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Vorwort

Die Notwendigkeit, unsere Mobilitatsgewohnheiten zu verandern und umweltfreundlichere
Transportmittel zu fordern, ist deutlicher denn je. Angesichts des Anstiegs der Treibhausgasemissionen
im Verkehrssektor und der dringenden Notwendigkeit, unsere Abhangigkeit von fossilen Brennstoffen
zu reduzieren, insbesondere vor dem Hintergrund von Rohstoffknappheit aufgrund von Kriegen, ist es
unerlasslich, dass wir uns dieser Herausforderung stellen.

Das Programm ,Nachhaltige Mobilitat in der Praxis” zielt darauf ab, Hirden und Herausforderungen
zu analysieren und mafBgeschneiderte sowie praxisorientierte Losungen fur eine umweltfreundliche
Mobilitat zu entwickeln und zu erproben. Der Schwerpunkt liegt dabei auf dem Aspekt ,Von der
Forschung in den Markt": Wir unterstitzen innovative und nachhaltige Projekte dabei, ihre Losungen
schnell und breit in die Anwendung bzw. auf den Markt zu bringen und damit den Ubergang zu einer
nachhaltigen, klimafreundlichen Mobilitat in unserer Gesellschaft zu beschleunigen.

Wir sind Uberzeugt, dass es flr eine nachhaltige Mobilitat in der Praxis unerlasslich ist, lokale und
regionale Akteur:innen sowie verschiedenste Bevolkerungsgruppen einzubeziehen und auf deren
Erfahrungen und Bedurfnisse einzugehen. Das Programm ist daher darauf ausgerichtet, eine breite
Palette von Projekten zu unterstitzen, die die Vielfalt unserer Gemeinden und Regionen widerspiegeln.

Wir laden Sie herzlich ein, mit uns den Weg zu einer nachhaltigen, klimafreundlichen Mobilitat zu
beschreiten. Wir freuen uns darauf, Ihre Ideen und Projekte kennenzulernen und gemeinsam eine
lebenswerte Zukunft fur uns alle zu gestalten.

Bernd Vogl
Geschaftsfuhrer Klima- und Energiefonds
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1.0 Das Wichtigste im Uberblick

Allgemeines zur Ausschreibung Ausschreibungsschwerpunkte

Zulassig im Sinne der Ausschreibung sind Projektein- Neben dem Ausschreibungsschwerpunkt ,,E-Mobili-
reichungen im Bereich Personen- und Guterverkehr. tat in der Praxis“ konnen im Ausschreibungsschwer-
Grundsatzlich sind Projekteinreichungen zu allen Ver- punkt ,,Durch Transformation Verkehr vermeiden und
kehrsmitteln zulassig, solange damit nachweislich ein verlagern” auch andere nachhaltige Mobilitatsformen
positiver Beitrag fur eine nachhaltige Mobilitatswende unterstitzt werden, sofern diese Projekte

geleistet wird. « aufzeigen, wie im Rahmen der praktischen Projekt-

umsetzung bestehende Hiirden bewaltigt werden
konnen,
« damit Uber Pilot- bzw. Pioniercharakter verfliigen und
» Potenzial fur eine hohe Replizierbarkeit der Projekt-
umsetzung in Osterreich haben.

S Ausschreibungsschwerpunkt 1:
E-Mobilitat in der Praxis

VERBESSERN

Ausschreibungsschwerpunkt 2:
>  Durch Transformation Verkehr verlagern und
vermeiden

VERMEIDEN

Abbildung 1: Pyramide einer klimaneutralen und nachhaltigen Mobilitat (siehe Mobilitatsmasterplan 2030)

Zugelassene Projektwerber:innen Verfiigbares Programmbudget und zuldssige

Alle Organisationen und Unternehmen, die im Rahmen Projektvolumina

der Ausschreibung zur weiteren Entwicklung nachhalti- ~ Ein Gesamtbudget von 1,0 Mio. Euro steht zur Verfi-
ger Mobilitatsformen in Osterreich beitragen kdnnen. gung.

Fir jedes ausgewahlte Projekt stehen maximal
100.000 Euro zur Verfigung.
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Beauftragung oder Forderung

In den beiden Ausschreibungsschwerpunkten gibt es je-
weils exakt definierte Dienstleistungen, die gem. BVerG
i.d.g.F. beauftragt werden (siehe 3.1 + 4.1 Ausgeschrie-
bene Dienstleistungen).

Alle anderen Projekteinreichungen unterliegen der
UFI-Dienstleistungsrichtlinie (UFI-DL-RL) und erhal-
ten eine Forderung.

Alle eingereichten Projekte werden nach einer formalen
Prufung einer unabhangigen Fachjury fur eine inhalt-
liche Evaluierung vorgelegt. Von der Fachjury vorge-
schlagene Projekte werden final vom Prasidium des
Klima- und Energiefonds genehmigt. Die Umsetzung
der Projekte muss innerhalb eines Jahres nach Uber-
mittlung der Beauftragung bzw. des Forderungsver-
trags erfolgen.

Anerkennbare Kosten

Bei Direktbeauftragungen mussen die anerkennbaren
Kosten in direktem Zusammenhang mit der Leistungs-
erbringung stehen und werden durch die Fachjury
begutachtet. Der Klima- und Energiefonds ubernimmt
die Kosten dieses Leistungspakets in der Hohe der oben
angeflihrten Maximalbetrage.

Bei der Inanspruchnahme einer Forderung sind aus-
schlieBlich Leistungen externer Dienstleistungen for-
derwiirdig (Grundlage: UFI-DL-RL). Die Forderhohe liegt
maximal bei 50 % (Wettbewerbsteilnehmer:innen) bzw.
70 % (Nicht-Wettbewerbsteilnehmer:innen). Eingebrach-
te Eigenleistungen sind nicht forderwurdig.

Forderwurdig sind Beratungsleistungen einschlief3-
lich Informationsveranstaltungen, Umweltstudien und
Planungsleistungen, Schulungen und Vernetzungsmaf-
nahmen, die im Zusammenhang mit den Ma3nahmen
gemafR § 4 Abs. 1 Investitionsforderungsrichtlinien
Umweltforderung im Inland 2015 stehen.

Sofern die Umsatzsteuer nachweislich tatsachlich und
endgultig von der Forderungsnehmerin bzw. vom For-
derungsnehmer zu tragen ist, somit fur sie oder ihn kei-
ne Vorsteuerabzugsberechtigung besteht, kann sie als
forderbarer Kostenbestandteil bertcksichtigt werden.

Einreichung

Die Einreichung ist Gber einen Online-Antrag
auf der Homepage der Abwicklungsstelle
(www.umweltfoerderung.at) innerhalb der
vorgesehenen Fristen hochzuladen.

Zur Verfugung gestellte Formulare sind daruber

hinaus verpflichtend zu verwenden und vollstandig
auszufillen.

Einreichung:
ab Mittwoch, 17. Mai 2023
bis Mittwoch, 04. Oktober 2023, 12:00 Uhr

Einreichung bei: www.klimafonds.gv.at/call/

nachhaltige-mobilitaet-in-der-praxis
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2.0 Strategie und Ziele
des Programms

2.1 Ausgangssituation

Der globale Klimawandel ist die aktuell grofite Heraus-
forderung der Menschheit. Das Klimaabkommen von
Paris gibt dazu den Weg zur Dekarbonisierung vor.

195 Staaten haben sich 2015 geeinigt, ambitionier-

te Schritte zur Treibhausgasreduktion zu setzen. Im
Rahmen des europaischen .green deals” wurde das

Jfit for 55"-Paket initiiert, um durch eine Reihe von
Rechtsvorschriften die Emissionen in der EU bis 2030
um mindestens 55 % zu senken. Die osterreichische
Bundesregierung hat das Ziel, bis 2040 Klimaneutrali-
tat zu erreichen. Dafir missen die CO,-Emissionen des
Verkehrs von circa 24 Mio. tC0,eq (Stand 2019) bis 2040
auf nahezu null tCO,eq reduziert werden. Mit dem ,Mo-
bilitdtsmasterplan 2030 fiir Osterreich* hat das Bundes-
ministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie den neuen Klimaschutz-
Rahmen flr den Verkehrssektor prasentiert und damit
dargestellt, wie die Mobilitatswende nach dem Prinzip
Vermeiden, Verlagern, Verbessern” gelingen kann.’

Um die im Verkehrssektor notwendige Trendwende

bei den CO,-Emissionen zu schaffen, bedarf es klarer
Rahmenbedingungen und engagierter Umsetzungs-
programme, um Verkehr zu vermeiden, Verkehr zu
verlagern und Verkehr zu verbessern und den Anteil des
Umweltverbunds (FuB- und Radverkehr, offentliche Ver-
kehrsmittel und Shared Mobility) deutlich zu steigern.?

Im Bereich der Antriebstechnologien ist dazu ein
Umstieg auf emissionsfreie Antriebe, insbesondere
Elektrofahrzeuge, erforderlich. Zusatzlich gilt es, ver-
kehrssparende Raumstrukturen und Mechanismen bzw.
Praktiken zur Reduktion des Verkehrs- und Transport-
aufwands (suffiziente Mobilitats- und Konsumstile)
voranzutreiben. Digitalisierung und kooperative, auto-
matisierte Mobilitat bergen ebenfalls grof3es Potenzial
zur Reduktion des Verkehrsaufkommens. Die Themen
Sozialvertraglichkeit, Inklusion und Daseinsvorsorge
werden dabei miteinbezogen.

1 Bundesministerium fiur Klimaschutz, Umwelt, E_nerg'\e, Mobilitat, Innovation und Tech-

nologie (Hrsg.): Mobilitadtsmasterplan 2030 fir Osterreich, Wien 2021;
www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/mobilitaetsmasterplan.html
2 Aktuelles Regierungsprogramm, Kapitel .Verkehr & Infrastruktur”

2.2 Programmaziele

Die langfristige Vision fur den Verkehr der Zukunft ist
die ,saubere Mobilitat", insbesondere die E-Mobilitat in
Kombination mit dem offentlichen Verkehr und weiteren
alternativen Mobilitatsformen (Rad- und FufB3verkehr).
Dabei spielen intelligente integrierte Mobilitatskonzepte
und eine effiziente Bereitstellung von Energie aus er-
neuerbaren Energietragern eine wesentliche Rolle. Die
Mobilitatswende wird nicht nur einen wesentlichen Teil
zur Erreichung der Klimaschutzziele beitragen, sondern
auch langfristig Arbeitsplatze schaffen bzw. sichern und
eine internationale Vorreiterfunktion von Technologie
aus Osterreich ermdglichen.

