neue Zu-
sammenarbeitsformen  zwischen 6ffentlicher
Verwaltung und privaten Unternehmen resp.
NGO und NPO sowie mit Blrgern sind demnach
in diesem Kontext als anschlussfahig zu sehen
und sind haufig auch in kompetitiven Bereichen
offentlicher Férderung besonders geeignet, hohe
Forderquoten offentlicher Projektférderung zu
erhalten. Es werden offentlich-private Partner-
schaften eingegangen, um z. B. projektbasiert
und integriert die Mobilitdt im urbanen Raum
zu verbessern, Energieeffizienz zu steigern oder
nachhaltige Bauvorhaben zu tatigen und diese
durch EU, Bund oder Lander durch nicht rtck-
zahlbare Projektforderungen oder institutionelle
Zuschusse teilfinanziert bzw. mit Burgschaften
abzusichern.

Explizit hierfur hat die Europdische Kommission
bereits im Jahr 2012 die Europaische Innovations-
partnerschaft fir Smart Cities und Kommunen
geschaffen (European Innovation Partnership
on Smart Cities and Communities - EIP-SCC)?",
welche auch einen Marktplatz?? zur projektspezi-
fischen Umsetzung und Information umfasst und
zur Suche nach geeigneten europaischen Inno-
vationspartner(-strukturen) fur Kommunen zu-
ganglich ist.

Die Empfehlung der Kommission zu partner-
schaftlichen Modellen geht noch einen Schritt
weiter und definiert, dass Smart Cities und an-
dere Stakeholder industriegefithrte OPP respek-
tive Konsortien ermdglichen sollten, um zu ver-
hindern, dass nicht ausbalancierte Machtgeflge
zwischen offentlichen und privaten Einheiten
die Entwicklung und den Rollout von Smart-City-
Losungen erschweren konnen. Diesbezlglich,
und um die offentlichen Kosten zu reduzieren,
sollten OPP die préferierte Organisationsform
zur Zusammenarbeit in Smart Cities darstellen.
Zugleich sollte das Potenzial fur Marktverzer-
rungen und -Ubernahmen minimiert werden,
indem eine Einschlieung der Reprasentanten in
das Konsortium von den regulierenden Institu-
tionen ermoglicht wird.?® Aus kommunaler Sicht
sollte jedoch stets im Einzelfall geprift werden,

'8Vgl. ebd.

¥Vgl. Rottmann 2021 a.
2Vgl. ebd.

2'Vgl. Maschio o. J.

2Vg|. Kaiser/Pejstrub 2021.
2Vgl. Walser/Haller 2016, S. 34.
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ob und mit welchem Einfluss OPP fiir bestimmte
Smart-City-Lésungen in Frage kommen.

Bei der Wahl des Partnerschaftsmodells und der
Suche nach geeigneten Partnern - sowohl lokal,
regional als auch europaweit - sowie fur die An-
schlussfahigkeit an bestimmte Forderregimes in
den verschiedenen Politikebenen sind demnach
folgende Fragen zentral:

« Welches Plattformmodell wird fiir welche Smart-
City-Anwendungen angestrebt?

+ Welche technischen, organisatorischen und
rechtlichen Funktionalitaten soll das gemein-
same Modell beinhalten?

+ Welche Akteure steuern/betreiben das Modell?

* Wie kann die Kontrolle des Modells sicher-
gestellt werden (z. B. durch das kommunale
,Parlament”/den Stadt- oder Gemeinderat)?

+ Welche
kénnen fur das Modell genutzt werden?

offentlichen  Fordermoglichkeiten

Kommunale Unternehmen als Plattformbe-
treiber

Speziell auf der kommunalen Ebene koénnen
bspw. Stadtwerke oder kommunale Holdingge-
sellschaften die Rolle eines Plattformbetreibers
Ubernehmen, da hier haufig ohnehin bereits un-
terschiedliche Bereiche der Daseinsvorsorge und
Dienstleistungsangebote gebtndelt sind und
damit mogliche Ansatzpunkte fir kommunale
Modelle bestehen. Hierfur spricht auch, dass
zahlreiche fur eine solche Plattform notwendigen
Daten aus dem Betrieb kommunaler Infrastruk-
turen stammen und somit auch kommunale
Werte darstellen. Zudem sind sie zugleich eng
mit dem Geschaftsmodell der jeweiligen kom-
munalen Unternehmen verbunden.?* Fir andere
Kontexte kénnen auch europaische Partner und/
oder Start-ups eine Rolle spielen.

Beispiele fur erfolgreiche Projektinitiierungen
(von der Anfangs- bis zu Realisierungsphase) aus
der jungsten Zeit finden sich unter anderem in
deutschen Kommunen, aber auch in den DACH-
Staaten (Deutschland, Osterreich, Schweiz) und
europa-/weltweit. Einen Uberblick tber Partner-
schaftsprojekte in deutschen Kommunen, finan-
ziert aus unterschiedliche Forderquellen, bietet
der Smart City Navigator des Bundesministeriums
far Wirtschaft und Klimaschutz als Wegweiser zu

nachhaltigen Digitalisierungsprojekten in intel-
ligent vernetzten Kommunen. Hier finden sich
Anwendungsbeispiele aus verschiedenen Smart-
City-Kategorien mit praxisnahen Einblicken und
Ansprechpartnern vor Ort. Der Smart City Navi-
gator setzt jedes Projekt in Beziehung zu den 17
Nachhaltigkeitszielen der Vereinten Nationen. Er
wurde als Projekt mit der Fokusgruppe ,Intelli-
gente Vernetzung” zum Digital-Gipfel 2020 ent-
wickelt.* Der Smart City Navigator bildet projekt-
basiert eine spezifische Ldsungsbeschreibung,
die betriebswirtschaftliche Umsetzung, die tech-
nische/prozessuale Herangehensweise, das Vor-
gehensmodell, die erwartete gesellschaftliche
Wirkung sowie regulatorisch/rechtliche Bedin-
gungen entlang der Projektlaufzeit. Auch finden
sich projektspezifisch kommunale Ansprech-
partner zu Vernetzung und eigenen Projektent-
wicklung.

Smarte und partnerschaftliche Infrastruktur-
beispiele

Beispiele fir OPP im (smarten) Infrastruktur-
bereich lassen sich zahlreiche auffihren. Bspw.
nutzen
delle, in denen sie eigenverantwortlich und ko-
operativ als Partner von Kommunen anfallende

Infrastrukturdienstleister Betreibermo-

Aufgaben erbringen. Dies betrifft lebenszyklus-
bezogen auch die Bereiche Planung und Finan-
zierung, nicht nur die betriebliche Fihrung von
Anlagen.? Die Kommunen profitieren bei diesem
Modell davon, dass sie kein finanzielles Risiko
tragen und am Know-how des privaten Dienst-
leisters partizipieren. Die Kommune bleibt Ge-
wahrleister und damit nach aul’en verantwort-
lich und besitzt weiter die Gebuhrenhoheit. Der
private Partner Gbernimmt die Finanzierung, den
Betrieb, die Planung und die Instandhaltung und
beide Partner teilen sich die Geschaftsfiihrung.

So setzen die Remondis-Gruppe und die Gesell-
schaft FES Frankfurter Entsorgungs- und Service
GmbH bspw. im Projekt DataFleet Fahrzeuge der
Sperrmullsammlung ein, die mit Kameras Ver-
kehrsschilder im Stadtgebiet erfassen und regis-
trieren (bislang ca. 30.000 Verkehrsschilder). Die
Verkehrsschilder werden kartographiert und auf
ihren Zustand hin untersucht. So wurden z.B. 250
Schilder mit veralteten Piktogrammen und 3.000
Stuck, die verunreinigt sind, erfasst.
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Gleichzeitig werden bei der FES auch Synergien
fUr eine smarte Infrastruktur genutzt; im Mull-
heizkraftwerk in Heddernheim (einem Unter-
nehmen der FES und der Mainova) werden neue
Batterieelektrische Busse fir den OPNV Frank-
furt geladen. Eine dreiviertel Tonne Mull ent-
spricht dabei in etwa einer Busladung Strom. Im
Rahmen dieses deutschlandweit bis dato einma-
ligen Ansatzes sollen kinftig auch Mullfahrzeuge
ihren Strom erhalten.

Im Bereich Stadtsauberkeit nutzt die Stadt Ober-
hausen mit ihrem kommunalen Unternehmen,
WBO Wirtschaftsbetriebe Oberhausen, ge-
meinsam mit der Remondis-Gruppe verstarkt
digitale Losungen. Auch hier setzt das Projekt
DataFleet an: Die Technologie erfasst mittels
optischer Sensorik und Kunstlicher Intelligenz
Strallen- und Umgebungsdaten. Hierzu zahlen
z. B. im Falle der WBO und FES zugewachsene
oder verunreinigte Verkehrszeichen. Das System
ist ebenfalls in der Lage wilde Mullkippen, Schlag-
|6cher sowie Grafitti im StraBenbild zu regis-
trieren und aufzuzeichnen. Ziel ist es, die er-
fassten Informationen so zu nutzen, dass Mangel
schnell und effizient behoben werden kénnen.
Mittlerweile ist die Losung in mehr als zehn deut-
schen Stadten und Landkreisen im Einsatz.?”
Da Stadte und Kommunen im Rahmen der Ver-

U

il

kehrssicherung verpflichtet sind, Informationen
aus dem Strallenumfeld zu erfassen, kann dieses
Projekt aus einem anderen Daseinsvorsorge-Be-
reich - der Entsorgung - synergetisch und kom-
petent unterstutzen. Die Implementation erfolgt
mittels einem Edge-Device, auf dem dezentral
neuronale Netze (KI) zum Einsatz kommen. Das
Device ist mit einer Kamera verbunden. Die
Kameras in den Fahrzeugen erfassen die Ob-
jekte auf den befahrenen Strecken, gespeichert
werden nur die Bildausschnitte der Objekte, die
mit einem Zeitstempel und einer Georeferenz
kombiniert werden.?®

Im Frankfurter Stadtbusverkehr werden zudem
im Rahmen einer OPP aus Transdev, FES und In
der City Bus GmbH aus okologischen Zielen Li-
nien mit batterieelektrischen Bussen komplett
auf lokal emissionsfreien Betrieb umgestellt. Das
Bundesumweltministerium férdert die Elektri-
fizierung mit knapp 8 Millionen Euro. Die E-Busse
sind zuverlassig, abgasfrei und leise zwischen

Eschersheim und Rodelheim auf Tour, die Nut-
zerzufriedenheit sehr hoch. Aufgeladen werden
sie im Mullheizkraftwerk (MHKW) Frankfurt am
Main, das den benétigten Strom bei der Verbren-
nung von Hausmull selbst produziert. Die Lade-
infrastruktur wird derzeit fur E-Mullfahrzeuge
sowie den Fuhrpark der FES erweitert.
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Des Weiteren hat die Stadt Munchen - als Bei-
spiel einer Smart-City-Lésung - als partner-
schaftliches Modell das Projekt ,GOAT - Cloud-
basiertes Erreichbarkeitsinstrument fur nach-
haltige Stadt- und Verkehrsplanung” initiiert,
welche das Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) von 2019 bis 2021
im Rahmen der Innovationsinitiative mFUND mit
insgesamt 94.582 Euro gefdérdert hat. Nach Pro-
jektabschluss wurde das Start-up Plan4Better
gegrindet, das die Anwendung kontinuierlich
weiterentwickelt und die wirtschaftliche Ver-
wertung unter Wahrung des Open-Source-Ge-
dankens als Software-as-a-Service (SaaS) ver-
folgt. Das Geo Open Accessibility Tool (GOAT)
ist ein Open-Source-Webtool zur interaktiven
und dynamischen Erreichbarkeitsplanung fur
den FuB- und Radverkehr. Das bedeutet, dass
mit verschiedenen Indikatoren die Erreichbar-
keit auf Strallen-, Quartiers- oder Stadtteil-
ebene betrachtet werden kann. Zum Beispiel
kann der Bevolkerungsanteil dargestellt werden,
der Uber eine Einrichtung erschlossen wird.
Daruber hinaus kdnnen eigene Szenarien ent-
wickelt werden (zum Beispiel der Bau einer Fahr-
radbriicke oder einer neuen Wohnsiedlung)
und die Anderungen in der Erreichbarkeit auf-
gezeigt werden. Das Projekt unterstutzt Stadte
auf dem Weg zu der ,15-Minuten-Stadt” oder
der ,Stadt der kurzen Wege", indem unter an-
derem Netzlicken im FuB- und Radverkehr
identifiziert werden und die Wirkung von Mal3-
nahmen abgebildet wird.?® Das laufende Projekt
GOAT 3.0 entwickelt die Erreichbarkeitsanalysen
auch fur den o6ffentlichen Personennahverkehr,
den Autoverkehr, On-Demand-Verkehre und fur
intermodale Wegeketten, also die Verkettung
verschiedener Verkehrsmittel und ist auch fur
andere Kommunen nutzbar und tbertrag- bzw.
adaptierbar.

