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Vorbemerkungen

Vorlage

Der Rechnungshof erstattet dem Nationalrat gemaR Art. 126d Abs. 1 Bundes-Verfas-
sungsgesetz nachstehenden Bericht Uber Wahrnehmungen, die er bei einer Geba-
rungstberprifung getroffen hat.

Berichtsaufbau

In der Regel werden bei der Berichterstattung punkteweise zusammenfassend die
Sachverhaltsdarstellung (Kennzeichnung mit 1 an der zweiten Stelle der Textzahl),
deren Beurteilung durch den Rechnungshof (Kennzeichnung mit 2), die Stellung-
nahme der Uberpriften Stelle (Kennzeichnung mit 3) sowie die allféllige GegenauRe-
rung des Rechnungshofes (Kennzeichnung mit 4) aneinandergereiht.

Das in diesem Bericht enthaltene Zahlenwerk beinhaltet allenfalls kaufmannische
Auf- und Abrundungen. Der vorliegende Bericht des Rechnungshofes ist nach der
Vorlage lber die Website des Rechnungshofes www.rechnungshof.gv.at verfigbar.

Prifkompetenz des Rechnungshofes

Zur Uberpriifung der Gebarung des Bundes, der Linder, der Gemeindeverbinde,
der Gemeinden und anderer durch Gesetz bestimmter Rechtstrdger ist der Rech-
nungshof berufen. Der Gesetzgeber versteht die Gebarung als ein Uber das bloRe
Hantieren mit finanziellen Mitteln hinausgehendes Verhalten, ndamlich als jedes
Verhalten, das finanzielle Auswirkungen (Auswirkungen auf Ausgaben, Einnahmen
und Vermogensbestiande) hat. ,Gebarung” beschrankt sich also nicht auf den
Budgetvollzug; sie umfasst alle Handlungen der prifungsunterworfenen Rechtstra-
ger, die finanzielle oder vermaogensrelevante Auswirkungen haben
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Glossar

Abrasivitat
Sie beschreibt die reibende und schleifende Wirkung von Gestein und den damit
verbundenen VerschleiR von Werkzeugen. Abrasivitat hangt hauptsachlich von
der Zusammensetzung, KorngréRe und Kornform der einzelnen Minerale sowie
der Festigkeit der Gesteine bzw. des Gebirges ab.

Baugerateliste

Sie dient als Grundlage fir die Verrechnung von Geratekosten und die Geratedis-
position sowie als Hilfsmittel fir die Beurteilung von Gerate- und Maschinenkos-
ten, fir die Betriebs- und Investitionsplanung, Bilanzierung und fir die steuerliche
Bewertung. Sie gibt u.a. die Abschreibungs- und Verzinsungssatze fir die Verrech-
nung von Geratekosten und die Berechnung des aktuellen Zeitwerts (Verkehrs-
werts) von Baugeraten vor. Sie dient auch als Hilfsmittel fir die Bewertung u.a.
bei Sachverstandigengutachten fir Versicherungsfdlle und fir gerichtliche
Entscheidungen.!

Bau-IST
Das sind alle vom Auftragnehmer im Zuge der Vertragserfillung erbrachten Leis-
tungen.?

Bau-SOLL
Dies umfasst alle vom Auftragnehmer laut Bauvertrag geschuldeten Leistungen
gemald den aus dem Vertrag abzuleitenden und objektiv zu erwartenden Umstan-
den der Leistungserbringung; Synonym fir den (vertraglichen) Leistungsum-
fang.3

Bau-SOLLTE
Dies umfasst alle vom Auftragnehmer im Zuge der Vertragserfillung zu erbrin-
genden Leistungen (Bau-SOLL und Leistungsabweichungen).*

OBGL Osterreichische Baugerételiste 2009, Technisch-wirtschaftliche Baumaschinendaten, herausgegeben
vom Fachverband der Bauindustrie der Wirtschaftskammer Osterreich unter Mitwirkung zahlreicher Fach-
leute der Bauindustrie; Bauverlag BV GmbH, Giitersloh. Darin heiRt es im Vorwort: ,Die Osterreichische
Bauwirtschaft verrechnet ihre Geratekosten seit mehr als finf Jahrzehnten auf Basis der Osterreichischen
Baugerateliste (OBGL). S. 5.

Oberndorfer/Jodl (Hrsg.), Handworterbuch der Bauwirtschaft® (2009) S. 48
Oberndorfer/Jodl (Hrsg.), Handworterbuch der Bauwirtschaft® (2009) S. 59
Oberndorfer/Jodl! (Hrsg.), Handworterbuch der Bauwirtschaft® (2009) S. 59
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Blockigkeit

Beim Vortrieb mit Tunnelvortriebsmaschinen grabt sich ein rotierendes Schnei-
derad (Bohrkopf) im Bergmassiv voran. Aufgrund hoher Spannungen im Gebirge
und ungiinstiger Lage der Trennflachen zwischen den unterschiedlichen Gestei-
nen kdénnen sich dabei groRere Gesteinsbldcke aus dem Gebirge 16sen® und vor
dem Bohrkopf ansammeln. Deren Zerkleinerung und Foérderung kénnen zu Pro-
blemen und Schaden an der Tunnelvortriebsmaschine (MeiReln bzw. Disken
sowie Forderanlage) fihren.