Das Programm ,Nachhaltige Mobilitat in der Praxis”

ist ein Treiber und Wegbereiter fur die Verbreitung der
Elektromobilitat und weiterer nachhaltiger Mobilitats-
formen in Osterreich. Die Mobilitatsformen sollen dabei
nicht isoliert, sondern im Verbund betrachtet werden,
um ein moglichst attraktives Angebot flir den Umstieg
von fossil betriebenen Mobilitatsformen zu ermogli-
chen.

Ubergeordnetes Ziel des Programms ist es, Konzepte
zur Verkehrsvermeidung zu entwickeln und moglichst
viele Fahrten von fossil betriebenen Fahrzeugen durch
Fahrten mit elektrisch betriebenen Fahrzeugen und/
oder anderen nachhaltigen Mobilitdtsformen (OV, FuB-
und Radverkehr) zu ersetzen sowie zur Reduktion des
Fahrzeugbesitzes - beispielsweise durch Sharing-Pro-
jekte — beizutragen. Die Energie fur alle Mobilitatsfor-
men soll dabei aus erneuerbaren Energietragern zur
Verfligung gestellt werden.
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2.3 Fokus der Ausschreibung

Mit der Ausschreibung 2023 sollen verstarkt bestehen-

de Hurden abgebaut und Losungsmoglichkeiten im Be-

reich nachhaltiger Mobilitat adressiert werden. Neben

dem Ausschreibungsschwerpunkt ,,E-Mobilitat in der

Praxis” konnen im Ausschreibungsschwerpunkt ,Durch

Transformation Verkehr vermeiden und verlagern”

auch andere nachhaltige Mobilitatsformen unterstutzt

werden, sofern diese Projekte

« aufzeigen, wie im Rahmen der praktischen Projektum-
setzung bestehende Hurden bewaltigt werden konnen,

* Uber Pilot- bzw. Pioniercharakter verfliigen und

« Potenzial flr eine hohe Replizierbarkeit der Projekt-
umsetzung in Osterreich haben.

Bei der Gestaltung und Aufbereitung der Projektergeb-
nisse ist zu beachten, dass diese eine breite Nachah-
mung ermoglichen und vereinfachen.

Alle Projekte (unabhangig vom Ausschreibungsschwer-
punkt) missen zumindest einem der folgenden drei
Zielbereiche zuzuordnen sein:

« Beschleunigung der Markteinfiihrung bzw. -durch-
dringung von nachhaltigen Mobilitatslosungen:
Gesucht werden Projekte und MaBBnahmen, die zum
Abbau von Hiurden und zur Beschleunigung der
Markteinfihrung bzw. -durchdringung nachhaltiger
Mobilitatslosungen fuhren. Dabei kann es sich um
technische, organisatorische, regulatorische, rechtli-
che und/oder betriebswirtschaftliche Hirden handeln.

+ Unterstiitzung von Transformationsprozessen fiir
eine beschleunigte Umsetzung von nachhaltigen
Mobilitatslosungen:

Gesucht werden Losungsansatze in unterschied-
lichen Lebensbereichen, die nachhaltige Mobilitats-
losungen fordern oder helfen, Verkehr zu vermeiden
oder zu verlagern. Die Mobilitatslosungen mussen
dabei nicht notwendigerweise direkt dem Mobilitats-
bereich zuzuordnen sein. Fast alle Lebensbereiche
generieren Verkehr (z.B. Konsum, Bildung, Arbeit,
Gesundheit, Tourismus, Sport). Nachhaltige Trans-
formationsprozesse in diesen Bereichen, wie etwa
die Verringerung von Arbeitswegen, die Einfuhrung
neuer (digitaler) Kommunikationstechnologien oder
klimafreundliche Konsumkonzepte, konnen dazu fuh-
ren, dass derzeit mit fossilen Treibstoffen zurickge-
legte Wege verlagert und vermieden werden konnen.

- Steigerung von Bewusstsein und Akzeptanz zum
beschleunigten Einsatz von nachhaltigen Mobili-
tatslosungen:

Projekte im Bereich Bewusstseinsbildung und Aus-
und Weiterbildung, welche die Vorteile und den
Nutzen nachhaltiger Mobilitatslosungen hervorhe-
ben, erfahrbar machen und verbreiten, sind wesent-
liche Treiber der Mobilitatswende. Gesucht werden
Projekte, die Bewusstsein und Akzeptanz fur betrieb-
liche und/oder private Nutzung nachhaltiger Mobili-
tatslosungen starken und eine Basis fur einen hohen
Multiplikatoreffekt darstellen konnen.

2.4 Abgrenzung zu anderen Programmen des
BMK

Bei Beratungen von Gemeinden und Betrieben im Rah-
men von , klimaaktiv mobil“ identifizierte systemische
Fragestellungen, Herausforderungen etc. konnen im
Programm ,Nachhaltige Mobilitat in der Praxis” einer
Losung zugefuhrt werden. Dadurch wird es moglich,
replizierbare Losungen Uberregional flr die gesamte
Zielgruppe bereitstellen zu konnen. Aus diesem Grund
sind vertiefende Koordinierung und Wissenstransfer
zwischen den Programmen wiinschenswert.

Die E-Mobilitatsoffensive 2023 des BMK in Zusammen-
arbeit mit den Automobilimporteuren, Zweiradimporteu-
ren sowie dem Sportfachhandel fordert die Beschleu-
nigung der Markteinfihrung der Elektromobilitat mit
erneuerbaren Energien in Osterreich durch zahlreiche
Forderangebote. Eventuelle Investitionen fur E-Fahrzeu-
ge sowie E-Ladeinfrastruktur sollen primar im Rahmen
der E-Mobilitatsoffensive 2023 unterstutzt werden. Diese
Forderungen sind direkt Gber die Kommunalkredit Pu-
blic Consulting (KPC) zu beantragen. Fir Flottenumstel-
lungen im Bereich E-Busse und E-Nutzfahrzeuge stehen
auch die neuen Forderprogramme ,EBIN — Emissions-
freie Busse und Infrastruktur” sowie ,ENIN — Emissions-
freie Nutzfahrzeuge und Infrastruktur” zur Verfigung.

Fur stark forschungsintensive Vorhaben im Mobilitats-
bereich sei auf den FTI-Schwerpunkt Mobilitatswende
des BMK sowie auf die Programme ,.Zero Emission Mo-
bility“ bzw. ,,Zero Emission Mobility Implementation”
des Klima- und Energiefonds verwiesen.

Die Erforschung und Entwicklung von Lade-/H,-Be-
tankungsinfrastruktur im urbanen Umfeld sowie von
neuen Losungsbausteinen zur Systemintegration/
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Mainstreaming von Sharing und urbaner Freizeit-/Tou-
rismusmobilitat kann in der Ausschreibung ,,Mobilitat
2023: Urbane Mobilitat und Fahrzeugtechnologien®
eingereicht werden.

25 Programmspezifische Definition
.Nachhaltige Mobilitdtsformen*

Nachhaltige Mobilitatslosungen zeichnen sich dadurch
aus, im Betrieb emissionsfrei (,Zero Emission”) zu sein
oder den Ausstof3 von Emissionen stark zu verringern
(z.B. FuB- und Radverkehr, OPNV oder Shared-Mobility-
Losungen). Bei E-Mobilitatslosungen wird die Verwen-
dung von 100 % Strom aus erneuerbaren Energietra-
gern vorausgesetzt.

Bei allen Mobilitatslosungen sind die Belange der
okologischen, okonomischen und sozialen Nachhaltig-
keit moglichst Uber die gesamte Produktlebensdauer
(Produktion, Nutzung, Wiederverwendung/Recycling/
Entsorgung) in Betracht zu ziehen. Die Mobilitatslo-
sungen der Zukunft sollen moglichst emissionsarm,
ressourcenschonend, inklusiv und sozialvertraglich der
osterreichischen Bevdlkerung und Besucher:innen/Rei-
senden zur Verfligung stehen.
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3.0 Ausschreibungsschwerpunkt 1:
.E-Mobilitat in der Praxis”

Im Rahmen dieser Schwerpunkte sollen die eingereich-
ten Projekte den Abbau von Hurden initiieren, nachhalti-
ge Transformationsprozesse (.Game Changer”) ansto-
Ben und/oder Bewusstsein und Akzeptanz steigern.

3.1 Ausgeschriebene Dienstleistungen

3.1.1 Projektstudie , Ladeinfrastrukturlosungen fiir

Garagenbetreiber:innen”

Herausforderung:

Verfugbare Ladeinfrastruktur stellt einen essenziellen
Faktor fur die Unterstltzung des Hochlaufs der Elektro-
mobilitat dar. Mit dem stets wachsenden Bestand an E-
Fahrzeugen wird die Standort- und Verfligbarkeitsfrage
noch verstarkt. Zwar finden derzeit ungefahr 80 % der
Ladetatigkeiten bei E-PKW zu Hause und am Firmen-
parkplatz statt, doch werden halboffentlich und offent-
lich zugangliche Ladepunkte weiterhin eines der Funda-
mente fur die Mobilitatswende darstellen. Eine wichtige
Anlaufstelle hierfir werden Parkgaragen sein, wobei

es sowohl rechtliche als auch wirtschaftliche Heraus-
forderungen gibt und eine neutrale Informations- und
Planungsgrundlage flr die Betreiber:innen fehlt.