Ferner hat beispielsweise die Stadt MUnster part-
nerschaftlich ein Projekt zur Thermografiebe-
fliegung initiiert. Die Kosten werden anteilig von
der Stadt Munster und der Stadtnetze MUnster
GmbH getragen. Mithilfe von Warmebildern aus
der Luft identifiziert die Stadt Munster Gebdude
mit Energieeinsparpotenzial. Dabei handelt es
sich um Gebaude, bei denen sich der Energie-
bedarf durch energetische Nachristung senken

lieBe. Gleichzeitig werden die Fern- und Nahwar-
menetze der Stadtnetze Mulnster GmbH mithilfe
der Warmebilder auf mogliche Schwachstellen
Uberpruft.
teten Warmebilder werden in einem geschutzten
Webportal den Eigentimern zur Verfigung ge-

Die ausgewerteten und aufberei-

stellt. Sie erhalten die Moglichkeit, das Thermo-
bild ihres eigenen Gebaudes herunterzuladen
und eine kostenfreie Einstiegsberatung wahrzu-
nehmen. Durch das Projekt werden Burger fur
klimafreundliches Sanieren sowie Bauen und
Wohnen sensibilisiert. Langfristig erwartet die
Stadt Munster, dass die Energie- und Heizkosten
gesenkt, Ressourcen eingespart und das Warme-
netz der Stadt MUnster besser gesteuert wird.
Das Projekt leistet somit einen wichtigen Beitrag
zur Erreichung der Klimaneutralitat 2030.%°

Im Smart City-Portal auf komuno.de finden sich
zahlreiche Unterstutzungsfelder fir Kommunen
und deren Unternehmen auf ihrem Weg zur
Smart City. Der Rechnungs-Service der S-Public
Services bietet im Bereich Kommunalverwaltung
einen zentralen Rechnungseingang fur alle Rech-
nungsformate, auf Wunsch die Integration in die
Workflows kommunaler Rechenzentren sowie
eine Unterstitzung durchgehender digitaler Pro-
zesse. Damit lassen sich Kosten senken - durch
den Verzicht auf teure papierbezogene Rech-
nungslegung - und es kann den haufig knappen
Personalressourcen begegnet werden.?'

Im Bereich E-Mobilitat ist eine flachendeckende
Ladeinfrastruktur - neben der Frage nach Ein-
satzfeldern und Geschaftsmodellen in der Kom-
mune - derzeit die entscheidende Herausforde-
rung. Der Ausbau wird sowohl von den kommu-
nalen Unternehmen (Stadtwerke) als auch Uber
die Privatwirtschaft und vermehrt Uber offent-
lich-private Partnerschaftsmodelle realisiert. Hier
gibt es zum einen fur offentliche Auftraggeber
die Moglichkeit, den Aufbau und Betrieb von
Ladeinfrastruktur und/oder Flottenfahrzeugen
unabhangig von weiteren bestehenden Mobili-
tatsbedarfen des offentlichen Auftraggebers an
einen Dienstleistungspartner zu vergeben, an-
dererseits kann der Leistungsumfang auf einen
integrierten Mobilitdtsansatz erweitert werden.
Der Dienstleistungspartner liefert dabei als Ge-
neralauftragnehmer das komplette Flottenma-
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nagement fur Pkw und Nutzfahrzeuge fur alle
Antriebsformen unter Berucksichtigung jewei-
liger Spezifika und Ubergreifender Schnittstellen.
Elektromobilitat ware in diesem Fall ein integraler
Leistungsbestandteil des Gesamtportfolios.??

Bei der E-Mobilitat ist aber auch die Finanzierung
eine zentrale Herausforderung. Offentliche La-
desaulen fur Pkw, Ladestationen flr den betrieb-
lichen Fuhrpark oder fir Busse auf dem eigenen
Betriebshof bendtigen entsprechende Leasing-,
Mietkauf-, aber auch klassische Kredit-Losun-
gen - auch unter Einbezug von Férdermitteln.*

4. Umsetzungsgriinde und -hemmnisse
von Kooperations-/ Partnerschafts-
modellen

Bei der Umsetzung von partnerschaftlichen Pro-
jekten werden vielfaltige Grinde fur die Wahl
des Modells herangezogen. Zum einen kann
durch die Aufteilung der Arbeitsaufgaben mit
dem Partner der kommunale Personalkorper
personell entlastet werden. Fir die Kommune
korrespondiert dies zudem mit einer imma-
nenten Kostenersparnis und kénnte damit zur
Entlastung des Kommunalhaushaltes beitragen.

Innovationspotenzial und Risikoteilung

Aus einer wirtschaftlichen Perspektive werden
die starke Verhandlungsposition des privaten
Partners gegenuber Nach- und Subunterneh-
mern, die Flexibilitdt von vertraglichen Gestal-
tungsmoglichkeiten, Anreize fir hohe qualitative
Standards sowie die Investitions- und Innovati-
onsstarke des privaten Partners als sehr positiv
bewertet. Durch die Nutzung von Synergien zu
anderen Geschaftsfeldern des privaten Partners
bzw. der Moéglichkeiten der Kopplung bestimmter
Anwendungsbereiche unter den Kooperations-
partner sowie durch die Moglichkeiten zur Nut-
zung spezialisierter Fertigkeiten, welche sonst
extern zu ggf. hohen Preisen eingekauft werden
mussten, kdnnen zusatzliche wirtschaftliche Vor-
teile im Gesamtprojekt unterstellt werden.

Aus fiskalischer Perspektive bietet die Chancen-
aber auch die Risikoteilung einen Vorteil auf allen
Seiten der Partnerschaft und schafft durch die

eigene fiskalische Beteiligung zudem Anreize, das
Projekt mit groRBtmoglichem Erfolg umzusetzen.
Nicht zuletzt, wenn &ffentliche Verwaltungen be-
reits ,am Anschlag” arbeiten und die Privatwirt-
schaft die Bereitstellung der erforderlichen Infra-
struktur ohne den oft beflrchteten Kontrollver-
lust Gbernehmen kann.?*

Hemmnisse im Fordermittelregime

Fir die erfolgreiche Umsetzung eines integ-
rierten Smart-City-Projektes sind jedoch auch
Hemmnisse sowohl in der Planung des Pro-
jektes, in der Beantragung von Fordermoglich-
keiten als auch in der Implementierung selbst
zu beobachten. So kénnen fehlende eigene Res-
sourcen zur internen und externen Projektpla-
nung und -steuerung den Implementierungspro-
zess erheblich verzégern oder gar ganzlich auf-
halten. Haufig ergibt sich bereits in der frihen
Phase von Projekten ein hoher Bedarf an ex-
terner Beratung, da die notwendige Expertise
zur Initiierung von Projekten/Modellen weder in
der Kommune noch den Partnern vorhanden ist
oder sich zumindest nicht kurzfristig intern be-
schaffen lasst. FUr einige Kontexte - gerade im
Bereich der Daseinsvorsorge - spielt auch der
Aspekt des Verlusts von Kompetenz innerhalb
der Kommunalverwaltung eine nicht unerheb-
liche Rolle. Zudem gibt es fir Kommunen ein
hohes Abwagungsrisiko hinsichtlich einer mog-
lichen unzureichenden Erfullung einer Leistung
oder nachgelagerten hohen Transaktions- und
Folgekosten fur das Projekt. Bei der politisch-ad-
ministrativen Entscheidung fur oder gegen ein
Partnerschaftsmodell spielen auch die Verringe-
rung von Steuerungsmaoglichkeiten sowie politi-
sche/ gesellschaftliche Vorbehalte eine nicht un-
erhebliche Rolle.

Rechtliche Hurden bestehen fUr Kommunen in
der Verlangerung/Erschwerung von Genehmi-
gungsverfahren bei der jeweiligen Kommunal-
aufsicht und in der Komplexitat der Vertrags-
gestaltung bei langfristigen und
Vertragen. Politisch-administrativ besteht eine
beihilferechtliche Hirde: Durch die Einbindung
privater Partner sinkt u. U. die Forderquote fur

innovativen

das Gesamtprojekt oder es kann in manchen For-
derlinien zu fehlender Forderfahig- oder -wirdig-
keit kommen.

32Vgl. PD Berater der Offent-
lichen Hand 2013, Partner-
schaftsmodelle fur Elektro-
mobilitat.

3komuno (2022).

3Vgl. Rottmann/Hesse 2021.
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35 Hier soll nur kurz der
Aufgabenkreis der Da-
seinsvorsorge benannt
werden, welche infolge

der Digitalisierung vor zahl-

reichen Herausforderungen
steht und eine Strategie zu
deren Bewaltigung und

nachhaltigen und zukunfts-

fahigen Sicherung Koope-
rationen und /oder Kopro-
duktionen darstellen (vgl.
u. a. Beukert et al. 2021).
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5.Zielstellung der vorliegenden Studie

Vor dem Hintergrund der im allgemeinen Teil
umrissenen Rahmenbedingungen,
derungen und Anforderungen an digitale Infra-
strukturlésungen auch im Kontext integrativer

Herausfor-

Gesamtkonzepte (Smart City), aber ebenfalls mit
Blick auf andere relevante Politik- und Aufgaben-
bereiche mit kommunalem Bezug, erscheinen
Kooperationen bei der kommunalen Leistungs-
erbringung als ein geeigneter Weg, entspre-
chende Angebote auch unter Nachhaltigkeits-
aspekten zu erbringen. Auch mit Blick auf ver-
anderte Bedarfe (sowohl organisatorischer als
auch nachfragebezogen-individueller Art) in der
politisch gewtinschten bzw. fur die Aufgabener-
fullung erforderlichen Art und Weise kénnen Ko-
operationen helfen.* Bei der Realisierung sol-
cher MalRnahmen und folglich entsprechender
Investitionsvorhaben hat die kommunale Ebene
jedoch den Haushaltsgrundsatz der Wirtschaft-
lichkeit und Sparsamkeit als rechtliche Steue-
rungsnorm zu beachten. Dieser umfasst unter
anderem die Prifung von Effizienz und Effekti-
vitat bei der Mittelverwendung. Als wirtschaft-
lich sinnvolle Alternative hat sich in den letzten

Jahrzehnten auch bei der Infrastrukturbereit-
stellung die Zusammenarbeit von privaten und
staatlichen Akteuren in Form von partnerschaft-
lichen Modellen gezeigt. Uber das Anbinden von

Privatkapital und externer Expertise kann diese
im jeweiligen Einzelfall auch weitere Vorteile, wie
Beschleunigungseffekte und Effizienzsteigerung,
bewirken.

Eignung von OPP in der smarten Infrastruktur
Die durchgefuhrte Befragung sollte daher auf
kommunaler Ebene eruieren, was einerseits
unter dem Begriff der Smart City bzw. Smart
Region verstanden wird, wie entsprechende
Konzepte im kommunalen Handeln integriert
sind und welche Herausforderungen bei deren
Umsetzungen gesehen werden. Andererseits
sollte erhoben werden, wie bzw. inwieweit hier
Modelle der partnerschaftlichen Infrastruktur-
entwicklung genutzt bzw. als Madglichkeit ge-
sehen werden, im Bereich der kommunalen
Infrastruktur den An- und Herausforderungen
digitaler Lésungen zu begegnen und diese er-
folgreich implementieren zu kénnen. Auf Basis
des so gewonnenen Bildes sollen einerseits In-
frastrukturbereiche identifiziert werden, welche
infolge der beschriebenen Herausforderungen
besonders fur entsprechende Kooperationen
geeignet erscheinen, aber auch, welche mog-
lichen Hurden fir eine entsprechende Umset-
zung bestehen. Auf dieser Grundlage sollen ab-
schlieBend Problemfelder identifiziert werden,
far welche mégliche Handlungserfordernisse ab-
geleitet werden kdnnen.
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6. Befragungsdesign und Rucklauf

Die Kommunalbefragung gliedert sich in vier Ab-
schnitte. Im ersten Teil A wurden zur Unterstat-
zung der Auswertung einige Basisdaten der Kom-
munen erfragt. Daran schlie8t sich ein zweiter
Teil B zur smarten Infrastruktur an. Der dritte
Abschnitt C thematisiert partnerschaftliche Infra-
strukturentwicklung und Zielsetzungen im Be-
reich der smarten Infrastruktur. Die Befragung
erfolgte schriftlich als Online-Befragung uber-
wiegend in Form vorstrukturierter geschlossener
Fragen mit Antwortskalen sowie drei offenen
Fragen zum Verstandnis von Smart City (Frage
B.1), der personlichen Einschatzung zu Voraus-
setzungen zur Anwendung von Formen der part-
nerschaftlichen Infrastrukturentwicklung in der
jeweiligen Kommune (Frage C.7) sowie weiteren
als relevant erachteten Aspekten, welche durch
den Fragebogen nicht (ausreichend) berutcksich-
tigt wurden (Teil D). Die Auswertung erfolgte mit-
tels Stata, die Signifikanz der Ergebnisse wurde
mittels SPEARMAN'schem Rangkorrelationskoef-
fizienten und CRAMER'S V getestet.