Ziel:

Das Ziel dieser Studie ist die Erstellung eines um-
fassenden Leitfadens flr Garagenbetreiber:innen von
offentlichen Garagen in Osterreich. Im Projekt sollen

mittels eines intensiven Stakeholder:innen-Prozesses
aktuelle Fragestellungen und Bedtrfnisse aufgenom-
men und entsprechende Informationen und konkrete
Losungen aufbereitet werden. Es soll sowohl auf die
technischen Moglichkeiten als auch auf die rechtlichen
und strategischen Rahmenbedingungen eingegangen
werden. Weiters sollen mogliche Use-Cases und Best-
Practice-Beispiele dargelegt werden.

Erwartete Ergebnisse:
Darstellung der unterschiedlichen Ladelosungen in
Garagen

» Welche technischen Varianten stehen Garagenbetrei-
ber:innen als Ladelosungen zur Verfigung? Welche
Voraussetzungen mussen fur den Einbau von Ladein-

frastruktur gegeben sein (Leerverrohrung, Stroman-
schluss)? Welche Bedirfnisse gibt es bei den Nut-
zer:innen (u.a. Ladeleistungen, Lademanagement)?

« Potenzialerhebung von moglichen Anwendungsbe-
reichen: Wie viele Parkgaragen/-platze gibt es? Wie
werden die Garagen aktuell genutzt?

« Welche verschiedenen Anwendungsbereiche gibt es?
Was sind die spezifischen Anforderungen der jeweili-
gen Garagenbetreiber:innen?

Spezifische Herausforderungen flir Garagenbetrei-

ber:innen

« Die Ausrustung von Garagen mit an den Hochlauf an-
gepasster Ladeinfrastruktur erfordert entsprechende
Kapazitaten auf der Netzebene. Welche Losungen
gibt es hier, um die Netzbelastung zu minimieren?
Wie konnen solche Erweiterungen zu vertretbaren
Kosten verwirklicht werden? Dazu sollen im Stake-
holder:innen-Prozess auch Vertreter:innen der
Energieversorger- und Ladeinfrastrukturbranche
integriert werden.

« Welche Anreize konnen gesetzt werden, um Lang-
samladen/Lastenmanagement/Smart Charging
effizient umzusetzen? Wie kann man als Garagenbe-
treiber:in mit schwankender Konsumentennachfrage
umgehen? Welche Maglichkeiten bestehen bei der
Abrechnung/Abwicklung und der Tarifgestaltung des
Ladevorgangs?

Businessmodelle flir Garagenbetreiber:innen

« Wie lassen sich Garagenparkplatze mit Ladepunkten
verknlpfen? Was sind aktuell die Best-Practice-Me-
thoden fur die Abwicklung von Ladevorgangen in Be-
zug auf Reservierung/Bezahlung/Abrechnung usw.?

« IstV2X ein potenzieller Business-Case flr Betrei-
ber:innen/Nutzer:innen (z.B. durch Koppelung mit
lokaler Stromerzeugung und lokaler Speicherung)?

* Welche alternativen Angebote konnen den Kundinnen
und Kunden geboten werden? Welche Kopplungs-
moglichkeiten mit Carsharing/Bikesharing/E-Scoo-
tersharing und Multimodalitat/offentlichem Ver-
kehr gibt es? Wie konnten offentliche Garagen und
Parkplatze als intelligente Mobilitatsknotenpunkte
genutzt werden? Dazu sollen im Stakeholder:innen-
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Prozess auch Vertreter:innen der Immobilienwirt-
schaft und der Wohnbautrager integriert werden.

Rechtliche und strategische Rahmenbedingungen:
« Rechtlich: Wie sehen die Rahmenbedingungen zur
Umsetzung von Ladeinfrastruktur in Parkgaragen

aus? Welche rechtlichen Mafinahmen mussen ge-
troffen werden, um die Garagenbetreiber:innen zu
unterstitzen? Welche Vorkehrungen missen gesetzt
werden, um einen einwandfreien Zugang zu schaffen
und die zukunftssichere Errichtung von Ladepunkten
zu erleichtern?

« Strategisch: Wie schnell muss der Ausbau vonstatten-
gehen, um dem Bedarf der wachsenden Zahl an Elek-
trofahrzeugen (Ziele des Mobilitdtsmasterplans 2030:
100% Neuzulassungen bis 2030) nachzukommen?

Fokus der Arbeit:

Fokus der Studie sind die im Stakeholder:innen-Pro-
zess erarbeiteten BedUrfnisse der Garagenbetreiber:in-
nen und ihrer Kund:innen. Ziel ist es, einen Leitfaden

fur Betreiber:innen zu schaffen, in welchem die oben
genannten Fragestellungen bearbeitet und Losungsvor-
schlage fur die Umsetzung von Ladeinfrastruktur in of-
fentlichen Garagen enthalten sind. Erganzend dazu soll
im Zuge des Projekts dargestellt werden, mit welchen
Instrumenten und Tools die erarbeiteten Informationen
effektiv an die Garagenbetreiber:innen herangetragen
werden konnen. Hierzu ist eine enge Koordination des
Projektteams mit OLE — Osterreichs Leitstelle fir Elekt-
romobilitat empfohlen.

Rechtliche Rahmenbedingungen:

» Direktvergabe gem. BVerG

Projektdauer:
« Max. 12 Monate

Projektkosten:
* Max. 75.000 Euro zzgl. allfalliger USt.

3.2 Einreichung von Projektideen zur Forderung

Gesucht werden Projekte, die im Zusammenhang mit
E-Mobilitat dazu beitragen, den Markthochlauf zu be-
schleunigen und bestehende Barrieren bei der Markt-
einfuhrung abzubauen. Adressiert werden Projekte, die
durch den Technologiewechsel zu einer Effizienzverbes-
serung und damit zum Ziel ,bestehenden Verkehr ver-
bessern” beitragen. Die Projekte zur E-Mobilitat haben
einen klaren Fokus auf nachhaltige E-Mobilitatslosungen
und erfullen die allgemeinen Programmziele im Bereich
E-Mobilitat (v.a. Reduktion von Emissionen durch den
Einsatz von Strom aus regenerativen Quellen).

Erwartete Ergebnisse:

+ Pilotversuche: Pionierhafte und praxisnahe Erpro-
bung von nachhaltigen Mobilitatslosungen, die helfen,
Verkehr in spezifischen Bevolkerungsgruppen auf
Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu verlagern

« Umsetzungskonzepte und Projektstudien: Erorterung
und Aufarbeitung von praxisnahen verkehrsverla-
gernden Fragestellungen und bestehenden Hirden
und somit Bereitstellung von Losungsansatzen fur
Entscheidungstrager:innen und/oder Interessenver-
tretungen

« Bewusstseinsbildung: Erarbeitung und pilothafte Er-
probung von bewusstseinsbildenden und akzeptanz-
steigernden MafBnahmen zur Starkung verkehrsver-
lagernder Losungen

Mogliche Umsetzungsthemen:

* Projekte zur Demonstration der Potenziale durch bi-
direktionales Laden

» Einbindung von E-Mobilitatslosungen in das Konzept
der .Energiegemeinschaften” (Erneuerbare-Energie-
Gemeinschaft und die Blirgerenergie-Gemeinschaft)
gem. Erneuerbaren-Ausbau-Gesetz (EAG)

« Feldtests, die die Integration der E-Mobilitat im Zu-
sammenspiel mit erneuerbaren Energien und der
Strominfrastruktur erproben

« Projekte zur Erschlieung klar definierter Zielgrup-
pen (z.B. Pendler:innen) mit madglichst dhnlichen
Nutzerprofilen

« Projekte, die den Markthochlauf in Fahrzeugseg-
menten Uber den PKW hinaus unterstutzen, also z.B.
E-LKW (auch im kombinierten Verkehr) oder E-Nutz-
fahrzeuge (inkl. E-Traktoren) etc.

» Projekte zur Attraktivierung von touristischen An-
geboten
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* MafBnahmen zur weiteren Erhohung der Nutzer:in-
nenfreundlichkeit und Interoperabilitat der Ladeinfra-
struktur

» Ladestellenlosungen fur den stadtischen Raum, ins-
besondere in Wohnsiedlungen - .Wo laden Fahrzeug-
besitzer:innen ohne zugewiesenen Parkraum?”

« Plattformen zur Unterstitzung und Motivation von
(auch potenziellen) Nutzer:innen, z.B. nach Vorbild
Norwegen mit Elbil

Rechtliche Rahmenbedingungen:
« UFI-Dienstleistungsrichtlinie

Projektdauer:
» Max. 12 Monate

Forderung:
* 50 % fur Wettbewerbsteilnehmer:innen, 70 % flr

Nicht-Wettbewerbsteilnehmer:innen
« Forderungsbasis stellen die Nettokosten der in direk-
tem Zusammenhang mit den oben beschriebenen in-
haltlichen Ma3nahmen stehenden Dienstleistung dar
+ Max. 100.000 Euro
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4.0 Ausschreibungsschwerpunkt 2:
,Durch Transformation Verkehr
vermeiden und verlagern®

4.1 Ausgeschriebene Dienstleistungen
4.1.1 Projektstudie ,Zielgruppenspezifische An-
gebote und Losungen zur Vermeidung von
Mobilitatsarmut”

Herausforderung:
Intensiviert durch die derzeit steigenden Energieprei-
se, ruckt neben Energiearmut auch ,Mobilitatsarmut”

starker in den Fokus. Vulnerable Gruppen (z.B. armuts-
gefahrdete Haushalte, Menschen mit Behinderung) die
kein eigenes Auto besitzen sind v.a. im landlichen Raum
bzw. in schlecht mit OPNV erschlossenen urbanen R&u-
men in ihrer Mobilitat stark eingeschrankt. Diejenigen,
die Uber einen PKW verfugen, leiden derzeit speziell un-
ter den gestiegenen Kosten. Elektrisch betriebene PKW
sind in der Regel in der Anschaffung unerschwinglich
oder nicht nutzbar fur betroffene Bevolkerungsgruppen.
Dazu kommt, dass vulnerable Gruppen oft besonders
den Belastungen des heutigen Verkehrssystems aus-
gesetzt sind (z.B. Larm, Abgase).