Kreisfreie
Stadt;
15; 15%

Kreisangehorige
Stadt oder
Gemeinde;

63;61%

BW

Im Rahmen der Studie wurden alle deutschen
Stadte und Gemeinden ab 20.000 Einwohner
(698) sowie alle deutschen Landkreise (293) be-
fragt. Die Grundgesamtheit betrug somit insge-
samt 991 Kommunen. Schlussendlich beteiligten
sich 103 Kommunen an der Studie. Die Rucklauf-
quote betragt damit 10,4 %. Die Stichprobe setzt
sich dabei zu 61 % aus kreisangehodrigen Stadten
und Gemeinden, zu 24 % aus Landkreisen sowie
zu 15 % aus kreisfreien Stadten zusammen (vgl.
Abbildung 2, linke Grafik). Die Verteilung nach
Landern und Kommunaltyp illustriert die rechte
Grafik. Der grof3te Anteil der Stichprobe entfallt
auf Nordrhein-Westfalen (29), gefolgt von Bayern
und Niedersachsen (jeweils 14 teilnehmende
Kommunen).

Jeder Kommunaltyp wurde dabei in verschie-
dene Einwohnerklassen unterteilt. Entgegen der
gebrduchlichen Einteilung der Gemeinden nach
EinwohnergréfRenklassen bspw. entsprechend
der laufenden Raumbeobachtung des BBSR
oder der GrolRenklassen nach KGSt erfolgte hier
eine eigene Einteilung auf Basis zunachst so ab-

kfS
m LK
o kaG
OGesamt
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¢ Die Gewichtung dient
letztlich dazu, reprasen-
tative Aussagen Uber die
Grundgesamtheit treffen
zu kénnen, indem Antwor-
ten Uberreprasentierter
(unterreprasentierter)

GroBenklassen ,abgewertet”

(,aufgewertet”) werden.
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kaG 1 20.000 - 25.000 kfS 1 unter 70.000 LK1 unter 100.000

kaG 2 25.000 - 40.000 kfS 2 70.000 - 120.000 LK2 100.000 - 120.000
kaG 3 40.000 - 60.000 kfS 3 120.000 - 220.000 LK3 120.000 - 220.000
kaG 4 mehr als 60.000 kfS 4 mehr als 220.000 LK 4 mehr als 220.000

gegrenzter GrolRenklassen, dass jede Klasse in
etwa die gleiche Anzahl an Gemeinden ent-
halt. Um das Bild nicht zu verzerren (Uber-
bzw. Unterreprasentativitat) wurden zudem
die angegebenen Einwohnerklassen der ein-
zelnen Gemeinden basierend auf der Anzahl
der Kommunen je GroRenklasse und der Anzahl
dieser Gemeinden an der Grundgesamtheit ge-
wichtet.*® Entsprechend erfolgte die Einteilung
wie in Tabelle 1 dargestellt.

Dabei beteiligten sich Kommunen aller Einwoh-
nerklassen im Rahmen des o. g. Spektrums (Ab-
bildung 3 und Abbildung 4). Bei den kreisangeho-
rigen Stadten und Gemeinden dominieren jene
Stadte mit einer Einwohnerzahl zwischen 25.000
und 40.000 Einwohnern (37 %), bei den kreis-
freien Stadten ergab die Stichprobe eine ahn-
liche Verteilung in den grof3ten drei Einwohner-
klassen. Die Stichprobe der Landkreise zeichnet
sich durch eine Uberproportional hohe Beteili-
gung in der Einwohnerklasse zwischen 120.000
bis 220.000 Einwohner aus.

16; 25%

m 20.000 bis 25.000 Einwohner

® 25.000 bis 40.000 Einwohner

= 40.000 bis 60.000 Einwohner

mebhr als 60.000 Einwohner

4, 27%

m unter 70.000 Einwohner
= 70.000 bis 120.000 Einwohner
= 120.000 bis 250.000 Einwohner

mebhr als 250.000 Einwohner
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7.Smart City als kommunale
Infrastrukturaufgabe

Im ersten Hauptteil der Befragung (Befragungs-

teil B) wurden die Kommunen gebeten, zunachst

das Thema Smart City/Smart Region zu defi-

nieren und abzugrenzen. In dieser offenen Frage

klassifizierten die Teilnehmer folgende zentrale

Inhalte smarter Infrastruktur, welche sowohl Ins-

trumente digitaler Technologien als auch prozes-

suale Strukturen und Strategien beinhalten

+ den Einsatz von digitalen Technologien und
Mitteln,

+ die Teilhabe der Bewohner und damit eine ge-
steigerte Lebensqualitat,

+ dieintelligente Vernetzung digitaler Services,

+ Synergieeffekte in Prozessen und Strukturen
(Prozesseffizienz),

+ Energieeffizienz und Nachhaltigkeit,

+ ganzheitliche und innovative Ansatze in der
Stadtentwicklung,

+ digitale Services,

+ notwendige Ruckkopplung auf die Nachfrage
seitens der Burger.

Vernetzung, Effizienz, Nutzerfreundlichkeit als
Smart-City-MaRstab

So wurde als Definition beispielhaft von einer
teilnehmenden Kommune angefihrt: ,In einer
smarten Stadt oder Region sind alle Angebote in

= unter 100.000 Einwohner

= 100.000 bis 120.000 Einwohner

= 120.000 bis 220.000 Einwohner
mehr als 220.000 Einwohner

den verschiedenen Lebensbereichen der Menschen
durch digitale Hilfsmittel sinnvoll und nutzerfreund-
lich miteinander vernetzt. Das betrifft die Lebens-
bereiche Mobilitdt, Kultur und Freizeit, Wirtschaft,
Verwaltung, Umwelt, Bildung und vieles mehr. In-
nerhalb der einzelnen Bereiche findet eine sinnvolle
Vernetzung statt, z. B. zwischen verschiedenen Mo-
bilitétsangeboten (Fahrradverleih und Pendlerpark-
platz), aber auch zwischen den einzelnen Bereichen
(z. B. kulturelle Angebote effizient an den OPNV zu
binden und gut erreichbar zu gestalten). Die Smart
City ist dann die lbergeordnete ganzheitliche L6-
sung, die die Bereiche so sinnvoll miteinander ver-
kniipft, dass dadurch die Lebensqualitit in einer
Stadt oder Region erheblich verbessert werden
kann. Dabei sind sdmtliche technische Lésungen
die Hilfsmittel, dies zu erreichen. Um den Nutzen
fur die Menschen wirklich herzustellen, mtissen
Biirger an diesen Smart-City-Entwicklungen so gut
es geht beteiligt werden und sie miissen vice versa
auch die Méglichkeit haben, sich proaktiv mit Ideen
einzubringen”. Smarte Infrastruktur ist folglich
intelligent, ganzheitlich vernetzt, innovativ, so-
zial inklusiv und nachhaltig. Technologien sind
die Treiber, aber kein Selbstzweck, sondern ba-
sale und unterstitzende Elemente der Smart
City. Damit folgt die Einschatzung der teilneh-
menden Kommunen der grundlegenden Defini-
tion bzw. Umschreibung im einleitenden Teil, zu-
gleich zeigte sich aber auch hier die Bandbreite
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der unterschiedlichen Erwartungen und Zielvor-
stellungen an die Digitalisierung und damit die
Smart City. Schlagwortartig wurden die seitens
der Kommunen als winschenswert erachteten
Aspekte und Inhalte von Smart City in nachfol-
gender Abbildung 5 zusammengefasst darge-
stellt. Die dunkelblauen Balken beinhalten eher
als Erwartungen zu klassifizierende Aussagen,
die hellblauen Balken eher als Gegenstand/Inhalt
zu bezeichnende Aspekte. Grau dargestellt sind
die als Digitalisierung/digitale Leistungen bzw.
Angebote zusammengefassten Aussagen. Da
beides jedoch die definitorische Grundlage der
Smart City/Smart Region darstellt und zugleich
auch in den anderen Nennungen enthalten ist,
wurde diese Kategorie nur der Vollstandigkeit
halber benannt und wird inhaltlich nicht weiter
ausgefuhrt.

Oberste Prioritat haben demnach ganzheitliche,
gemeinwohlorientierte, diskriminierungsfreie und
inkludierende Ansatze und Erbringungsformen
(59 Nennungen). Damit wird v. a. verbunden,
dass einerseits durch entsprechende Planungen,

ganzheitliche, gemeinwohlorientierte,
diskriminierungsfreie und inkludierende Ansatze
Vernetzung, Optimierung und Modernisierung von
Prozessen, Leistungen u. Strukturen i.R.d. DV
zukunftsfahige, nachhaltige, resiliente und

ressourcenschonende Strukturen/Lésungen

auf Innovationen basierende intelligente Stadt/
Stadt der Zukunft

kooperative, konsensuale u. transparente Verfahren,
Prozesse und Angebote

Nutzung datenbasierter digitaler Lésungen und

Anwendungen

regionale Perspektive und Ansatze

Digitalisierung/digitale Leistungen

Malnahmen und (Leistungs-) Angebote die Le-
bensqualitat der Blurger gesteigert und somit das
Allgemeinwohl gefordert wird. Andererseits be-
deutet bzw. erfordert dies, dass eine gesellschaft-
liche, kulturelle, soziale und politische Teilhabe
aller unabhangig der unterschiedlichen raumli-
chen, technischen oder individuellen Vorausset-
zungen sichergestellt werden soll. Dies umfasst
folglich auch einen diskriminierungsfreien Zugang
der Einwohner zu entsprechenden Einrichtungen,
Infrastrukturen und (Dienst-)Leistungen und
damit die Gewahrleistung einer entsprechenden
Mobilitat. Nahezu gleich wichtig sind die Vernet-
zung, Optimierung und Modernisierung von Pro-
zessen, Leistungen und Strukturen im Rahmen
der Daseinsvorsorge (57 Nennungen). Hierunter
fallen u. a. technisch-organisatorische Aspekte
bei der Leistungserbringung oder dem Betrieb
entsprechender Einrichtungen und Anlagen
selbst, aber auch Effizienzsteigerungen und Syn-
ergieeffekte durch die Vernetzung von Infrastruk-
turen oder die Verwaltungsmodernisierung durch
digitale Anwendungen. Ebenfalls eine hohe Prio-
ritat bzw. ein wesentliches Merkmal einer Smart

10
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City bzw. Smart Region weisen die Entwicklung
und der Einsatz zukunftsfahiger, nachhaltiger, re-
silienter und ressourcenschonender Strukturen
und Losungen auf. Grundsatzlich wird in der
Smart City bzw. Smart Region ein Ansatz gesehen,
aktuellen und zukunftigen Herausforderungen
zu begegnen, gegenwartig insbesondere dem
Struktur- und Klimawandel. Neben der Beftrde-
rung der Energieeffizienz als einer MalBnahme
des Umwelt- bzw. Klimaschutzes geht es dabei
besonders um die Resilienz (kritischer) Infra-
strukturen und die - verstarkt auch 6kologische -
Nachhaltigkeit bei der Erstellung und Erbringung
von (Infrastruktur-)Angeboten und Dienstleis-
tungen.

Daten als Kern kiinftiger smarter Geschafts-
modelle

Neben diesen eher auf die Erwartungen bezo-
genen Aspekten wird von einem Drittel die Smart
City/Region als eine auf der Anwendung von In-
novationen basierende ,intelligente” Stadt/Re-
gion (in den Antworten synonym auch als ,Stadt
der Zukunft” bezeichnet) gesehen (34 Nen-
nungen), in der alle relevanten Planungen, Pro-
zesse, (formellen) Verfahren und Angebote auf
Kooperation, Transparenz und Konsensfindung
beruhen (25 Nennungen). Neben einer entspre-
chenden gleichberechtigten Beteiligung aller Ak-
teure bedeutet dies auch Koproduktion bzw. den
Einbezug der Nutzer sowie der Wissenschaft in
die Entwicklung und teilweise auch die Erbrin-
gung von entsprechenden Angeboten und Leis-
tungen. Dies entspricht dem in Teil A benannten
Typ der Smart City 3.0. Hierzu zahlt ebenfalls die
Thematik Datenschutz, Datensicherheit und Da-
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teneigentum. Denn Daten sowie deren Verarbei-
tung, Verknupfung und Anwendung bzw. Nut-
zung flr neue, sektorenlbergreifende Losungen
und Dienstleistungen sind der Kern zukunftiger
Geschaftsmodelle und damit der wirtschaftlichen
Entwicklung. Dieser Aspekt einer Smart City/Re-
gion wurde folglich auch von einem Funftel der
Kommunen benannt (21 Nennungen, Kategorie
.Nutzung datenbasierter, digitaler
und Anwendungen®). Hierunter fallen insbeson-
dere Konzepte von Open Data und Internet der
Dinge, auch als Grundlage fur Anwendungen wie
bspw. gemeinsame (kommunale) Plattformen,
etwa Mobilitatsplattformen oder kommunale
Datenraume. Insgesamt sollen damit auch die
Nutzerfreundlichkeit, die Qualitat und Quantitat
von Angeboten sowie die (rdumlich und zeitlich

Losungen

individuelle) Verfugbarkeit von bzw. der Zugang
zu bestimmten Angeboten und Dienstleistungen
verbessert werden.

Auf die Frage hin, ob Smart-City-Ansatze bereits
heute Bestandteil der integrierten Stadtentwick-
lung seien, gab es abhangig vom Kommunaltyp
unterschiedliche Antworten: Wahrend die Mehr-
heit der teilnehmenden kreisfreien Stadte und
die Landkreise diese Frage bejahten (jeweils 64 %
und 56 %), ist dies bei den kreisangehdrigen
Stadten und Gemeinden nicht der Fall; hier ne-
gierten knapp 64 % die Frage (Abbildung 6). Die
Antwort der Landkreise verwundert dabei nicht,
da die Stadtentwicklungsplanung eine Aufgabe
der kommunalen Selbstverwaltung darstellt
und demnach originar durch die Stadte und Ge-
meinden zu erbringen ist. Jedoch kénnte dies be-
deuten, dass die Landkreise hier fir ihre ange-

S/ 44,0%
63,9%
Nein
CarER 56,0% Ja
36,1%
Kreisangehdrige Stadt oder Kreisfreie Stadt Landkreis

Gemeinde

37Vgl. bspw. Dehne 2019,
S.63.
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38 Mittlerer positiver statis-
tisch signifikanter Zusam-

menhang nach SPEARMAN,

kein statistisch signifikan-
ter Zusammenhang nach
CRAMERS V.
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horigen Stadte und Gemeinden und mit Blick auf
einen steigenden Koordinations- und Manage-
mentbedarf von auf Digitalisierung und damit Ver-
netzung beruhender (6ffentlicher) kommunaler
Leistungsangebote® entsprechende Aufgaben
Ubernehmen. Mit Blick auf die kreisfreien Stadte
erscheint dies hingegen vor dem Hintergrund der
Erfordernisse an Smart-City-Lésungen plausibel.

Derzeit noch wenig Gibergeordnete integrierte
Smart-City-Zustandigkeit in Kommunen

Wie zahlreiche (groRtenteils nichthoheitliche)
Infrastrukturdienstleistungen  kdnnen  auch
smarte Infrastrukturleistungen von der Kom-
mune selbst oder in Kooperation mit anderen
Kommunen sowie in Zusammenarbeit mit pri-
vaten Unternehmen erbracht werden. Wie Ab-
bildung 7 illustriert, ist relativ betrachtet zumeist
eine eigene kommunale Abteilung mit der Um-
setzung von Smart-City-Projekten betraut. Bei
kreisangehorigen Stadten und Gemeinden, aber
auch bei Landkreisen und nachrangiger bei kreis-
freien Stadten gab ein substanzieller Teil der
Teilnehmer an, dass es keinen dezidiert Verant-
wortlichen fur Smart-City-Projekte gibt. Externe
Dienstleister werden im Verhaltnis (noch) deut-
lich weniger genutzt, dies erfolgt bezogen auf
die Stadte und Gemeinden tendenziell eher bei
Kommunen mit einer groReren Einwohnerzahl.®
Auffallig sind jedoch die Uber alle Kommunal-
typen hinweg ebenfalls sehr hohen Nennungen,
dass es hier keine spezifische Verantwortlich-

26

6
3
m

Kreisangehorige Stadt oder Gemeinde

M Eigene Abteilung M Externer Dienstleister M Eigene Abteilung und externer Dienstleister

8
4
-
-

Kreisfreie Stadt

keit gibt (Nennung ,weder noch”); besonders bei
den kreisangehorigen Stadten und Gemeinden
Uberwiegt diese Angabe. Mithin Uberwiegt hier
noch die klassische sektorale Aufgabenerbrin-
gung, welche nach Aufgabentragerschaft separat
fur jede kommunale Aufgabe einzeln und de
facto nicht integriert erfolgt. Aber ggf. sind auch
Smart-City-Konzepte noch nicht erstellt oder die
Kommunen befinden sich noch am Anfang eines
Smart-City-Prozesses (Smart City 1.0, vgl. Teil A)
und entsprechende bereichsubergreifende Ko-
ordinations- und Managementschnittstellen sind
erst im Entstehen.

Breitband, Mobilitdt und Verwaltung derzeit
bedeutsam fiir Smart City

Allerdings ist nach Einschatzung der Kommunen
nicht jeder kommunale Infrastrukturbereich
gleich gut geeignet, smarte Ansatze zu imple-
mentieren (Abbildung 8). Als ,sehr bedeutsam

sowie ,eher bedeutsam” wurden seitens der Stu-

"

dienteilnehmer die Bereiche Breitbandversor-
gung/Telekommunikation genannt, gefolgt von
den Bereichen Mobilitdt/OPNV, Blrgerservices
und Verwaltungsdienste, Industrie 4.0, der Ener-
gieversorgung und Gesundheits-, Bildungs- und
Sozialwesen. Als in Relation weniger geeignet
fur smarte Dienste und Strukturen werden die
Bereiche Stadtsauberkeit, Wasserver- und Ab-
wasserentsorgung genannt. Nach Kommunaltyp
differenziert unterschieden sich die Antworten
kaum, in der Tendenz wurden sehr dhnliche Ant-

10
[

Landkreis

W Weder noch " Weil nicht
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Breitbandversorgung, Telekommunikation
OPNV, Mobilitat
Burgerinformationssysteme, Burgerservices
Wirtschaft, Gewerbe (inkl. Industrie 4.0)
Verwaltung(sdigitalisierung), Kimmerei, Kasse
Energieversorgung

Gesundheits-, Bildungs- und Sozialwesen
StraBBenbau, Verkehr, Verkehrssicherheit
Abfallentsorgung, Kreislaufwirtschaft
Wohnungswesen, Gebaude, Quartier
Wasserversorgung

Stadtsauberkeit

Abwasserentsorgung, Abwasserbehandlung

1 Sehr bedeutsam Eher bedeutsam

worten gegeben. Damit wurden v. a. jene Be-
reiche genannt, welche einerseits (technisch-in-
frastrukturelle) Voraussetzungen fur digitale/
smarte Losungen sind, andererseits solche kom-
munale Aufgaben, in welchen auch seitens der
Fachdiskussion die héchsten Potenziale fur Digi-
talisierung gesehen werden, da diese in der bis-
herigen Erbringungsform immer weniger ent-
sprechend rechtlicher Vorgaben in der gefor-
derten Qualitdt und Quantitat erbracht werden
konnen (bspw. in der Flache zu erbringende Auf-
gaben der Daseinsvorsorge wie der OPNV oder
die medizinische Grundversorgung).>®

Wenngleich aus Kommunalsicht nicht alle In-
frastrukturbereiche gleichermalien geeignet
erscheinen und zahlreiche Kommunen (noch)
nicht Uber eine Smart-City-Strategie verfligen,
wurden bei vielen Aufgabenbereichen bereits
Smart-City- (analog Smart-Region-)Projekte um-
gesetzt (Abbildung 9) oder werden diese geplant
(Abbildung 11).

Eher wenig bedeutsam

7% 3% 3%
19% 4% 1%
24% 3% 1%
24% 3% 3%
28% 4% 2%
35% 5% 3%
39% 8% 3%
47% 13% 192%
47% 19% 3% 2%
50% 17% 3% 3%
41% 30% 1% 5%
4% 3%
5% 7%

Weif3 nicht

46% 25%

39% 33%

¥ unbedeutsam

Umgesetzt wurden derartige Projekte in den
Verwaltungsbereichen, aber ebenfalls den Bur-
gerservices. Zudem wurden die Breitbandver-
sorgung/Telekommunikation genannt und das
Gesundheits-, Bildungs- und Sozialwesen sowie
der Bereich OPNV/Mobilitat. In den Bereichen
Wohnen/Quartier (einem Sektor mit umfang-
reichen ,smarten” oder Kopplungspotenzial),
in der Wasserversorgung und Abwasserent-
sorgung hingegen kaum bis deutlich weniger.
Etwas Uberrascht hat die geringe Nennung von
umgesetzten Smart-City-Projekten im Bereich
Energieversorgung, da der
infolge von Entwicklungen und Erfordernissen
der Energiewende und Elektromobilitat als
Nukleus digitaler Losungen gesehen werden

Bereich Energie

kann und diese in Verbindung mit sektoruber-
greifenden Loésungen im Bereich Mobilitat
als ein wesentliches Handlungsfeld der Smart
City 1.0 gilt

3 Besonders werden hier die
Bereiche Mobilitat, Gesund-
heit und Bildung genannt,
vgl. bspw. ARL 2016, Busch
2021, Soike 2019, Wein-
garten/Steinfihrer 2020
oder Wiedermann/Klug
2021.
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40 Kein statistisch signifikanter
Zusammenhang in den
befragten Bereichen nach
CRAMERS V und nur mitt-
lerer positiver statistischer
Zusammenhang nach
SPEARMAN im Bereich

Wasserversorgung
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Verwaltung(sdigitalisierung), Kimmerei, Kasse
Biirgerinformationssysteme, -services
Breitbandversorgung, Telekommunikation
Gesundheits-, Bildungs- und Sozialwesen 44%
OPNV, Mobilitat 44%
Wirtschaft, Gewerbe (inkl. Industrie 4.0) 38%
Energieversorgung 37%
StraBenbau, Verkehr, Verkehrssicherheit 24%
Stadtsauberkeit 21%
Abfallentsorgung, Kreislaufwirtschaft 18%
Wohnungswesen, Gebaude, Quartier 17%
Wasserversorgung 9%
Abwasserentsorgung, Abwasserbehandlung 3%

Ja Nein

50%

100%
68% 75%

88% 82%

100%
100%

329%
° 25%

kaG 2

kaG1 kaG2 kaG3 kaG4 kaG1 kaG3 kaG4 kaG1

OPNV, Mobilitat StraBenbau, Verkehr,

Verkehrssicherheit

Bezogen auf einzelne Aufgabenbereiche ist
zudem erkennbar, dass bei den kreisangehdrigen
Gemeinden bzw. Stadten eine Umsetzung von
Smart-City-Projekten abhangig ist von einer ein-
wohnerbezogenen MindestgréRe der Kommune
(vgl. Abbildung 10). So wurden entsprechende
Projekte in den Bereichen OPNV/Mobilitat, Stra-
Renbau/Verkehr/Verkehrssicherheit, Abfall-
entsorgung/Kreislaufwirtschaft und Wohnungs-
wesen/Gebaude/Quartier mit steigender Einwoh-
nerzahl ofter umgesetzt. Besonders ausgepragt
ist dies mit Blick auf den Aufgabenbereich OPNV/

40%

72% 19% 10%

69% 24% 7
64% 24% 12%
28% 28%
43% 13%
27% 35%
28% 35%
49% 28%
55% 25%
40% 42%
48% 35%
36% B0
58%
WeiB nicht
20%
50%
o 93% hell: nein
100% 100% dunkel: ja
100% 80%
50%

kaG2 kaG3 kaG4 kaG1l kaG2 kaG3 kaG4

Abfallentsorgung,
Kreislaufwirtschaft

Wohnungswesen, Gebdude,
Quartier

Verkehr. Mithin kann vermutet werden, dass
erst ab einen gewissen Nutzeranzahl/Nachfrage
digitale Angebotsformen und/oder darauf basie-
rende sektorUbergreifende Losungen umsetzbar
und auch wirtschaftlich tragfahig sind. Mit Blick
auf die kommunale Verschuldung scheint es hin-
gegen keinen signifikanten Zusammenhang mit
der Umsetzung von Smart-City-Projekten allge-
mein zu geben.*



Burgerinformationssysteme, -services
Verwaltung(sdigitalisierung), Kimmerei, Kasse
OPNV, Mobilitat

Breitbandversorgung, Telekommunikation
Gesundheits-, Bildungs- und Sozialwesen
Wirtschaft, Gewerbe (inkl. Industrie 4.0)
StraBenbau, Verkehr, Verkehrssicherheit
Wohnungswesen, Gebédude, Quartier
Energieversorgung

Stadtsauberkeit
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82%
79%
71%
68%
60%
55%
45%
42%
39%
32%
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13%
16%
25%
27%
21%

42%

16%

17%

10%

15%

27%
30%

30%

31%

40%

27%

8%
6%
13%

14%

Abfallentsorgung, Kreislaufwirtschaft 27%
Abwasserentsorgung, Abwasserbehandlung 10%

Wasserversorgung 9%

Ja Nein

Geplant (Abbildung 11) werden smarte Infra-
strukturansatze hingegen neben den bereits
in Abbildung 9 genannten Sektoren zudem ver-
starkt auch in den Sektoren Wirtschaft und Ge-
werbe sowie StralBenbau/Verkehrssicherheit.
Auch hier zeigen sich mit Blick auf die kreisange-
horigen Gemeinden bzw. Stadte moderate posi-
tive Zusammenhange zwischen einer geplanten
Umsetzung von ausgewahlten Smart-City-Pro-
jekten  (Bereiche Abfallentsorgung/Kreislauf-
wirtschaft, Wohnungswesen/Gebaude/Quartier,
OPNV/Mobilitat, Gesundheits-, Bildungs- und So-
zialwesen sowie StraBenbau/Verkehr/Verkehrs-
sicherheit) und der EinwohnergroRenklasse der
entsprechenden Kommunen. Auch hier wird dies
besonders deutlich mit Blick auf den Aufgaben-
bereich OPNV/Mobilitat.