Ziel:

Die Auspragung der Mobilitatsarmut ist stark abhangig
von den raumlichen Gegebenheiten und der vorhan-
denen Infrastruktur. In Stadten ist die Versorgung mit
offentlichen Verkehrsmitteln in der Regel gut gegeben,
allerdings wohnen dort z.B. vielfach besonders armuts-
gefahrdete Personengruppen. In landlich peripheren
Regionen hingegen fehlt oftmals ein alltagstaugliches
Angebot des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV),
um ohne PKW die taglichen Wege zurticklegen zu
konnen. Ziel der Studie ist es, auf Basis der bisherigen
Ergebnisse vertiefende, belastbare und (raumlich und
zeitlich) moglichst hoch aufgeldste Daten und Fakten
zum Mobilitatsverhalten von vulnerablen Gruppen zu
erheben und darauf aufbauend praxisnahe Losungen
pilothaft mit einer definierten Zielgruppe in landlichen
Regionen Osterreichs zu erproben.

Erwartete Ergebnisse:

Analyse raumlicher/regionaler Unterschiede

* Welche vulnerablen Bevolkerungsgruppen v.a. in
landlichen (suburbanen) Regionen Osterreichs sind
durch das gegenwartige OPNV-Angebot besonders
exponiert beziglich Mobilitatsarmut?

— Daraus ist eine Kategorisierung/Clusterung abzu-
leiten, um die heterogene Gruppe der von Mobili-
tatsarmut betroffenen Haushalte besser differen-
zieren und geografischen Typologien zuordnen
zu konnen (z.B. urban, suburban, rural) sowie die
typischen Mobilitatsmuster hinterlegen zu konnen.

— Gibt es statistische Haufungen bestimmter sozio-
demografischer Daten in bestimmten regionalen
Einheiten?

» Wie konnen verschiedene regionale Unterschiede
kategorisiert werden (liber urban/suburban/rural
hinaus)?

» Durch welche Rahmenbedingungen sind die identi-
fizierten Cluster gekennzeichnet? Welche clusterspe-
zifischen MafBnahmen sind notig?

» Wie viele Menschen bzw. Haushalte sind von Mobili-
tatsarmut in diesen Regionen betroffen?

Darstellung der unterschiedlichen Bedarfe

« Welche Bedirfnisse und (taglichen/wiederkehren-
den) Wege sind besonders betroffen?

» Wie lasst sich Mobilitatsarmut durch Verbesserung
des OPNV begegnen? Welche rechtlichen, finanziel-
len oder organisatorischen Anderungen braucht es
dazu? Lassen sich die Kosten daflr exemplarisch
abschatzen?

* Wie konnen die Versorgungsangebote organisiert
werden, um Mobilitdtsarmut zu reduzieren (z.B.
mobile/digitale Angebote)? Welche rechtlichen, finan-
ziellen oder organisatorischen Anderungen braucht
es dazu? Lassen sich die Kosten dafur exemplarisch
abschatzen?
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MaBnahmen zur Akzeptanzsteigerung, Bewusstseins-
bildung und Entwicklung von Losungswegen und pilot-
hafte Umsetzung in der Praxis

« Wie konnen identifizierte Barrieren effektiv und
zielgruppengerecht abgebaut werden? Welche Ak-
teur:innen sind fur die Umsetzung relevant? Welche
MaBnahmen/Losungsansatze sind zielgruppenspe-
zifisch vorrangig zu setzen unter dem Aspekt einer
Kosten-Nutzen-Abwagung?

« Wie konnen die identifizierten Zielgruppen angespro-
chen werden? Welche Kommunikationsinstrumente
sollen zielgruppenspezifisch vorrangig zum Einsatz
kommen bzw. von welchen Maf3inahmen kann die
grofte Wirkung erwartet werden?

Rechtliche Rahmenbedingungen:
« Direktvergabe gem. BVerG

Projektdauer:
« Max. 12 Monate

Projektkosten:
« Max. 100.000 Euro zzgl. allfalliger USt.

4.1.2 Innovative Methoden zur Anderung des
Mobilitatsverhaltens in Stadt und Land
Herausforderung:

Die Angebote zu alternativen Mobilitatsangeboten im
Personenverkehr auB3erhalb des motorisierten Individu-
alverkehrs (MIV) haben zwar in den letzten Jahren stark
zugenommen. Trotzdem ist die Akzeptanz, diese Ange-
bote auch zu nutzen und auf Fahrten mit dem eigenen
PKW zu verzichten, nach wie vor gering. Dazu kommt,
dass der Kenntnisstand Uber alternative regionale
Mobilitatsangebote in der hiesigen Bevolkerung teil-
weise erschreckend gering ist. Eine Losungsmaglichkeit
ist, sich mit zielgerichteten Kommunikationsstrategien
an die diversen Zielgruppen zu wenden und so einen
Beitrag zum Umdenken und zur Verhaltensanderung zu
bewirken (mit Fokus auf ,durch Transformation Verkehr
vermeiden und verlagern”).

Ziel:

Zielgerichtete Kommunikationsansatze und -maf3-
nahmen entwickeln, um definierte Zielgruppen in der
Bevolkerung direkt, niederschwellig, gender- und diver-
sitygerecht anzusprechen. Um die diversen Zielgruppen
optimiert zu aktivieren, ist es eine Notwendigkeit Uber
die Motivlagen und Bedarfe Bescheid zu wissen. Dieses
Wissen, als Grundlage flur weitere Aktivitaten, ist der

Kern dieser Dienstleistung.

Erwartete Ergebnisse:

A) Sozial-raumliche Typologie, die neben externen Fak-
toren (z.B. fehlende Mobilitatsangebote und Mobilitats-
informationen) auch beeintrachtigende interne Faktoren
(z.B. personliches Geld- und Zeitbudget, Grundwerte,
Praferenzen, Aversionen, Erfahrungen, Verunsicherun-
gen und Angste) beriicksichtigt?

Hier genannte Einflussfaktoren wirken auf mensch-
liche Verhaltensmuster ein und geben Aufschluss Uber
potenzielle Hindernisse fir Verhaltensanderungen.

B) Screening von (inter)nationalen Ansatzen und
Instrumenten, die dazu geeignet sind, Verhaltensan-
derungen im Bereich Personenmobilitat in Stadt und
Land zu bewirken. Darstellung von bereits erfolgreichen
Forschungs- und Demonstrationsprojekten bzw. Um-
setzungsmafnahmen, die zeigen, wie die Systemtrans-
formation gelingen kann.

Relevant ist dabei, welche Strukturen, Mechanismen
und Rahmenbedingungen vorherrschen missen, um
diese MaBBnahmen erfolgreich umsetzen zu konnen
und welche Wirkungshypothesen und -mechanismen
hinter den Ansatzen und Instrumenten stehen. Dabei
sollen Ansatze und Instrumente vor allem, aber nicht
ausschlieBlich aus folgenden Fachbereichen beleuchtet
werden: Innovations- und Changemanagement, Mo-
bilitats-, Verhaltens- und Hirnforschung, Gestaltung,
Kommunikation und Medien, Digitalisierung.
» Mogliche Zielgruppen

— Berufspendler:innen

— Kinder und Jugendliche

— Altere Menschen

— Familien (v.a. mit kleinen Kindern)
* Mogliche Anwendungsfelder

— Urlaubsmobilitat/Tourismus/Freizeit

— Geschaftsmobilitat/Ausbildung

— Verwaltung/Gesundheit

C) Aus diesem Screening sollen jene zwei bis drei An-
satze und Instrumente nach klar definierten Kriterien
ausgewahlt werden, die einerseits ein hohes Mal3 an
Wirkung erwarten lassen, aber auch auf die osterrei-
chischen Rahmenbedingungen (u.a. Recht, Verwaltung,
Geografie/Topografie, Demografie, Infrastruktur) mog-
lichst einfach umgelegt werden konnen. Sie sollen in
weiterer Folge detailreicher beschrieben werden.

D) Pilothafte Umsetzung in der Praxis eines ausgewahl-
ten Ansatzes oder Instruments in Stadt, Land und/oder
Stadtregion.
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Rechtliche Rahmenbedingungen:
« Direktvergabe gem. BVerG

Projektdauer:
« Max. 12 Monate

Projektkosten:
« Max. 100.000 Euro zzgl. allfalliger USt.

4.1.3 Healthy Streets Index Austria -
Methodenentwicklung fiir Osterreich

Herausforderung:
Die baulich-raumlichen wie nutzungsspezifischen Ver-
haltnisse des offentlichen Stralenraums sind entschei-

dende Determinanten fur klimaneutrale und gesunde
Stadte, Lebensqualitat und aktive Mobilitatsformen wie
Radfahren und Gehen. Ganzheitliche Ansatze und prak-
tikable Werkzeuge fur eine systematische Bewertung
und Verbesserung der gesundheitsfordernden Quali-
tat des StraBBenraum wurden durch Healthy Streets
Ldt. entwickelt und international bereits in mehreren
Stadten (z.B. London, Barcelona, Budapest) angewandt.
Eines der Tools ist der ,Healthy Streets Index” (kurz

HSI), eine GIS-basierte, quantitative Grundlage zur
Bewertung gesundheitlicher Faktoren von StraBenrau-
men in Form einer digitalen Karte.® Die HSI-Indikatoren
berucksichtigen u.a. die Dichte des StrafBennetzes inkl.
Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur, Siedlungsstruktur,
Verkehrssicherheit, Oberflachenbeschaffenheit, grine
Infrastruktur, Larm. und Luftschadstoffe bzw. Verkehrs-
aufkommen und Tempolimits. Die HSI-Karte kann als
objektive wie punktgenaue Grundlage zur nachhaltigen
Verbesserung von StrafBenraumen im Rahmen von Pla-

nungsprozessen, zur politischen Entscheidungsfindung,

zur Bewusstseinsbildung oder fur partizipative Prozes-
se eingesetzt werden.

Ziel:

Der internationale HSI soll an den osterreichischen
Kontext angepasst werden (HSI-AT). Dies betrifft bei-
spielsweise die Auswahl, Kombination und Gewichtung
verschiedener Daten. Dabei ist die Kompatibilitat mit
dem internationalen Healthy-Streets-Konzept sicher-
zustellen. Die Anforderungen der unterschiedlichen

potenziellen Anwender:innen in Osterreich sind einzu-

beziehen und die Verflugbarkeit der benotigten Daten
fur eine kleinraumliche sowie dsterreichweit flachen-
deckende Anwendung zu bertcksichtigen. Losungen fur
etwaige Datenlicken und Potenziale fur eine Weiterent-
wicklung des HSI-AT sind aufzuzeigen. Die Anwendbar-
keit und Praxistauglichkeit ist in zwei Pilotgebieten zu
demonstrieren.

Erwartete Ergebnisse:

Der inhaltliche Fokus des HSI liegt auf gesundheitlichen
Aspekten von Straenraumen, insbesondere aktiver
Mobilitat. Der HSI-AT muss einen Mehrwert fir die An-
wender:innen bieten, das umfasst auch die Bereitstel-
lung einer anwender:innenfreundlichen Visualisierung
als GIS-basierte Karte.

Der HSI-AT ist als aussagekraftige, flachendeckende
Daten- und Entscheidungsgrundlage fiir Osterreich

zu konzipieren. Das bedeutet u.a., dass der HSI-AT bei
Bedarf aktualisiert und erweitert sowie fur kleinraum-
liche Anwendungen angepasst werden kann. Dabei sind
Losungen fur unterschiedliche Datenverfligbarkeiten
und -qualitaten aufzuzeigen. Der Prozess der Erstellung
des HSI-AT muss (teil-)Jautomatisiert umgesetzt und
wiederholbar gestaltet werden.

Im Projekt soll die Anwendung des HSI-AT in einem
stadtischen und einem landlichen Pilotgebiet unter Ein-
bindung regionaler Stakeholder:innen demonstriert und
seine Nutzbarkeit fur unterschiedliche Anwender:innen
evaluiert werden.* Die hierbei gesammelten Erfahrun-
gen sollen dazu verwendet werden, den HSI-AT und den
Prozess seiner Erstellung weiterzuentwickeln.

Technische und konzeptionelle Herausforderungen:

« Was sind magliche Use-Cases fur einen HSI-AT? Wer
sind potenzielle Anwender:innen? Welche Anforde-
rungen haben potenzielle Anwender:innen an einen
HSI-AT? Wie kann die Nutzung des HSI-AT unterstitzt
und gefordert werden?

« Welche Schnittstellen zu vorhandenen Datenquellen
missen geschaffen werden (z.B. GIP, VAO, Verkehrsmo-
dell Osterreich, OV-Giiteklassen, OpenStreetMaps u.a.)?

« Welche Daten existieren auf kommunaler, regionaler
und bundesweiter Ebene? Ist die Datenlage flr die
Erstellung eines HSI ausreichend? Welche Daten

3 Weitere Tools der Healthy Streets Ltd. werden derzeit fiir die Anwendung in Osterreich
unter anderem vom FGO - Fonds Gesundes Osterreich vorbereitet (Qualitative Street
Assessment, Design Tool etc.). Diesbezlgliche Tatigkeiten sind nicht Bestandteil dieser
Pilotstudie. Synergien sind aber zu bericksichtigen.

4 Als Ansprechpersonen maglicher Pilotgebiete sind derzeit bekannt: Anna Schwen-
dinger (Land Vorarlberg) bzw. das laufende Projekt von styria vitalis (styriavitalis.at/
entwicklung-innovation/gesunde-strassen-plaetze). Weiters ist eine Integration der
Stadte des BMK-Schwerpunkts .Klimaneutrale Stadt” iiber das Salzburger Institut
flir Raumordnung und Wohnen (SIR) méglich (Koordination: Mathias Stadler, mathias
stadler@salzburg.gv.at). Weitere Pilotgebiete sind moglich und erwiinscht.

Leitfaden Nachhaltige Mobilitét in der Praxis @


https://www.healthystreets.com/resources#healthy-streets-index
https://www.healthystreets.com/resources#healthy-streets-index
https://styriavitalis.at/entwicklung-innovation/gesunde-strassen-plaetze/
https://styriavitalis.at/entwicklung-innovation/gesunde-strassen-plaetze/
mailto:mathias.stadler%40salzburg.gv.at?subject=
mailto:mathias.stadler%40salzburg.gv.at?subject=

werden zusatzlich benotigt bzw. waren winschens-
wert? Wie und von wem konnen sie erhoben werden?
Welche Kosten fallen gegebenenfalls an?

» Welche innovativen Weiterentwicklungen insbeson-
dere hinsichtlich Klimawandelanpassung sowie in
Bezug auf Chancengerechtigkeit sind moglich?

Der Leistungsumfang umfasst die Entwicklung und
Anwendung der benotigten Verfahren und Algorithmen
zum (teil-)automatisierten Bezug, zur Aufbereitung, Ge-
wichtung, Verschneidung, Auswertung und grafischen
Darstellung als digitale Karte sowie Kategorisierung
von Daten. Das entwickelte Konzept ist in zwei Pilotge-
bieten umzusetzen und seine Nitzlichkeit in geeigneter
Form zu bewerten und das finale Konzept sowie die
einzelnen Verfahrensschritte daran anzupassen.

Die Lieferung umfasst zudem (i) eine detaillierte Do-

kumentation des Tools, der etwaigen angebundenen

Schnittstellen sowie (ii) eine Bedienungsanleitung in-
klusive Interpretationshilfe.

Das Projektteam muss nachweislich jene interdiszi-
plinaren Erfahrungen, Kompetenzen und Ressourcen
mitbringen, die die Realisierung des Indexes und seine
Einbettung in das Osterreichische Datenokosystem sowie
in die Planungs- und Entscheidungspraxis erlauben.® Alle
entwickelten Algorithmen etc. missen als Abgabeleistung
Ubergeben werden. Das Projektteam muss im Arbeits-
programm darlegen, wie relevante Stakeholder:innen auf
verschiedenen politischen Ebenen und intersektoral u.a.
aus den Bereichen Mobilitat, Raum-/Stadtplanung, Ge-
sundheitsforderung als potenzielle Datenlieferant:innen
und potenzielle Anwender:innen eingebunden werden.

Kostenfreie Beratungsleistung von Healthy Streets Ltd.:

Der HIS-AT soll auf den internationalen Erfahrungen

aufbauen und mit dem international Ublichen HSI kom-

patibel sein. Um dies sicherzustellen, wird von ,Healthy

Streets Ltd."® die Entwicklung des HSI-AT begleitet. Die

folgenden Beratungsdienstleistungen sind in englischer

Sprache zur Qualitatssicherung und internationalen

Einbettung vorzusehen:

« Gewichtung der Datensets hinsichtlich der Gesund-
heitswirkungen

» Kalibrierung des Healthy Streets Indexes Osterreich in
Referenz zu jenen aus London und Barcelona zur Ge-
wahrleistung einer Vergleichbarkeit der Indikatorwerte

5 Eine offentliche Bereitstellung der Daten auf data.gv.at wird von den Projektneh-
mer:innen erwartet.

6 Diese Beratung entspricht der Rolle eines externen Begleitgremiums im Projekt. Diese

Beratungsleistung im Umfang von 190 Stunden wird von klimaaktiv mobil finanziert.

Esist im Projektplan aufzuzeigen, wo und wie dieses Stundenmandat abgerufen wird.

Eine Einbindung von Healthy Streets Ltd. in der Einreichphase ist nicht vorgesehen.

* Analyse und systematische Tests zur Belastbarkeit
des Datensets

« Punktuelle Uberpriifung und Analyse einzelner Stra-
Benabschnitte in den Pilotgebieten mit vergleichbar
hohen und niedrigen Indexergebnissen

» Finalisierung des Index

Rechtliche Rahmenbedingungen:
« Direktvergabe gem. BVerG

Projektdauer:
» Max. 12 Monate

Projektkosten:
« Max. 100.000 Euro zzgl. allfalliger USt.

Die Einreichung ist auf Englisch zu verfassen.

4.1.4 Leitfaden fiir Initiativen und Gemeinden zur
Planung, Griindung und Umsetzung von Car-
sharing-Angeboten im suburbanen und im
landlichen Raum

Herausforderung:

Die Anzahl der Carsharing-Initiativen sowie die Anzahl
der Carsharing-Fahrzeuge sind in den letzten Jahren
nicht nur in stadtischen Gebieten, sondern auch im
landlichen Raum stetig gewachsen. Auch die Vielfalt der
Carsharing-Anbieter:innen sowie der Angebotsgestal-
tung hat sich weiterentwickelt. Die Sharing-Losungen
sind meistens regional-spezifisch und unterscheiden
sich oftmals z.B. in Organisations- und Rechtsform,
Zielgruppen, Tarifmodellen und ortlichen Rahmenbe-
dingungen. Die Losungsvielfalt bietet zwar die Chance
der bedarfsgerechten Ausgestaltung der Angebote,
gleichzeitig werden die Kund:innen mit immer neuen
unterschiedlichen Angeboten Uberhauft. Best-Practice-
Erfahrungen werden noch zu wenig zwischen Umset-
zungsverantwortlichen ausgetauscht sowie die Vorteile
der Standardisierung zu selten erkannt.

Ziel:

Ziel des Leitfadens ist es, eine Entscheidungshilfe fur
die Planung, Grindung und Umsetzung von Carsharing-
Angeboten flr Initiativen und Gemeinden zu bieten. Auf
Basis der bisher gesammelten Erfahrungen soll ein gu-
ter Uberblick (iber die Chancen, Herausforderungen und

mogliche methodische Prozesse und Entscheidungs-
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hilfen geschaffen werden. Die Hilfestellungen sollen
moglichst praxisnah aufbereitet werden. Als Ergebnis
soll ein Leitfaden entstehen, der Personen, Initiativen
und Gemeinden adressiert, die bereit sind, sich fur den
Aufbau eines neuen Carsharing-Angebots zu engagie-
ren. Der Leitfaden erleichtert damit nicht nur die Arbeit
vor Ort, sondern fuhrt zu einer Harmonisierung der An-
gebote im Sinne einer besseren Usability. Ausgewahlte
Praxisbeispiele sollen die Losungsvielfalt dokumentie-
ren und zur Nachahmung anregen.