Digitalisierung, Burgerwunsch nach effizienter
Verwaltung und Klimaschutz als wesentliche
Treiber smarter Infrastrukturentwicklung

Die Frage nach der Umsetzung von Smart-City-
Projekten wird von verschiedenen Treibern de-
terminiert. Im Rahmen der Studie wurden die
Kommunen gebeten, Treiber flir die smarte In-
frastrukturentwicklung zu benennen (Abbildung
12). Der allgemeine Trend der voranschreitenden
Digitalisierung fand hierbei die meisten Nen-
nungen - 98 % der teilnehmenden Kommunen
stimmten dem zu bzw. eher zu. Interessanter

29% 44%

32% 57%

35% 56%

Weil3 nicht

sind daher weitere benannte Trends bzw. Treiber
fir entsprechende Projekte. Als weitere wich-
tige Treiber wurden dabei die Anspriche der
Burger an die Effizienz und Effektivitat der Ver-
waltung sowie an den Klima- und Umweltschutz
genannt, aber auch ein allgemein gestiegenes
Informations- (und damit auch Beteiligungs-)be-
durfnis der Burger (jeweils Gber 90 % volle bzw.
tendenzielle Zustimmung). Dies stimmt Uberein
mit der grundlegenden Auspragung einer voran-
geschrittenen Smart City (Typ 3.0, vgl. die Ausfih-
rungen in Teil A), welches in hohem Mal3e auf die
Beteiligung und Einbindung der Nutzer bei Kon-
zeption, Planung und ggf. auch Umsetzung von
MaRnahmen und Leistungen einer Smart City ab-
zielt. Zudem erfordern komplexe Lésungen bzw.
Angebote zur Entfaltung deren intendierten Ziele
und Effekte auch die Akzeptanz und damit die
Nutzung entsprechender Angebote durch einen
breiten Nachfragerkreis. Aber auch die Anforde-
rungen aus der Wirtschaft (bspw. Bedarf an be-
schleunigten, digitalen Verfahren, relevante Infra-
strukturen als Standortvorteil bzw. Grundlage der
Wettbewerbsfahigkeit; 88 % volle bzw. tenden-
zielle Zustimmung), Herausforderungen aus der
demografischen Entwicklung (bspw. Tragfahigkeit
bei klassischen Erbringungsformen von o6ffent-
lichen Leistungen; 80 % volle bzw. tendenzielle
Zustimmung) oder Anforderungen aus neuen Le-
bensstilen und Arbeitsformen (Verbindung von
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41 Mittlerer positiver Zusam-
menhang nach SPERAMAN.
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Voranschreitende Digitalisierung/Digitale Plattformen
Anspriche der Biirger an Effizienz der Verwaltung
Anspriiche der Blrger an Klima- und Umweltschutz
Informationsbediirfnis seitens der Blrger

Anforderungen aus der Wirtschaft

Demographische Entwicklungen
Bediirfnis Verbindung von Wohnen und Arbeiten 31%
Gestiegener kommunaler Aufgabenumfang 27%
Interkommunaler Wettbewerb 23%
Raumliche Restriktionen 15%
Angespannte Haushaltslage 11%
Verdnderte Konsumkultur (bspw. ,Sharing-Economy”) 10%
Stimme zu Stimme eher zu

Wohnen und Arbeiten oder Individualisierung
von Bedurfnissen und Nachfrageverhalten; 72 %
volle bzw. tendenzielle Zustimmung) sind rele-
vante Treiber. In Herausforderungen aus einem
gestiegenen kommunalen Aufgabenumfang und
Anforderungen aus dem interkommunalen Wett-
bewerb werden ebenfalls tendenzielle Treiber
gesehen. Radumliche Restriktionen oder eine an-
gespannte kommunale Haushaltslage stellen
dabei Uberwiegend eher keine Treiber dar. Dabei
zeigten sich grundsatzlich keine signifikanten Un-
terschiede in Abhangigkeit der KommunalgroRRe
(Einwohner), ein mittlerer positiver statistischer
Zusammenhang ergab sich jedoch mit Blick auf
die Verschuldung der Kommunen: mit steigender
Verschuldung wird auch eine angespannte Haus-
haltslage als Treiber von Smart-City-Projekten ge-
sehen, mithin spielen hier dann erwartete oder
erhoffte Synergie- und Effizienzeffekte eine Rolle.

Standortqualitat, effizienteInfrastrukturen, Biir-
gernadhe und Klimaschutz als Smart-City-Ziele
Vor diesem Hintergrund werden seitens der
Kommunen mit smarter Infrastruktur folglich
auch verschiedene Ziele verbunden (Abbildung
13). Diese liegen in erster Linie in einer erhdhten
Standortqualitat (aber weniger im Sinne 6kono-
mischer Standortfaktoren), der betrieblichen Effi-
zienz kommunaler Infrastruktur, der konsequen-
teren Umsetzung klimapolitischer Ziele (Ener-
giewende), einer intensiveren Burgerbeteiligung

34% 46% 14%

Stimme eher nicht zu

77% 21% 2%
63% 30% 5% 1% 1%
47% 44% 7% 2% 1%
45% 48% 7% 1%
44% 44% 6% 2% 4%
3% 3%
41% 22% 3% 4%

45% 20% 7% 1%
42% 22% 8% 6%

27% 31% 17% 9%
27% 39% 19% 4%

45% 37% 4% 5%

Stimme nicht zu WeiB nicht

und -einbindung oder schlicht dem Postulat der
.kirzeren Wege". Aber auch energiepolitische
Ziele (Steigerung der Energieeffizienz) und der
Erhalt bzw. eine bedarfsgerechte und nachhal-
tige Anpassung von Daseinsvorsorgeleistungen
wurden als Ziele benannt. Haushalterische, fis-
kalische oder Kosteneffizienzziele oder eine be-
wusste Erweiterung des (auf Digitalisierung beru-
henden) 6ffentlichen Leistungsangebotes spielen
hingegen eine relativ geringere Rolle, tendenziell
jedoch eher bei (kreisangehdrigen) Gemeinden,
welche ein integriertes Stadtentwicklungskon-
zept zur Smart City etabliert haben.*' Signifikate
Unterschiede zeigen sich dabei mit Blick auf die
Einwohnerzahl der kreisangehorigen Gemeinden
und Stadte und den Zielen Klima- und Umwelt-
schutz/Umsetzung Energiewende sowie Erho-
hung der betrieblichen Effizienz der kommunalen
Infrastruktur. Hier besteht ein mittlerer positiver
Zusammenhang, d. h. je groBer die Kommune,
desto wichtiger sind tendenziell diese Zielstel-
lungen. Dies erscheint dahingehend plausibel,
als dass mit zunehmender Kommunalgrof3e
(Einwohner und damit auch Flachennutzungsin-
tensitat) auch negative Agglomerationseffekte,
wie hohe Umwelt- und Verkehrsbelastung, oder
durch zunehmend weniger ,,Durchgrinung” bzw.
Freiflachen negative stadtklimatische Folgen ent-
stehen. Auch hier wird in smarten Infrastruk-
turen (bspw. intelligenten Verkehrsleitsystemen)
eine Option gesehen, diesen zu begegnen.



Steigerung Standortattraktivitat

Erhéhung betriebl. Effizienz kommunaler Infrastruktur
Klima- und Umweltschutz/Umsetzung Energiewende
Intensivierung der Biirgerbeteiligung

Kirzere Wege

Steigerung Energieeffizienz

Erhalt/Anpassung der Daseinsvorsorgeleistungen
Ausweitung des Daseinsvorsorgekatalogs
Haushaltsentlastung/Kosteneffizienz

18%

Stimme zu Stimme eher zu

Globale Trends auf lokaler Ebene relevant

Dabei lassen sich diese Zielstellungen als Strate-
gien zur Begegnung globaler Entwicklungstrends
bspw. der Globalisierung. Im
Rahmen der zunehmenden Digitalisierung und

interpretieren,

damit verbunden der Globalisierung der Wirt-
schaft (und globaler Wirtschafts- bzw. Wertschop-
fungsketten) kommt es zu einem zunehmenden
Standortwettbewerb (tendenziell schon von Regi-
onen), bei welchem es weniger auf Faktoren wie
die Verfugbarkeit von Arbeitskraft, Rohstoffen
oder die Verkehrsanbindung ankommt, sondern
auf Faktoren, welche einen Standort auch fur
global tatige Unternehmen insbesondere inno-
vativer Branchen mit hochspezialisierten, orts-
ungebundenen Arbeitskrafte attraktiv machen.
Dies ist bspw. eine hohe Lebens- und Umwelt-
qualitat, aber auch eine entsprechend digitale
Infrastruktur. Das Ziel der intensiveren Burger-
einbindung ergibt sich dabei aus den bereits be-
nannten Modell der Smart City 3.0, aber auch
der zunehmenden Erkenntnis, dass bestimmte
offentliche Aufgaben der Daseinsvorsorge nur
durch Koproduktion und damit auch die aktive
Einbindung der Zivilgesellschaft bzw. burger-
schaftlichen Engagements maglich sind.*

Komplexitat und ,,Usability” von Férderprogram-
men als Hemmnis von Smart City

Dennoch ist die Implementierung von Smart-
City-Projekten mit diversen Hemmnissen ver-

27%

Stimme eher nicht zu
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74% 21% 3% 2%
0
59% 31% 7%1 /02%
1%
55% 38% 5% 1%
1%
53% 39% 6% 1%
50% 27% 18% 3% 2%
49% 40% 7% 3% 1%
43% 41% 12% 1% 4%
44% 18% 3% 8%
31% 37% 1% 3%
Stimme nicht zu WeiB nicht

bunden (Abbildung 14). Grundlegend wurden
hier Hemmnisse unterteilt in funf Kategorien
abgefragt (in der Abbildung gruppiert von oben
nach unten): (1) Akzeptanz, (2) Qualifikation, (3)
rechtliche/verfahrenstechnische Hemmnisse, (4)
Ressourcenverflgbarkeit sowie (5) Forderpro-
gramme und -verfahren. Die gréRten Hemm-
nisse wurden dabei in den Kategorien (4) und
(5) gesehen, aber auch aus Kategorie (3) wurden
in gréBerem Umfang Hemmnisse benannt. We-
niger bzw. relativ unbedeutend wurden mégliche
Hemmnisse in den Kategorien (1) und (2) ge-
sehen. Spezifische Unterschiede (nach Einwoh-
nergroBenklasse oder Verschuldung der Kom-
munen) zeigten sich im Antwortverhalten nicht.

Mit Blick auf Kategorie (5) wurde in der Notwen-
digkeit von Fordermitteln allgemein ein grol3es
Hemmnis gesehen (87 % Nennung ,stimme zu”
bzw. ,stimme eher zu"), da diese einerseits sehr
komplex bezuglich der Verfahren sind (89 % Nen-
nung ,stimme zu” bzw. ,stimme eher zu"), ande-
rerseits hier auch der kommunale Eigenanteil ein
Hindernis darstellt (83 % Nennung ,stimme zu”
bzw. ,stimme eher zu"). Weniger problematisch
scheint hingegen die Verfligbarkeit bzw. Kenntnis
Uber geeignete Forderprogramme (71 % Nen-
nung ,stimme zu” bzw. ,stimme eher zu“). Ins-
gesamt ist die Thematik Fordermittel nicht nur
im Kontext der vorliegenden Studie ein fur die
Kommunen relevantes Thema, auch in zahlrei-

“Vgl. bspw. bspw. ALR 2016,
Dehne 2019, Matthes 2020,
Luch/Schulz 2011 oder Wein-
garten/Steinflhrer 2020.
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4Vgl. bspw. Rottmann 2021 b.
“Vgl. bspw. Busch 2021 oder
Luch/Schulz 2011.
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Widerstand in der eigenen Belegschaft _ 32% 38% - 1%
Lange Burgerbeteiligungsprozesse - 26% 44% _ 5%

Widerstand aus der Bevélkerung - 1% 61% _ 1%

Fehlende bzw. unzureichende Zustandigkeiten _ 37% 24% - 3%
Fehlende vollumfangliche Informationsquellen _ 31% 33% -5%
Aufstellung von Zielkonzepten - 38% 32% _ 2%
Datenhoheit/Datenschutz _ 38% 12%
Rechtliche Rahmenbedingungen _ 37% 18% I: 6%
Vergabepraxis _ 32% 17% - 5%
Genehmigungsverfahren _ 31% 20% - 8%

Personelle Ressourcen intern/extern
Allgemeine Finanzlage

Technische Ressourcen intern/extern

e
_ 28%
s 37% 5% 1%

7% 2%

Notwendigkeit von Férdermitteln _ 26% 10% ‘: 1%
Komplexitat der Forderverfahren _ 35% 9% 1lﬁ 1%
Komm. Eigenanteil bei Férderprogrammen _ 36% 14% .
Auffinden geeigneter Férderangebote _ 43% 23% -

W Stimme zu Stimme eher zu

chen anderen Bereichen werden diese Probleme
benannt. Seitens der Fordermittelgeber stehen
daher seit langerem die Vereinfachung von
Verfahren und die Umsetzung von Forderpro-
grammen auf der politischen Agenda, so auch im
aktuellen Koalitionsvertrag der Bundesregierung.