Erwartete Ergebnisse:
* Analyse- und Entscheidungsprozesse, die bei der
Griindung ausschlaggebend sind (u.a. Wahl der ge-

eigneten Organisationsform, unterstiitzende Koope-

rationen, Zielgruppen und Use-Cases)

« Darstellung der wesentlichen rechtlichen Rahmen-
bedingungen (inkl. Verantwortlichkeiten), die bei der
Planung, Grindung und Umsetzung von Carsharing-
Angeboten fir Initiativen und Gemeinden zu bertck-
sichtigen sind

» Darstellung der Anforderungen an den Standort
— Definition von Kriterien zur Standortauswahl fur

die Carsharing-Fahrzeuge (z.B. Erreichbarkeit
durch die Nutzer:innen, Sichtbarkeit, Zuganglich-
keit)

— Infrastrukturelle Ausstattungsmerkmale der
Standplatze (u.a. Ladeinfrastruktur, Beleuchtung,
Mobilfunk-Empfang)

» Darstellung der Anforderungen an die Fahrzeuge
(u.a. elektrischer Antrieb, Zubehor, Zutrittstechnik)

« Darstellung der betrieblichen Anforderungen be-
treffend Kund:innen (u.a. Registrierung, Fiihrer-
scheinuberprufung, Fahrerberechtigung, Nutzungs-
bedingungen und -vertrage, Versicherung, Haftung),
Fahrzeuge (u.a. Versicherung, Laden/Betankung,
Wartung, Schadensmanagement) oder die Administ-
ration (u.a. Verwaltung, Abrechnung)

» Darstellung der Vor- und Nachteile von unterschiedli-
chen Geschaftsmodellen und Organisationsstrukturen

« Darstellung der Berechnung der Investitions- und
Betriebskosten, der Tarifmodelle und Finanzierungs-
moglichkeiten

Mogliche Werkzeuge, um den Leitfaden zu erganzen:

* Entscheidungshilfen zu Rechtsformwahl, Buchungs-
und Zugangssystemen, Anleitungen zur Identifikation
der richtigen Standorte fir Carsharing-Standplatze
oder Orientierungshilfen, wie sich Sharing-Zielgrup-
pen zusammensetzen

« Checklisten, Factsheets oder Daten & Fakten

« Empfehlungen und Mustervorlagen (u.a. Vertrags-

muster, Gemeinderatsbeschluss)

« Kalkulationsblatt als Hilfestellung zur Berechnung
der Erlose und Investitions- und Betriebskosten

» Argumentarium fur Nutzer:inneneinbindung und Ziel-
gruppenansprache

* Argumentarium zur Darstellung des Nutzens, ver-
kehrlicher Wirkungen, Ressourcenschonung und Um-
weltentlastung durch Carsharing-Angebote

« Best-Practice-Beispiele der Carsharing-Nutzung in
Unternehmen, Verwaltungen, Organisationen und
Vereinen

Ausgeschriebenes Instrument — relevante rechtliche

Rahmenbedingungen:

» Direktvergabe gem. BVerG

Projektdauer:
+ Max. 12 Monate

Projektkosten:
+ Max. 75.000 Euro zzgl. allfalliger USt.

4.1.5 Projektstudie ,Rechtliche Rahmenbedingun-
gen von Sharing im Wohnbau*

Herausforderunag:

Das Teilen von Fahrzeugen (Sharing) und das Teilen der
Fahrten (Mitfahrgelegenheiten, Mitnahme- und Mitbring-
dienste) im eigenen Wohnumfeld — vor der Haustlr oder
in der eigenen Garage — konnen den Umstieg auf klima-
freundliche Verkehrsmittel und aktive Mobilitat forcieren
sowie den Stellplatzbedarf wesentlich reduzieren.

Die Integration innovativer Mobilitatskonzepte in das
Wohnumfeld wirft aber eine Reihe rechtlicher Fragen
auf, die vielfach noch ungeklart sind. Das gilt bei der
Entwicklung von Neubauprojekten; umso mehr aber bei
Uberlegungen zur Integration innovativer Mobilitats-
konzepte in den Bestand, z.B. im Zuge von Sanierungs-
tatigkeiten. Die Rechtsunsicherheiten fiihren zu grof3en
Herausforderungen sowohl bei den Wohnbautrager:in-
nen als auch beiden Betreiber:innen von neuen Mobili-
tatsdiensten, den zustandigen Behorden sowie den
Nutzer:innen, was sich hinderlich bei der Umsetzung
derartiger innovativer Konzepte auswirken kann.

Ziel:
Ziel ist es, die aktuellen osterreichweit gultigen recht-

lichen Rahmenbedingungen zur Integration innovativer
Mobilitatsdienstleistung in den Wohnbau zu analysieren
und mogliche Verbesserungs- und Vereinfachungs-
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vorschlage auszuarbeiten. Durch Evaluierung des
bestehenden Rechtsrahmens auf Bundes- und Lander-
ebene kann bewertet werden, von wem, unter welchen
Voraussetzungen, in welchem Umfang und in welcher
Weise Mobilitatsdienstleistungen im Wohnbau und in
Stadtquartieren (Unterscheidung Neubau und Bestand)
angeboten und erbracht werden konnen. Ausgehend
von diesen Ergebnissen sollen Empfehlungen zur
Weiterentwicklung des bestehenden Rechtsrahmens
ausgearbeitet werden, um den Umstieg auf neue Mobili-
tatsdienstleistungen zu unterstitzen.

Erwartete Ergebnisse:
Systematisierung relevanter Rechtsmaterien
« Darstellung der rechtlichen Rahmenbedingungen

zur Integration von Sharing-Angeboten und Mitfahr-

gelegenheiten, Mitnahme- und Mitbringdiensten im

Wohnbau und in Stadtquartieren

— bei der Planung der Neuerrichtung oder Umge-
staltung

— oder im laufenden Betrieb

» Die Darstellung der rechtlichen Rahmenbedingungen
soll strukturiert sein
— nach den verschiedenen Erbringungsformen im

Wohnbau: kommunaler Wohnbau/gemeinnttziger
Wohnbau/frei finanzierter Wohnbau;

— nach den verschiedenen Betreibermodellen bei
den alternativen Mobilitatsdiensten: gewinnori-
entiert oder gemeinnutzig; stationsbasiert oder
stationsunabhangig usw.

» Die Darstellung soll im Besonderen auch die Rege-
lungen zur Nutzung des offentlichen (Straflen)raums
(Park- und Abstellplatze) fir die alternativen Mobili-
tatsdienste beinhalten.

Darstellung vorhandener Barrieren
« Erhebung der rechtlichen Barrieren/Hemmnisse zur

Integration von Sharing-Angeboten und Mitfahrge-

legenheiten, Mitnahme- und Mitbringdiensten in den

Wohnbau und in Stadtquartiere:

— zum einen in Bezug auf raumordnungsrechtliche
und baurechtliche Vorgaben;

— zum anderen in Bezug auf die wohnungsrechtli-
chen Vorschriften, wie im Besonderen das Woh-
nungseigentumsgesetz (WEG), Mietrechtsgesetz
(MRG) und das Wohnungsgemeinniitzigkeitsgesetz
(WGG).

Zustandigkeiten und Verantwortung der Akteur:innen

« Erfassen der rechtlichen Vorschriften betreffend die
langfristige Bereitstellung bzw. den Verantwortungs-
bereich des Mobilitatsmanagements im Wohnbau

(Definition der Aufgaben und Rolle der 6ffentlichen
Hand, der stadtischen Verkehrsbetriebe, der Wohn-
bautrager, ...)

Darstellung der Verantwortlichkeiten der Nutzer:in-
nen (Versicherung, Haftung, Nutzungsbedingungen
und -vertrage)

Uberpriifung rechtlicher Méglichkeiten, die Kosten
fur Sharing und andere alternative Mobilitatsdienst-
leistungen (z.B. Fahrradverleih, E-Tankstelle, ...) Gber
die Betriebskosten der Hausgemeinschaft verrech-
nen zu konnen, um den Betrieb von Mobilitatsange-
boten aufrechtzuerhalten.

Losungsansatze

Aufzeigen notwendiger rechtlicher Adaptierungen

in den oben genannten Rechtsmaterien, um eine
Integration innovativer Mobilitatskonzepte in den
Wohnbau (sowohlim Neubau als auch im Bestand)
zu ermoglichen und zu befordern

Erarbeiten von rechtlichen Vorgaben und Leitlinien
fur Stadte/Kommunen, welche Ma3nahmen sie

in ihren Bebauungsplanen/Konzepten/Ausschrei-
bungsunterlagen bei Wettbewerben bericksichtigen
konnen, damit ein Ausbau von innovativen Mobilitats-
konzepten im Wohnbau unterstutzt wird

Schaffung eines rechtlichen Rahmens fir autofreie
Zonen und Mobilitatspunkte, insbesondere im Zu-
sammenhang mit der Entwicklung eines alternativen
Mobilitatsmanagements im Zuge einer Neuentwick-
lung oder Umgestaltung von Stadtquartieren
Schaffung eines rechtlichen Rahmens fur eine
bessere Bewirtschaftung des ruhenden Verkehrs,
welcher die Entwicklung nachhaltiger Mobilitatskon-
zepte unterstiitzt (z.B. Quartiersgaragen mit Sharing-
Angeboten statt Garagen in allen Wohnbauten; Teilen
von Garagenplatzen, ...)

Prifung der rechtlichen Moglichkeiten, die Bereit-
schaft zu Mobilitat ohne Privat-PKW als Vergabekri-
terium im geforderten Wohnbau einzufuhren

Ausgeschriebenes Instrument — relevante rechtliche

Rahmenbedingungen:

Direktvergabe gem. BVerG

Projektdauer:

Max. 12 Monate

Projektkosten:

Max. 75.000 Euro zzgl. allfalliger USt.
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4.2 Einreichung von Projektideen zur Forderung

Im Fokus des Schwerpunkts ,Durch Transformation
Verkehr vermeiden und verlagern” steht die Erprobung
von nachhaltigen Mobilitatsansatzen, die — voraus-
gesetzt, die erfolgreiche Projektumsetzung gelingt —
Potenzial fir ein hohes Maf3 an breiter Replizierbarkeit
in Osterreich haben. Ziel ist es, Prozesse anzustoBen,
die bestehende Hirden (technisch, rechtlich, regulato-
risch oder wirtschaftlich) Gberwinden und nachhaltige
Mobilitatslosungen unterstitzen. Erprobt werden sollen
Projekte, die eine Verlagerung auf eine nachhaltigere
Mobilitatsform, wie offentlichen Verkehr, Fahrrad- oder
FuBverkehr, Sharing-Dienstleistungen etc. unterstitzen
ODER helfen, nicht unbedingt erforderlichen Verkehr
durch verkehrssparende Mafinahmen (z.B. ,rollen-
der Greif3ler”, Digitalisierung von Dienstleistungen) zu
vermeiden. Generell ist darauf zu achten, dass Trans-
formationsprozesse im Mobilitatsbereich moglichst
einen nachhaltigen, sozialen, betriebswirtschaftlichen
und volkswirtschaftlichen Nutzen stiften. Auch das Be-
schaftigungspotenzial soll in diesem Zusammenhang
moglichst gehoben werden.

Erwartete Ergebnisse:
« Pilotversuche: Pionierhafte und praxisnahe Erpro-

bung von nachhaltigen Mobilitatslosungen, die helfen,

Verkehr in spezifischen Bevolkerungsgruppen auf
Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu verlagern

* Umsetzungskonzepte und Projektstudien: Erorterung
und Aufarbeitung von praxisnahen verkehrsverla-
gernden Fragestellungen und bestehenden Hirden
und somit Bereitstellung von Losungsansatzen fur
Entscheidungstrager:innen und/oder Interessenver-
tretungen

* Bewusstseinsbildung: Erarbeitung und pilothafte Er-
probung von bewusstseinshildenden und akzeptanz-
steigernden MafBnahmen zur Starkung verkehrsver-
lagernder Losungen

Magliche Umsetzungsthemen:
» Erprobung von flexiblen nachfrageorientierten Mo-

bilititsangeboten wie Mikro-0V, Sharing-Ldsungen,
Fahrgemeinschaften und Attraktivierungen aktiver
Mobilitat (zu FuB gehen, Radfahren) zur Starkung der
.ersten/letzten Meile”

« Zielgruppengerechte Angebote fir unterschied-
liche Gruppen, wie etwa Familien mit Kleinkindern,
Menschen mit Behinderung, Jugendliche, Lehrlinge,
fremdsprachige Bevolkerungsteile, die helfen, Ver-
kehr bzw. Wege einzusparen

» Losungen zu regulatorischen, organisatorischen und
rechtlichen Rahmenbedingungen flr Sharing-Ange-
bote und Fahrgemeinschaften

» Losungen zur organisatorischen, vertrieblichen und
tariflichen Integration von neuen Mobilitatsdienstleis-
tungen (Mikro-OV, Sharing-Lésungen, Fahrgemein-
schaften) in den 6ffentlichen Verkehr

« Umsetzungskonzepte und Kooperationsmodelle, um
die Nutzung von E-Fahrzeugen, Sharing-Fahrzeugen
und Mitfahrgelegenheiten zu forcieren und eine Ver-
haltensanderung herbeizufihren (z.B. fir konkrete
touristische oder betriebliche Angebote, fiir Schulun-
gen in Fahrschulen, Automobilclubs, ...)

« Losungen flur integrierte Sharing-Mobility-Services
mit dem Ziel der Steuerung, Bindelung und Koor-
dination von organisatorischen und vertrieblichen
Innovationen im offentlichen Verkehr

* Projekte zur Harmonisierung verschiedener neuer
Mobilitatsdienstleistungen (Bedarfsverkehre, Sha-
ring, aktive Mobilitat etc.) und deren Schnittstellen,
um sie in kunftigen integrierten Mobilitatsdiensten
nutzerfreundlich anbieten zu konnen

« Losungen zur Forcierung regionaler Wirtschafts-
kreislaufe

- Optimierte Uberleitung wirksamer und funktionieren-
der verkehrsvermeidender oder verkehrsverlagern-
der kommunaler oder regionaler Mobilitatslosungen
moglichst bundesweit durch z.B. die Etablierung
neuer Routinen oder standardisierte Vorgehens-
weisen oder Bereitstellung spezifischer Ausschrei-
bungsunterlagen flr Gebietskorperschaften

Ausgeschriebenes Instrument - relevante rechtliche

Rahmenbedingungen:
« UFI-Dienstleistungsrichtlinie

Max. Projektdauer:
e 12 Monate

Max. Forderung:
« 50 % fur Wettbewerbsteilnehmer:innen, 70 % flr

Nicht-Wettbewerbsteilnehmer:innen
» Forderungsbasis stellen die Nettokosten der in direk-
tem Zusammenhang mit den oben beschriebenen in-
haltlichen MaBnahmen stehenden Dienstleistung dar
+ 100.000 Euro
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5.0 Wegweiser zur Ausschreibung

5.1 Allgemeines

Eine positive Beurteilung der eingereichten Projekte
durch die Fachjury ist in jedem Fall Grundvorausset-
zung fur eine Genehmigung eines Projekts.

Die jeweiligen Projekte werden mittels Direktvergaben
auf Grundlage des Bundesvergabegesetzes beauftragt
oder auf Grundlage der UFI-Dienstleistungsrichtlinie
gefordert.

Die Umsetzung der Projekte muss innerhalb eines
Jahres nach Ubermittlung der Beauftragung bzw. des
Forderungsvertrags erfolgen.

Fahrzeuge, Ladestellen oder Anlagen zur Erzeugung
erneuerbarer Energie oder weiterer Investitionsgtter
werden im Rahmen des Programms nicht gefordert.

Generell soll auf Erfahrungen laufender und bereits ab-
geschlossener, vom Klima- und Energiefonds und dem
Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) unterstiitz-
ter Projekte, im Sinne ,von der Forschung in den Markt",
aufgebaut werden. Weiterfuhrende Informationen zu
Projekten und Inhalten finden Sie auf der Website
klimafonds.gv.at unter der Rubrik ,Mobilitatswende".

Alle zur Genehmigung vorgeschlagenen Dienstleis-
tungen mussen Uber eine rein lokale oder regionale
MafRstabsebene hinausgehen und in weiterer Folge
moglichst in Gesamtosterreich ausrollbar sein. Dies
ist nicht nur geografisch zu verstehen, sondern kann
auch spezifisch auf einzelne oder mehrere Zielgrup-
pen erfolgen (bspw. Schiiler:innen, Tourismusbranche,
Pendler:innen). Fir geforderte Projekte ist dies nicht
erforderlich.

Die Verbreitung der Ergebnisse des Projekts ist deutlich

und nachvollziehbar darzustellen. Das Ziel des Program-
mes ist ein hohes Maf3 an Replizierbarkeit der Projekter-
gebnisse fir das gesamte Bundesgebiet. Eine moglichst
hohe Anzahl von Nutzer:innen bzw. Nutzer:innengruppen
sollen von den Projektergebnissen profitieren.

Kleinregionale Entitaten (z.B. Gemeindeverbande, Kli-
ma- und Energiemodellregionen/KLAR, LEADER-Regio-

nen) bzw. einzelne Gemeinden werden dazu angehalten,
moglichst bundeslanderibergreifend zu kooperieren
(mind. zwei Gemeinden/Kleinregionen in zwei verschie-
denen Bundeslandern), um eine lberregionale Dissemi-
nierung und Transferierbarkeit der Ergebnisse klar zu
dokumentieren.

Alle zur Genehmigung vorgeschlagenen Projekte
mussen sich an der programmspezifischen Definition
.Nachhaltiger Mobilitatsformen” orientieren. Die Belange
Dekarbonisierung, Nachhaltigkeit, Ressourcenschonung
und Inklusion sind in jedem Fall zu berlcksichtigen.

5.2 Teilnahmeberechtigte bzw. Zielgruppen

Alle Organisationen oder Unternehmen, die im Rahmen
der Ausschreibung zur weiteren Entwicklung der Elek-
tromobilitat und der Vermeidung und Verlagerung von
Verkehr in Osterreich beitragen kénnen, sind aufgefor-
dert, Projektantrage einzureichen. Teilnahmeberechtigte
Organisationen oder Unternehmen konnen bei maximal
zwei Projekten (unabhangig von Ausschreibungs-
schwerpunkt oder Projektgrofe) die Projektleitung
dbernehmen und dirfen insgesamt an maximal drei
Projekten teilnehmen (als Projektleitung oder Projekt-
partner:in).

Sollten diese Maximalanzahlen Uberschritten werden,
werden jene Projekte mit den hochsten Gesamtprojekt-
kosten formal ausgeschieden.

Eine eindeutige Zuordnung, ob das Projekt als Dienst-
leistung oder zur Forderung eingereicht wird, hat
seitens aller Antragsteller:innen zu erfolgen.

5.3 Budget

Im Rahmen des Programmes stehen 1,0 Mio. Euro zur
Verfligung.

Aufgrund des limitierten Budgets werden nur jene Pro-
jekte, die von der Fachjury am besten bewertet werden,
beauftragt oder gefordert. Die budgetare Projektkosten-
Obergrenze ist durch die AGVO und diesen Leitfaden
limitiert (siehe oben).

Eine Projektkosten-Untergrenze wird nicht vorgegeben.
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5.4 Grundsatze der Ausschreibung

Generelle Grundsatze der Ausschreibungsschwerpunkte:

« Starkung von nachhaltigen Mobilitatsformen, auch in
Kombination mit dem offentlichen Verkehr (Koexis-
tenz und Synergie)

* Entwicklung innovativer Ansatze und Verbreitung der
Ergebnisse in der Offentlichkeit

« Offentlich zugangliche Ergebnisse und fundierte
Projektberichte

Spezielle Grundsatze fir den Ausschreibungsschwer-

punkt .E-Mobilitat in der Praxis”:
« Der Schwerpunkt im Rahmen der Ausschreibung
widmet sich elektrisch betriebenen Fahrzeugen, wo-

bei ein moglichst hoher Umweltnutzen anzustreben
ist. Im Fokus stehen batteriebetriebene zweispurige
Fahrzeuge.