Datenschutz und Datenhoheit als Herausfor-
derung

In Kategorie (4) wurden in allen Unterkategorien
deutliche Hemmnisse fur die Implementierung
smarter
aber in den fehlenden personellen Ressourcen.
Mit Blick auf Kategorie (3) werden besonders in
Fragen des Datenschutzes und der Datenhoheit
bezogen auf aus dem Betrieb smarter Infrastruk-
turen gewonnener oder fur diesen erforderliche
(nicht nur personenbezogenen) anderweitig er-
hobener Daten Hemmnisse gesehen (50 % volle
Zustimmung). Hier wirkt nicht nur Fragestel-
lungen zu Open Data bspw. fur mit der Aufgabe

Infrastrukturen gesehen, besonders

betraute kommunale Unternehmen im Rahmen

der geplanten Novelle des E-Government-

Stimme eher nicht zu

[ Stimme nicht zu Weil3 nicht

Gesetzes,* sondern auch die bisher nicht allge-
meingultig anerkannten rechtlichen Regelungen
zum Dateneigentum und damit deren Nutzungs-
rechte fur Geschaftsmo-
delle und Anwendungen stellen ein relevantes

Hemmnis dar.*

datengetriebenen
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8. Modelle und Ansatze partnerschaft-
licher Infrastrukturentwicklung

Effizienz, Effektivitat, Verfahrensbeschleuni-
gung als Ziele von OPP

Der einleitend genannte Grundsatz der Wirt-
schaftlichkeit und Sparsamkeit ist eines der Leit-
motive der Haushaltsgrundsatze. Die Mittelver-
wendung sollte folglich Uber ein hohes Mal3 an
Effizienz und Effektivitat verfigen. Vor diesem
Hintergrund hat sich in den letzten Jahrzehnten
bei der Infrastrukturbereitstellung die Zusam-
menarbeit von privaten und staatlichen Akteuren
in Form von partnerschaftlichen Modellen eta-
bliert. Uber das Anbinden von Privatkapital und
externer Expertise verspricht diese auch weitere
Vorteile, wie Beschleunigungseffekte bei der Vor-
habenrealisierung.

Die Erfahrung der teilnehmenden Kommunen
mit partnerschaftlichen Modellen in der Infra-
strukturentwicklung ist indes heterogen (Abbil-
dung 15). In kreisangehorigen Stadten und Ge-
meinden ist die Erfahrung mit 41 % der Kom-
munen genauso hoch wie bei jenen Kommunen,
die Uber keine Erfahrung mit derartigen Mo-
dellen verfiigen. In kreisfreien Stadten (41,0 %
ZU 26,7 %) wie in Landkreisen (50,0 % zu 31,8 %)
ist die Anzahl jener Kommunen, die Uber solche
Erfahrung verflgen, substanziell héher als jene,
die Uber keine Erfahrungen verfugen. Statistisch
signifikante Unterschiede nach Einwohnergro-
Renklasse oder Verschuldung sind dabei nicht
gegeben.

Erfahrung mit partnerschaftlichen Modellen
nur bei reichlich einem Drittel der Kom-
munen

Dabei kommen verschiedene Modelle der part-
nerschaftlichen Infrastrukturentwicklung zum
Einsatz (Abbildung 16). Allerdings bestehen auf
kommunaler Ebene nicht Uberall Erfahrungen
mit derartigen Modellen. Bezogen auf alle teil-
nehmenden Kommunen verfigen rund 35 %
Uber Erfahrungen mit Dienstleistungsauftragen,
gefolgt vom Kooperationsmodell (32 %). Am ge-
ringsten ist nach Angaben der Teilnehmer die Er-
fahrung mit dem Betriebsfiihrungsmodell (20 %).
Differenziert nach Kommunaltyp (Abbildung
17) zeigt sich ein etwas anderes Bild: Insbeson-
dere die kreisfreien Stadte und die Landkreise
haben bereits Erfahrungen mit Dienstleistungs-
auftragen (55 % bzw. 50 %), hingegen nur 32 %
der kreisangehorigen Gemeinden bzw. Stadte.
Zudem verflgt eine Vielzahl der kreisfreien
Stadte Uber Erfahrungen mit der Drittbeauftra-
gung (45 %), jedoch nur knapp ein Drittel der
Landkreise und kreisangehdrigen Gemeinden
bzw. Stadte (30 % bzw. 32 %). VerhaltnismaRig
wenig Erfahrungen bestehen bei allen Kommu-
naltypen mit Betreiber-, Kooperations- und Be-
triebsfuhrungsmodellen (zwischen 11 % bis 31 %),
wobei hier die kreisfreien Stadte jeweils die
meisten Erfahrungen vorzuweisen haben (zwi-
schen 25 % und 31 %). Mithin liegt dies in der um-
fangreichen Aufgabenzustandigkeit begrindet,
denn die kreisfreien Stadte nehmen sowohl
Kreisaufgaben als auch Aufgaben der kreisange-
hérigen Gemeinden wahr.

0, 0,
18,0% 26,7% 18,2%
0,
41,0% 26,7% 31.8%
Weil3 nicht
Nein
21.0% 46,7% 50,0% Ja
Kreisangehorige Stadt Kreisfreie Stadt Landkreis

oder Gemeinde
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Dienstleistungsauftrag 35% 36% 4% 24%
Drittbeauftragung 27% 33% 10% 30%
Kooperationsmodell 32% 35% 9% 24%
Betreibermodell 26% 43% 4% 26%
Betriebsflihrungsmodell 20% 39% 1% 30%
Erfahrungen vorhanden Keine Erfahrungen vorhanden Nicht belannt weil nicht
Lo oo ka. Gde./Stadt 32% 36% 12% 20%
3 2 &
§ 5 & krf. Stadt 55% 36% 9%
a 2 &
£ Landkreis 50% 20% 30%
< o ka. Gde./Stadt 32% 42% 5% 22%
© c
3 5 krf. Stadt 45% 28% 27%
s * Landkreis 30% 38% 32%
. ka. Gde./Stadt 25% 40% 8% 27%
o =
[
33 kif. Stadt 31% 39% 31%
% E
[
o Landkreis 21% 41% 3% 35%
€ _ ka.Gde/Stadt 23% 30% 17% 30%
=IO}
S “é krf. Stadt 30% 39% 31%
Q
3 Landkreis 17% 43% 8% 32%
. & _  kaGde/stadt 19% 40% 14% 27%
8 23
g 53 krf. Stadt 25% 36% 39%
% S E
@ & Landkreis 11% 45% 6% 38%
Erfahrungen vorhanden Keine Erfahrungen vorhanden Nicht belannt weil nicht

Personelle Entlastung, Innovationsféhigkeit
und Kostenersparnisse Ziele von OPP

Jene Kommunen, die partnerschaftliche Modelle
nutzen oder diese intendieren zu nutzen, ver-
binden damit spezifische Ziele (Abbildung 18).
Diese liegen vor allem in der personellen Ent-
lastung der Verwaltung (Uber 80 % Zustimmung
bzw. tendenzielle Zustimmung), in der Innovati-
onsfahigkeit des privaten Partners (76 %), in der
synergetischen Nutzung anderer Geschaftsfelder
des privaten Partners (54 %) oder in der Kosten-
ersparnis (50 %). Die geringste Rolle spielt nach
Angaben der Kommunen die Verhandlungsposi-
tion des privaten Partners gegenuber Nach- und
Subunternehmern. Folglich sind mit Blick auf die

Digitalisierung und eine smarte Infrastruktur-
entwicklung v. a. die Schaffung von personellen
Ressourcen fur andere Verwaltungsaufgaben
und die Umsetzung innovativer (und damit i. d. R.
auch effizienterer) Lésungen bzw. Leistungen
wesentliche Zielstellungen partnerschaftlicher
Infrastrukturentwicklungen. Bezogen auf erstge-
nannten Aspekt soll mithin der wesentlichen He-
rausforderung bzw. Hurde bei der Implementie-
rung smarter Konzepte - die fehlenden eigenen
personellen Ressourcen, d. h. geeignetes Fach-
personal - begegnet werden. Reine haushal-
terische Uberlegungen sind hingegen von eher
nachgeordneter Bedeutung.



Personelle Entlastung der Verwaltung
Innovationsfahigkeit des privaten Partners
Méoglichkeit zur Nutzung teurer...
Kostenersparnis

Synergienutzung anderer Geschéftsfelder...
Investitionsstarke des privaten Partners
Chancen- und Risikoteilung

Anreize fur hohe qualitative Standards

Flexibilitat der vertraglichen Gestaltung

Starke Verhandlungsposition des privaten... 24%

W Stimme zu Stimme eher zu

GroRe Unterschiede im fiskalischen Ziel nach
Kommunaltyp bei OPP

Wird jedoch nach Kommunaltyp - und nur mit
Blick auf die Antwortkategorie ,stimme zu“ - dif-
ferenziert, so zeigen sich mit Ausnahme der per-
sonellen Entlastung der Verwaltung tendenziell
Unterschiede in der Bedeutung der befragten
Griunde, insbesondere mit Blick auf die fiskali-
sche Lage (Kostenersparnis), die Investitions-
starke des privaten Partners sowie Anforde-
rungen an die Vertragsgestaltung (vgl. Tabelle 2).
So sind fur die kreisangehorigen Stadte und Ge-
meinden Kostenersparnisse ein wichtiger Grund
fur die partnerschaftliche Infrastrukturentwick-
lung (Rang 2), fur Landkreise hingegen sind diese

Personelle Entlastung der Verwaltung
Innovationsfahigkeit des privaten Partners
Moglichkeit zur Nutzung teurer spezialisierter Fertigkeiten

Kostenersparnis

Synergienutzung anderer GF des privaten Partners/Sektorenkopplung

Investitionsstarke des privaten Partners
Chancen- und Risikoteilung
Anreize fUr hohe qualitative Standards

Flexibilitat der vertraglichen Gestaltung

Starke Verhandlungsposition priv. Partners ggi. Nach- u. Subunternehmern

36%

Stimme eher nicht zu
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38% 6% 3% 9%
48% 9% 5% 10%
36% 9% 8% 20%
27% 33% 7% 10%
44% 13% 8% 15%
36% 23% 1% 14%
35% 24% 12% 14%
45% 15% 12% 14%
25% 10% 18%
33% 14% 21%
Stimme nicht zu WeiB nicht

eher unbedeutend (Rang 9). Dafur spielen fir die
Landkreise Synergieeffekte eine grofRere Rolle
(Rang 3), fur die kreisangehorigen Stadte und
Gemeinden (Rang 5) und die kreisfreien Stadte
(Rang 7) sind diese hingegen eher nachrangig.
Vergleichsweise von gewisser Bedeutung ist fur
die kreisangehorigen Stadte und Gemeinden
eine flexible vertragliche Gestaltung entspre-
chender Vorhaben (Rang 6 vs. Rang 9 bzw. 10),
jedoch wird dies unbedeutender, je hoher deren
Verschuldung ausfallt.*> Interessant erscheint
zudem die Tatsache, dass den kreisangehorigen
Stadten und Gemeinden zwar Kostenerspar-
nisse sehr wichtig sind, hingegen aber im Ver-
gleich zu den anderen beiden Kommunaltypen

1 1 1 1
2 3 3 2
3 4 2 4
4 2 4 9
5 5 7 3
6 9 5 5
7 8 6 7

oo
~
—
o
()]

10

co O

“ Mittlerer negativer Zu-
sammenhang auf 5 %-
Signifikanzniveau nach
SPEARMAN.
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die Investitionsstarke des privaten Partners ver-
haltnismalig unwichtig ist (Rang 9 vs. Rang 5 bei
den Landkreisen und kreisfreien Stadten). Alle
benannten Unterschiede kdnnen mithin in den
unterschiedlichen Aufgabenzustandigkeiten (ins-
besondere Anzahl und Umfang) des jeweiligen
Kommunaltyps begriindet sein, besonders die
Bedeutung von Kostenersparnissen kénnen da-
rauf deuten.

Fiir Kommunen mit OPP-Erfahrung Synergien
mit Privaten als wichtige Treiber

Zudem sind fur Kommunen, welche bereits Er-
fahrungen mit der partnerschaftlichen Infra-
strukturentwicklung gemacht haben, insbeson-
dere die Nutzung von Synergien der privaten
Partner und damit auch der Moglichkeit von Sek-
torenkopplungen sowie die Nutzung der spezifi-
schen Fahigkeiten privater Partner fur die kom-
munale Aufgabenerbringung wichtige Grinde
(vgl. Abbildung 19).