» Einsatz erneuerbarer Energien

Spezielle Grundsatze fir den Ausschreibungsschwer-

punkt .Durch Transformation Verkehr vermeiden und

verlagern”:
« Unterstutzte Transformationsprozesse mussen dem

Inklusionsprinzip folgen. V. a. vulnerable Bevolke-
rungsgruppen durfen nicht von diesen Prozessen
bzw. den positiven Folgen daraus ausgeschlossen
werden (Diskriminierungsverbot).

* Die angestof3enen Transformationsprozesse dirfen
in ihrer Gesamtheit nicht zu einer Verschlechterung
des Zustandes der Umwelt fiihren (Verschlechte-
rungsverbot).

5.5 Unterstiitzte MaBnahmen

Die Einreichung muss den jeweiligen Grundsatzen der
definierten Ausschreibungsschwerpunkte und Themen-
felder entsprechen. Die Einreichunterlagen sind Basis
fur die Beurteilung (siehe Punkt 5.9)

Medienkooperation und werbliche Schaltungen aus
Mitteln des Klima- und Energiefonds sind ausgeschlos-
sen. Die Konzeption von Medienkooperationen ist im
Rahmen des Programms jedoch maoglich.

5.6 Einreichunterlagen

Folgende Inhalte des Antrags fur Einreichungen sind

jedenfalls erforderlich:

« Projektbeschreibung, die jedenfalls auch die nach-
haltige Betreibung des Projekts ausreichend behan-
delt. Dazu gehdren unabdingbar:

— qualitative Beschreibung des Projekts
— Darstellung der Antragsteller:innen und etwaiger
Partner:innen
— Beschreibung des Marktes bzw. Verbreitungs-
potenzials
« Chancen und Risiken des Projekts
» Leistungsverzeichnis mit detaillierter Darstellung
und Aufteilung der Kosten
« Zeitplan

5.7 Anerkennbare Kosten

Bei Direktbeauftragungen missen die anerkennbaren
Kosten in direktem Zusammenhang mit der Leistungs-
erbringung stehen und werden durch die Fachjury be-
gutachtet. Das beauftragte Projekt kann auch Teil eines
grof3en, umfassenden Projekts sein. In diesem Fall
muss jedoch das Leistungspaket fur den Klima- und
Energiefonds eindeutig abgrenzbar sein. Der Klima- und
Energiefonds Gbernimmt die Kosten dieses Leistungs-
pakets in der Hohe der oben angefuhrten Maximalbe-
trage. Im Rahmen der Projektbeschreibung sind auch
die Leistungspakete eines allfalligen umfassenden Pro-
jekts (ohne Kostenangaben) inhaltlich zu beschreiben.
Im Leistungsverzeichnis sind ausschlieBlich diejenigen
Kosten einzutragen, die vom Klima- und Energiefonds
abgedeckt werden sollen. Daruber hinausgehende
Kosten, die nicht durch den Klima- und Energiefonds
abgedeckt sind, missen durch andere Quellen oder
Eigenleistungen der Einreicher:innen finanziert werden.
Die anerkennbaren Kosten —und der damit in Zusam-
menhang stehende Leistungsinhalt — werden einer
Einzelprufung unterzogen.

Sollten die Leistungspakete, die Gegenstand der Aus-
schreibung sind, inhaltlich von Leistungspaketen ab-
hangig sein, die nicht Gegenstand der Ausschreibung
sind, dann sind diese flir das Verstandnis der Jury
entsprechend zu beschreiben und in Zusammenhang
zu bringen.

Fdr zur Forderung eingereichte Projekte haben die an-
erkennbaren Kosten ebenfalls in direktem Zusammen-
hang mit dem eingereichten Projekt zu stehen und zur
Zielerreichung beizutragen. Die Kosten und der Projekt-
inhalt werden ebenfalls von einer Jury bewertet, die
Kosten konnen allenfalls korrigiert werden. Die Kom-
bination mit anderen Forderungen ist ausgeschlossen,
weshalb die Kosten, welche Uber die max. Forderhohe
hinausgehen, vom:von der Forderungswerber:in zu
tragen sind.
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5.8 Verwertungsrechte

Die Verwertungsrechte an den Projektergebnissen der
Dienstleistungen liegen beim Klima- und Energiefonds.
Das Urheberrecht ist davon unbetroffen. Der Klima- und
Energiefonds hat das Recht, die durchgefihrten Mali3-
nahmen zu publizieren. Damit wird sichergestellt, dass
der Multiplikatoreffekt, der von den Projekten ausgehen
soll, groBtmoglich ist.

Die Verwertungsrechte an den Projektergebnissen der
zur Forderung eingereichten Projekte liegen bei den
Antragsteller:innen. Die Antragsteller:innen haben das
Recht, die durchgeflihrten MaBnahmen zu publizieren,
sind aber verpflichtet, auf die Forderung durch den
Klima- und Energiefonds zu verweisen.

5.9 Beurteilungskriterien

Eingereichte Projekte werden insbesondere auf Basis
der folgenden Kriterien beurteilt:
+ Qualitat des Vorhabens
— Qualitat der Einreichung
— Umsetzung des Vorhabens orientiert sich am
Stand der Technik (bei technischen Lésungen)
— Struktur, Nachvollziehbarkeit und Angemessenheit
des Arbeits-, Zeit- und Ressourcenplanes
* Relevanz des Vorhabens
— Beitrag des Vorhabens zur Erreichung der Pro-
grammeziele und Ausschreibungsinhalte
— Einbeziehung relevanter Stakeholder:innen und
Zugang zur Zielgruppe (Dokumentation moglichst
uber nachvollziehbare Formate, wie z.B. ,Letter of
Intent")
« Eignung der Projektbeteiligten
— Potenzial und Erfahrung der Einreicherin bzw. des
Einreichers oder des Konsortiums in Hinblick auf
die Programmziele
« Okonomisches Potenzial und Verwertung der Pro-
jektergebnisse
— Kund:innenorientierung, Erhohung des Kund:in-
nennutzens (Berlcksichtigung aller Ziel- und
Anspruchsgruppen)
— Verbreitungspotenzial
— Kostenplausibilitat und Nachvollziehbarkeit der
Kostendarstellung
— Darstellung der moglichst Uberregionalen Disse-
mination der Projektergebnisse
— Potenzial zur Replizierbarkeit in ganz Osterreich

Die Budgetmittel werden durch die Bewertung der Jury,
unabhangig der Zuordnung zu einem Ausschreibungs-
schwerpunkt, gereiht und zur Genehmigung vorge-
schlagen.

Erfolgreichen Einreicher:innen wird verstarkte Manage-

mentunterstltzung durch den Klima- und Energiefonds

(z.B. Beratung zu erganzenden Forderprogrammen des

Klima- und Energiefonds, Disseminierungstatigkeiten

zu den Ergebnissen) zuteil.

5.10 Berichtslegung und Endprasentation

Fir die Leistungserbringung sind folgende Punkte rele-

vant bzw. erforderlich:

+ Verfassen eines Berichts (max. 50 Seiten)

« Abhalten einer Endprasentation in Absprache mit
dem Klima- und Energiefonds (max. 1,5 Stunden) -
wahlweise online oder physisch

« Verfassen einer Kurzbeschreibung der Projektinhalte
und -ergebnisse (max. 2 Seiten), inkl. aller relevanten
Outputs

« Bereitstellung von geeignetem Video- und Fotomate-
rial (inkl. Rechten), wenn vorhanden

» Fur Dienstleistungen: das in der Beauftragung ver-
einbarte Ergebnis

5.11 Rechtsgrundlagen und EU-Konformitat

Direktvergaben werden nach dem Bundesvergabege-

setz durchgeflhrt. Forderungen beruhen auf der UFI-

Dienstleistungsrichtlinie.

Die Forderungen werden auf folgenden rechtlichen

Grundlagen vergeben:

« Dienstleistungsrichtlinie 2022 fir die Umweltforde-
rung im Inland

+ Verordnung (EU) Nr. 651/2014 i.d.g.F. (Allgemeine
Gruppenfreistellungsverordnung)
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6.0 Ablauf

Evaluiert werden grundsatzlich alle Einreichungen, die
vollstandig innerhalb der Einreichfrist bei der Kommu-
nalkredit Public Consulting GmbH (KPC) einlangen.

Im ersten Schritt werden die Einreichungen von der

KPC als Abwicklungsstelle des Klima- und Energiefonds

auf ihre formale Richtigkeit und Vollstandigkeit gepruft.

Bei Antragen, welche die Formalkriterien erfullen,
erfolgt eine fachlich-inhaltliche Evaluierung durch
eine Jury mit nationalen und eventuell internationalen
Expert:iinnen.

Das Prasidium des Klima- und Energiefonds entschei-
det letztlich als oberstes Organ Uber die Vergabe der
Mittel.

7.0 Einreichung und Kontakte

Die Einreichung ist Uber einen Online-Antrag auf der
Homepage der Abwicklungsstelle (www.umweltfoerde-

rung.at) innerhalb der vorgesehenen Fristen hochzu-
laden. Zur Verfigung gestellte Formulare sind daruber
hinaus verpflichtend zu verwenden und vollstandig
auszufullen.

Eine Registrierung auf der Website des Klima- und
Energiefonds ist notwendig, um das Deckblatt fur die

Einreichung zu erhalten (www.klimafonds.gv.at/call/
nachhaltige-mobilitaet-in-der-praxis).

Informationen

Kommunalkredit Public Consulting GmbH
Turkenstrafle 9, 1090 Wien

Kontaktpersonen

DI Wolfgang Loffler, MSc

Telefon: 01/316 31-220

E-Mail: w.loeffler@kommunalkredit.at
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