Komplexitat der Vertréage und Steuerungsver-
lust als Hemmnisse fiir OPP

Aus Sicht der Kommunen sprechen aber auch
Grunde gegen Modelle partnerschaftlicher Infra-
strukturentwicklung. Auch hier kénnen diese in
funf Kategorien gefasst werden (Abbildung 20,
entsprechend gruppiert von oben nach unten).
Kategorie 1 umfasst vertragstechnische Grinde,
Kategorie 2 beinhaltet Durchfuhrungsaspekte,

42% 39% 42%
63%
58% 61% 58%
38%
Stimme zu Stimme Stimme eher Stimme
eher zu nicht zu nicht zu

Synergienutzung anderer GF des privaten Partners/

Sektorenkopplung

Erfahrungen mit PIE vorhanden

Kategorie 3 bezieht sich auf die Genehmigung
und Kontrolle entsprechender Projekte, Kate-
gorie 4 betrifft kosten- und forderbezogene As-
pekte und Kategorie 5 Erfordernis und Akzeptanz
entsprechender Vorhaben. Besonders komplexe
Vertragsgestaltungen (69 % der Kommunen, je-
weils Nennungen ,stimme zu” und ,stimme eher
zu"), zu geringere Steuerungsmoglichkeiten der
Kommunen bei Kooperationsmodellen (66 %),
fehlende eigene Ressourcen fur die Projektsteue-
rung (ca. 63 %) und die Notwendigkeit einer ex-
ternen Beratung (58 %) stellen die wesentlichen
Jtechnischen” Hiurden fur die partnerschaftliche
Infrastrukturentwicklung dar. Aber es existiert
bzw. Uberwiegt nach Ansicht der Kommunen
auch eine allgemeine Skepsis diesbezuglich bzw.
eines entsprechenden Betriebes von Infrastruk-
turen, rund 62 % aller Kommunen nannten hier
politische und gesellschaftliche Vorbehalte als
Hemmnis. Bestimmte genehmigungs- und for-
derspezifische Hemmnisse sind ebenfalls nicht
unbedeutend, hier wurden erschwerte Genehmi-
gungsverfahren seitens der Kommunalaufsicht
(ca. 56 %) und eine unzureichende Forderung
und damit Finanzierung entsprechender Projekte
(gut 52 %) sowie hohe Transaktionskosten (50 %)
benannt. Aber auch die Gefahr bzw. das Risiko
einer unzureichenden Erflullung der entspre-
chenden Leistungen durch den privaten Dritten
ist immer noch ein groBerer Vorbehalt (54 %)
gegen entsprechende Vorhaben.

22%
39%

71%
86%

78%
61%

29%
14%

Stimme zu Stimme Stimme eher Stimme
eher zu nicht zu nicht zu

Méglichkeiten zur Nutzung teurer spezialisierter

Fertigkeiten

Keine Erfahrungen mit PIE vorhanden
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Komplexitat der Vertragsgestaltung _ 38% 20% 0% 11%
Langfristige Vertragsbindung _ 33% 32% l 13%
Notwendigkeit externer Beratung _ 41% 23% - 10%
Verringerte Steuerungsmoglichkeiten _ 43% 23% 1% I 9%
Kompetenzverlust in 6ffentlicher Verwaltung _ 26% 34% - 8%
Risiko der unzureichenden Erfiillung einer Leistung _ 37% 35% . 7%
Erschwerte Genehmigungsverf. b. Kommunalaufsicht _ 33% 15% - 18%
Fehlende eigene Ress. zur in- u. ext. Projektsteuerung _ 41% 17% - 7%
unzureichende technische Voraussetzungen _ 25% 34% - 12%
Unzureichende Férderung und Finanzierung _ 31% 21% . 23%
Fehlende Férderfahigkeit bei Einbindung Privater ~ [7179% 31% 21% 7% 23%
Hohe Transaktionskosten 150 | 35% 26% % 20%
Politische und gesellschaftliche Vorbehalte _ 35% 20% - 9%
unzureichendes Vertrauen in potenz. Koop.-partner - 24% 41% - 12%
Eigene Ressourcen ausreichend vorhanden - 14% 39% _ 7%
[ Stimme zu Stimme eher zu Stimme eher nicht zu 1 Stimme nicht zu Weil nicht

Uberwiegendes Vertrauen in Kooperations-
partner

Demgegenuber ist das Vertrauen in den privaten
Kooperationspartner entgegen haufiger politi-
scher Vorbehalte nicht gering, sondern substan-
ziell (54 %, Nichtzustimmung unzureichendes
Vertrauen), auch sind die Kommunen nicht der
Meinung, Uber ausreichend eigene Ressourcen
zu verfugen (72 %). Auch die technischen Vor-
aussetzungen fUr entsprechende Kooperationen
sind eher kein Grund gegen entsprechende
Formen der Infrastrukturentwicklung (48 %).

Auch bezogen auf Vorbehalte gegenuber einer
partnerschaftlichen Infrastrukturentwicklung
zeigen sich teilweise deutliche Unterschiede
zwischen den Kommunaltypen (vgl. Tabelle 3).
So stellt die Komplexitat der Vertragsgestaltung
fur kreisfreie Stadte - ggf. bedingt durch mehr
oder ausreichend Fachpersonal und Routine bei
entsprechenden Vertragswerken - eine tenden-
ziell geringere Hurde dar als fur die Landkreise
und den kreisangehdrigen Raum, diese sehen

dementgegen in einer moglichen verringerten
Steuerungsmoglichkeit der Kommune bei einer
Einbindung privater Dritter eine tendenziell nie-
derschwelligere Hurde. Politische bzw. gesell-
schaftliche Vorbehalte sehen hingegen verstarkt
die kreisangehorigen Stadte und Gemeinden,
maoglicherweise infolge sozio-demographischer
Strukturen (kleinere und altere Bevdlkerung) und
damit ggf. groRBerer Vorbehalte gegentber der
Digitalisierung und neuen Erbringungsformen
allgemein. Die kreisfreien Stadte sehen hingegen
in der Notwendigkeit externer Beratungen und
dem Risiko einer unzureichenden Leistungserful-
lung durch die Einbindung privater Partner eine
groRere Hurde, mithin infolge dort komplexerer
und neuer Problemstellungen und Losungsbe-
darfe besonders bei digitalen, sektortbergrei-
fenden Fragestellungen. Die Landkreise sehen
v. a. in den kostenbezogenen Aspekten (unzurei-
chende Forderung und Finanzierung sowie hohe
Transaktionskosten) eine wesentlich grof3ere
Huarde als die kreisfreien Stadte sowie die kreis-
angehorigen Stadte und Gemeinden.
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Komplexitadt der Vertragsgestaltung

Verringerte Steuerungsmaglichkeiten

Fehlende eigene Ressourcen zur interner und externen Projektsteuerung
Politische und gesellschaftliche Vorbehalte

Notwendigkeit externer Beratung

Erschwerte Genehmigungsverfahren bei Kommunalaufsicht

Risiko der unzureichenden Erfullung einer Leistung

Langfristige Vertragsbindung

Unzureichende Férderung und Finanzierung

Hohe Transaktionskosten

Fehlende Forderfahigkeit bei Einbindung Privater

Kompetenzverlust in 6ffentlicher Verwaltung

unzureichende technische Voraussetzungen (z. B. Breitbandverfugbarkeit)
unzureichendes Vertrauen in potenzielle Kooperationspartner

Eigene Ressourcen ausreichend vorhanden

36% 29% 33%

45%

61%
70%

100%

64% 7% 67%

55%

39%
30%

13%

88%

1 1 4
2 4 1
3 5 6
3 2 8
4 8 2
5 6 5
6 10 3
7 7 9
8 7 7
9 7 10

12 12 11
13 11 10
14 13 14

20%
27% °

56% 50%

80%
73%

a0 0%

Stimme Stimme Stimme Stimme Stimme Stimme Stimme Stimme Stimme Stimme Stimme Stimme

zu eherzu eher  nichtzu zu eher zu eher  nichtzu zu eher zu eher  nichtzu
nicht zu nicht zu nicht zu
Eigene Ressourcen ausreichend Erschwerte Genehmigungsver- Fehlende eigene Ressourcen zur
vorhanden fahren bei Kommunalaufsicht in- u. externen Projektsteuerung
Erfahrungen mit PIE vorhanden Keine Erfahrungen mit PIE vorhanden

12
13



14,0%

86,0% 100%
,0%

Kreisangehdrige
Stadt oder
Gemeinde

Wird betrachtet, welche Hirden Kommunen mit
Erfahrungen bei der partnerschaftlichen Infra-
strukturentwicklung sehen, so sprechen weder
Ressourcenverfugbarkeit (sowohl
ausreichend eigene Ressourcen als auch feh-

Fragen der

lende eigene Ressourcen zur in- und externen
Geneh-
migungsverfahren bei der Kommunalaufsicht

Projektsteuerung) noch erschwerte
gegen eine entsprechende Kooperation (vgl. Ab-

bildung 21).4¢

Trotz benannter Hurden lasst sich daraus fest-
halten, dass die deutliche Mehrheit der teilneh-
menden Kommunen Partnerschaftsmodelle
in der smarten Infrastruktur eingehen wurden
(vgl. Abbildung 22). Im kreisangehérigen Raum
liegt diese Anzahl bei 86 %, in den Landkreisen
bei 90,5 %, in den kreisfreien Stadten sogar

bei 100 %.

9. Digitale Plattformen

Digitale Plattformen als Basisinfrastruktur der
Smart City - OPP-Potenzial?

Im Rahmen von Smart-City-Ansatzen gewinnen
digitale Plattformen als Leistungsnetzwerke fur
die Burger an Bedeutung. Sie werden mehr und
mehr zu Basisinfrastrukturen der digitalen Ge-
sellschaft und spielen damit auch bei der Trans-
formation der Daseinsvorsorge eine zentrale
Rolle, z.B. im Rahmen der Individualisierung
des OPNV vom klassischen Angebot bis hin zur
individuellen Mikromobilitat aus einer Hand

Kreisfreie Stadt

Teil B - Kommunalbefragung
Digitale Plattformen

9,5%
Weil3 nicht
90,5%
Nein
Ja
Landkreis

(App) oder im Rahmen von Verwaltungsdienst-
leistungen. Grundlage der Digitalisierung - auch
in der Smart City - sind vor allem zunehmende
Moglichkeiten zur Generierung umfangreicher
Datenbestande, die eine starkere Differenzie-
rung und Individualisierung von Leistungen er-
moglichen und damit auch die Effizienz und
Effektivitat Gesamtsystems ,Kommune”
erhdhen. Grundvoraussetzung dafur ist die mog-

des

lichst ganzheitliche Erhebung, Verknupfung und
Nutzung von kommunalen Daten im Rahmen
eines kommunalen Datenmanagements. Das
beginnt bei Verwaltungsprozessen, wie dem Di-
gitalisieren von Aktenbestanden, bis hin zur Ge-
nerierung kommunaler digitaler Plattformen in
der Infrastrukturentwicklung. Lésungen kénnen
Uber kommunale Unternehmen oder Uber 6f-
fentlich-private Kooperationspartner erfolgen.
Da die digitale Transformation Auswirkungen
auf alle Bereiche der Daseinsvorsorge aufweist,
erhalt sie auch den Charakter einer besonders
pragenden Querschnittsaufgabe. Zudem stellen
(auch privat betriebene) Plattformen in immer
starkerem Ausmal jene Infrastruktur dar, Uber
welche der Zugang zu Angeboten und Leistungen
der Daseinsvorsorge gewahrleistet wird.*’ Dies
gilt auch fur digitale Kommunalkreditplattformen
wie komuno, die kommunale Kredithehmer mit
Darlehensgebern zusammenbringen. Auch aus
dieser Perspektive ist zu fragen, ob dann nicht
die Einbeziehung entsprechender Anbieter eben
Uber partnerschaftliche Modelle der Infrastruk-
turversorgung dazu dienen kann, einen diskri-
minierungsfreien Zugang zu diesen und eine

“Jeweils mittlerer negativer

Zusammenhang auf 1 %-

bzw. 5 %-Signifikanzniveau

nach SPEARMAN.
47Vgl. Busch 2021, S. 13.
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4 Mittlerer positiver Zusam-
menhang auf dem 1 %-
Signifikanzniveau nach
SPEARMAN und CRAMER'S V.
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gg% 6,7%
89,5% 93,3%

Kreisangehdorige Stadt Kreisfreie Stadt

oder Gemeinde

diskriminierungsfreie Leistungserbringung Uber
diese Plattformen zu gewahrleisten. Denn viel-
fach fehlen den Aufgabentragern oder ihren
betrauten (kommunalen) Unternehmen Exper-
tise und finanzielle Mittel, entsprechende Platt-
formen selber zu entwickeln und zu betreiben.

Plattformen als Beschleuniger smarter Infra-
struktur

So wurden die teilnehmenden Kommunen ab-
schlielend gebeten anzugeben, ob der Einsatz
digitaler kommunaler Plattformen die Umset-
zung von Smart-City-Projekten beschleunigen
kann (Abbildung 23). Hierbei lag die Zustimmung
sehr hoch. So gaben 89,5 % der kreisangehdrigen
Stadte und Gemeinden, 93,3 % der kreisfreien
Stadte und alle Landkreise an, dass Plattformen
zentral fUr das Gelingen und die Beschleunigung
von smarter Infrastruktur sind.

Dabei zeigte sich, dass mit Blick auf die kreis-
angehorigen Stadte und Gemeinden mit zuneh-
mender Einwohnerzahl hierin eine grof3ere
Chance gesehen wird, entsprechende Konzepte
und MalRnahmen zlgiger umzusetzen.*®

100%

Landkreis

Weil3 nicht
Nein

Ja



Ableitungen fiir die Umsetzung partnerschaftlicher Modelle

der smarten Infrastrukturentwicklung

Ableitungen fur die Umsetzung
partnerschaftlicher Modelle der
smarten Infrastrukturentwicklung

FUr eine nachhaltige Strategie in der smarten
Entwicklung der kommunalen Infrastruktur be-
darf es tragfahiger Modelle, Akteure und Fi-
nanzen. Eine Mdoglichkeit bildet Vernetzung in
Smart City und physischer Infrastruktur, wobei
offentlich-private Partnerschaften ein effektives
und effizientes Instrument darstellen konnen.
Die Kommunalbefragung lieferte zahlreiche Be-
standsaufnahmen, Chancen und Herausforde-
rungen bei der Umsetzung derartiger Projekte.
Zu nennen ist hier die Starkung von Basisinfra-
strukturen, wie dem Breitbandausbau, die Schaf-
fung ganzheitlicher, integrierter smarter Ansatze
(insbesondere mittels Vernetzung), die Teilhabe/
Befahigung der relevanten Anbieter und Nutzer,
die Optimierung des Rechtsrahmens (Gemeinde-
recht und Wettbewerbsrecht, Fordermittel), Ko-
operationslosungen sowie themenubergreifend
die kontinuierliche Evaluierung des Aufgaben-
kreises (Bereiche, make-or-buy etc.).

Rechtsrahmen

Eine ,Ermdglichung” und rechtliche Verankerung
neuer Organisationsformen insbesondere fur
kommunale Dienstleistungen zur adaquaten Er-
bringung von Infrastruktur- oder Daseinsvorsor-
geleistungen durch Kooperationen ist rechtlich zu
starken. Dies betrifft unter Umstanden Kooperati-
onen im Rahmen méglicher Schranken der 6ffent-
lichen Unternehmen durch teilweise restriktives
Gemeinderecht, bspw. bei Kooperationen, die
Uber das Gemeindegebiet hinausgehen (Ortlich-
keitsprinzip). Hierbei steht eine mogliche Anpas-
sung des kommunalrechtlichen Rahmens an eine
erforderliche gemeindegebiets- und sektoruber-
greifende Aufgabenerbringung im Kontext der
Daseinsvorsorge im Fokus (Stichwort Ortlichkeits-
prinzip), ebenso wie die EU-rechtliche Vorgabe
einer Daseinsvorsorgeerbringung im Wettbewerb.

Da auf Digitalisierung beruhende Infrastruk-
turen vielfach datengetriebene Losungen bzw.

Geschaftsmodelle bedingen, ist weiterhin die
Schaffung der notwendigen Voraussetzungen fur
datenbasierte (Dienst-)Leistungen und Angebote
der Daseinsvorsorge essenziell, die insbesondere
die Gewahrleistung eines offenen Datenmarktes
bzw. Datenzugangs inklusive Datenschutz/IT-Si-
cherheit und Datenerhebung/Datenbereitstel-
lung umfasst. Hierbei ist besonders mit Blick auf
das Datennutzungsgesetz speziell auch die Frage
nach der Datenhoheit und dem Dateneigentum
zu klaren.

Vernetzung/Kooperation

Um Kooperationspotenzial im Rahmen smarter
Infrastrukturprojekte zu heben, ist die Entwick-
lung und Etablierung eines geeigneten Schnitt-
stellenmanagements, besonders aber die Schaf-
fung erforderlicher Strukturen und Kapazitaten
in den Kommunalverwaltungen als Aufgabe-
trager von Infrastruktur notwendig. Im Spezi-
ellen betrifft dies die Entwicklung und Etablie-
rung geeigneter Organisationsstrukturen sowie
die Schaffung der technischen Voraussetzungen
bei Kommunen und Aufgabentragern. Ferner
ist hier ein zwar der Einzelfallprafung zu unter-
ziehender, aber ideologiefreier Ansatz hinsicht-
lich geeigneter Beschaffungs- und Erbringungs-
formen (Eigenerbringung, OOP, OPP) notwendig,
um die Vorzlige der Realisierungsvariante he-
rauszustellen und nutzen zu kénnen. Auch die
Entwicklung und Nutzung entsprechender tech-
nischer Ansatze, wie Plattformen fur kombinierte
Leistungen und Angebote unter Einbindung part-
nerschaftlicher Modelle kénnen hier zielfiihrend
sein.

Befahigung

Nicht nur die Burger/Einwohner, die smarte In-
frastrukturen als Konsumenten nutzen, sondern
auch die unterschiedlichen Erbringer von Infra-
strukturleistungen bzw. -angeboten sowie die
Kommune als Aufgabentrager mussen befahigt
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werden, hier tatig werden zu kdnnen. Dafur sind
speziell fur die kommunale Ebene alternative
Organisations- und Erbringungsformen in Auf-
gabenbereichen der Daseinsvorsorge zu entwi-
ckeln, insbesondere dort, wo eine flachenhafte
Erbringung allein durch staatliche oder betraute
(kommunale oder privatwirtschaftliche) Akteure
nicht mehr gewahrleistet werden kann. Dies be-
inhaltet auch die Frage nach einer Flexibilisierung
von Standards von Daseinsvorsorgeleistungen in
einzelnen Bereichen und Experimentierklauseln
bezlglich der Form der Erbringung seitens der
Normgeber (Bund, Lander).

Aufgabenkreis

Hier ist ein Diskurs notwendig, der auf den Ein-
fluss bzw. die Bedeutung digitaler Technologien
und partnerschaftlicher Modelle in der kommu-
nalen Daseinsvorsorge und Infrastrukturentwick-
lung abstellt. Ferner ist kontinuierlich zu disku-
tieren, welche physischen und digitalen Infra-
strukturen von so hoher Relevanz sind, dass sie
der Daseinsvorsorge zugeordnet werden sollen
und damit die Erbringung entsprechender An-
gebote bzw. die Bereitstellung entsprechender
Einrichtungen/Technologien in die Gewahr-
leistungsverantwortung der offentlichen Hand
fallen soll. Schlief3lich ist dann auch zu klaren, fur
welche dieser Infrastrukturen dann die Gewahr-
leistung der Erbringung ausreichend ist (OPP
oder private Unternehmen) und welche hoheit-
lich, d. h. durch die Kommunen oder offentliche
Unternehmen erbracht werden sollten (Eigen-
erstellung).
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lich grole Mengen an sensiblen Dokumenten,
wie beispielsweise Bauakten, Auslanderakten
oder historisches Archivgut. Die Digitalisierungs-
manufaktur wandelt hierfur bis zu 500.000 Blatt
taglich in hochauflosende Digitalisate um. Das
Hochsicherheitsarchiv verfigt Uber eine Lager-
flache fur 270 Kilometer laufende Akten.

Zertifiziert nach I1SO IEC 27001 und DIN ISO 9001
erfolgt jeder Arbeitsschritt bei Frankenraster
unter strengsten Auflagen fur Datenschutz, -si-
cherheit und Qualitdtsmanagement. Ein Team
aus 100 Fachkraften sorgt fur einen schnellen
und reibungslosen Projektablauf. 2020 expan-
dierte der Dienstleister nach Winsen bei Ham-
burg fur kirzere Wege im norddeutschen Raum.
Mit seinem Netzwerk aus Uber 60 Partnern ga-
rantiert Frankenraster passende IT-Systeme und
kompatible Daten fur jedes Digitalisierungspro-
jekt. Mehr als 800 Kunden vertrauen auf den
leistungsstarken und serviceorientierten Quali-
tatsanbieter. Der Anteil an kommunalen Unter-
nehmen liegt bei GUber 50%. Dazu zahlen grol3e
Landeshauptstadte und Landratsamter.

Ihr Ansprechpartner:

Florian Bergdolt
AulRendienst Stud-Ost

Tel.: +49 09099 96644-60
f.bergdolt@frankenraster.de

Ardian Llapashtica
AulRendienst Nord-West

Tel.: +49 9099 96644-63
a.llapashtica@frankenraster.de

Stefan Messner
Strategischer Vertrieb

Tel.: +49 9099 96644-61
s.messner@frankenraster.de

FRANKENRASTER GmbH
Albert-Proeller-StralRe 15-19
86675 Buchdorf

www.frankenraster.de



komuno

komuno

Digitale Plattform flr Kemmunalkredite

Die komuno GmbH ist Anbieter von komuno, der
digitalen Plattform fur Kommunalkredite und
Fordermittel. komuno bringt kommunale Haus-
halte und Darlehensgeber zusammen. Kom-
munen und Zweckverbande platzieren ihre Kre-
ditausschreibungen bei Finanzinstituten ihrer
Wahl, Finanzinstitute geben rechtsverbindliche
Angebote ab. Die integrierte Fordermittellber-
sicht umfasst tagesaktuell samtliche Kredite und
Zuschusse von EU, Bund und Landern.

Der Kreditvergabeprozess ist webbasiert, ef-
fizient und entspricht hdchsten Sicherheits-
standards. Kommunen und kommunale Unter-
nehmen kénnen per Knopfdruck Darlehensgeber
auswahlen, ohne mehrere Ausschreibungen plat-
zieren zu mussen, und neue Marktteilnehmer
kennenlernen. Darlehensgebern werden rele-
vante Informationen und Kennzahlen standardi-
siert zur Verfugung gestellt. Auch die Information
Uber die Angebotsentscheidung erfolgt automa-
tisch. komuno garantiert Revisionssicherheit im
gesamten Ausschreibungsprozess, bspw. durch
die Abschlussdokumentation, die auf Knopfdruck
generiert wird. Und dank der automatischen Ar-
chivierung haben die Nutzer aktuelle und abge-
laufene Ausschreibungen immer zur Hand.

Unternehmensportrats

Kommunen und kommunale Unternehmen pro-
fitieren neben der Ausschreibungsplattform
auch vom Smart City-Portal auf komuno. Hier
finden sie zahlreiche Unterstitzungsfelder auf
ihrem Weg zur Smart City. Diese sind ideal kom-
binierbar mit der tagesaktuellen - in die Platt-
form integrierten - FordermittelUbersicht.

komuno ist ein Joint Venture der Helaba Digital
GmbH & Co. KG und LPA, Entwickler und Berater
fir technologiebasierte Kapitalmarktldsungen
fur Finanzinstitutionen. Die Plattform ist seit Sep-
tember 2018 am Markt aktiv.

Ihr Ansprechpartner:

Thomas Eitenmuller
Geschaftsfihrer komuno GmbH

komuno GmbH
Stresemannallee 30
60596 Frankfurt am Main

Tel.: +49 69 667789580
thomas.eitenmueller@komuno.de
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Unternehmensportrats

REMONDIS

REMONDIS®|

IM AUFTRAG DER ZUKUNFT

REMONDIS - Recycling, Service und Wasser-
wirtschaft fur eine nachhaltige Zukunft

REMONDIS leistet als einer der weltweit grof3ten
Dienstleister fur Recycling, Service und Wasser
und mit einem Jahresumsatz von rund 11,5 Mil-
liarden Euro (2021) einen erheblichen Beitrag zur
nachhaltigen Ressourcenschonung und Rohstoff-
versorgung. Dabei ist das Unternehmen in vielen
Bereichen aktiv: Es gewinnt Rohstoffe aus Ab-
fallen, entwickelt innovative Recyclingprodukte,
offeriert alternative Energietrager und engagiert
sich in der Wasserversorgung sowie in der Ab-
wasserreinigung. Auch die schadstoffreduzierte
Beseitigung von Rest- und Gefahrstoffen, die sich
nach dem heutigen Stand der Technik noch nicht
sinnvoll verwerten lassen, zahlt zum REMONDIS-
Portfolio.

Von den Leistungen von REMONDIS, ein 1934 ge-
grundetes Familienunternehmen mit langer Tra-
dition, profitieren weltweit bereits mehr als 30
Millionen Buirger sowie viele tausend o&ffentliche
Auftraggeber und Unternehmen. Dazu arbeiten
an rund 800 Standorten auf vier Kontinenten
Uber 35.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
auf hochstem Niveau. REMONDIS setzt dabei
auf partnerschaftliche Konzepte, neue Ideen und
zukunftsweisende Perspektiven, um einen we-
sentlichen Beitrag zur Rohstoff- und Wasserver-
sorgung der Zukunft zu leisten. Insgesamt verar-
beitet, verwertet und recycelt REMONDIS Uber 30
Millionen Tonnen Rohstoffe pro Jahr, schiitzt mit
den dadurch erzielten CO_-Einsparungen und der
Substitution von Primdarressourcen in grof3em

Umfang die Umwelt und das Klima und mindert
den Beschaffungsdruck der Industrie. Besondere
Starken von REMONDIS sind der hohe Qualitats-
standard, perfekte Infrastrukturen und kom-
plette Leistungsketten, wodurch produzierende
Unternehmen von zusatzlichen Optimierungs-
und Einsparpotenzialen, beispielsweise durch
prozessintegrierte Industrieservices, profitieren.

Aus strategischer Sicht verfolgt REMONDIS die
VerknUpfung von Wertschopfungsketten mit
allen Leistungsstufen sowie die kontinuierliche
Erweiterung der weltweiten Prasenz. Geographi-
sche Schwerpunkte liegen dabei auf den Regi-
onen Europa, Asien und Ozeanien. Im Fokus der
Wachstumsstrategie stehen die konsequente
Nutzung sich bietender Chancen und das syste-
matische Erschliel3en zusatzlicher Potenziale.

Ihr Ansprechpartner:

Tessa Schachter
Leitung Vertriebssteuerung Kommunal

REMONDIS Sustainable Services GmbH
Brunnenstr. 138

44536 Lunen

Deutschland

Tel.: +49 2306 106-8448

Mobil: +49 160 96924272

Fax: + 49 2306 106-533
tessa.schaechter@remondis.de

www.remondis.de
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