CERCHAR-Abrasivitats-Index (CAl)
Dieser ist ein aus dem CERCHAR-Abrasionsversuch ermittelter Messwert zur
Beurteilung der Abrasivitat von Festgesteinen.

Claimmanagement
Darunter ist die Uberwachung und Beurteilung der Abweichungen von bzw.
Anderungen gegeniiber den beauftragten Leistungen und ihren wirtschaftlichen
Folgen zur Ermittlung und Durchsetzung von Anspriichen, sogenannten Claims,
zu verstehen.®

Controllingabschnitt
GrofRe Projekte weisen in der Regel eine auf mehreren Ebenen inhaltsorientiert
gegliederte Struktur zur Steuerung auf, die sich mit zunehmendem Detaillie-
rungsgrad auffichert. Die OBB-Infrastruktur AG gliederte das Projekt Koralm-
bahn in der ersten Ebene in 28 einzelne Controllingabschnitte (2023).

einaxiale Gesteinsdruckfestigkeit
Diese ist ein felsmechanischer Kennwert zur Beurteilung der Gesteinsfestigkeit.

Einfach- bzw. Doppelschild-Tunnelvortriebsmaschine
Bei maschinellen Vortrieben im Festgestein kdnnen offene oder geschildete
Tunnelvortriebsmaschinen eingesetzt werden. Bei den geschildeten Tunnelvor-
triebsmaschinen schitzt ein Stahlmantel (Schild) die Vortriebsmannschaft vor
herabfallenden Blocken. Der Tunnelausbau aus Beton (Tibbingring) wird im
Schutz dieses Mantels hergestellt.

Bei der Einfach-Tunnelvortriebsmaschine muss der Vortrieb fir den Ausbau
unterbrochen werden. Bei der Doppelschild-Tunnelvortriebsmaschine sind meh-
rere bewegliche Schilde ausgebildet, die sich ineinander verschieben kénnen.
Der Vortrieb und der Ausbau finden ohne Unterbrechung gleichzeitig statt.

ONORM B 2203-2, Untertagebauarbeiten — Teil 2: Kontinuierlicher Vortrieb — Werkvertragsnorm
DIN 69905:1997, Projektabwicklung, Begriffe



Abbildung: Beim Rohbau-Baulos KAT 2 eingesetzte Doppelschild-Tunnelvortriebsmaschine

Tunnelvortriebsmaschine

,Mauli 2

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

Injektionen
Sie dienen der Verbesserung des Baugrundes durch Verfillen von Fugen, Rissen
und Porenrdumen, indem aushartendes Material eingebracht bzw. eingepresst
wird.

Integraler Taktfahrplan
Dies ist ein Fahrplanmodell mit aufeinander abgestimmten Fahrplanen unter-
schiedlicher Verkehrslinien fir ein auf Anschlussmoglichkeiten optimiertes
flachendeckendes Verkehrsnetz. GrolRe Bedeutung kommt im Integralen Takt-
fahrplan den innerhalb des Netzes definierten Taktknoten zu, an welchen
moglichst kurze Umsteigezeiten in sdmtliche Richtungen des Netzes ermdglicht
werden sollen.

kristallin
Als kristallin werden Gesteine bezeichnet, die im Laufe ihrer Geschichte eine
ein- oder mehrmalige Uberpragung durch Druck und/oder Temperatur (Meta-
morphose) erfahren haben und dadurch in ihrem Mineralgehalt oder ihrer Struk-
tur bzw. Textur verandert worden sind.
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Mixed-Face-Bedingungen
Dabei treten Gesteinspakete mit sehr unterschiedlichem Léseverhalten (z.B.
Harteunterschied) gleichzeitig auf. Diese Erschwernis ist potenziell mit einem
héheren Aufwand verbunden und ist in den Prognosen mit Verteilung, Bandbrei-
ten und ortlicher Zuordnung zu bericksichtigen.”

Neogen
Das Neogen ist die geologische Periode vor rd. 23 Mio. bis rd. 2,6 Mio. Jahren
und umfasst die Gesteine, die in diesem Zeitalter abgelagert wurden. Im Projekt-
gebiet treten diese Gesteine als mittel- bis grobkornige Lockergesteine und als
fein- bis grobkérnige, Uberwiegend gering verfestigte Festgesteine mit gering-
machtigen kohlefiihrenden Horizonten auf.

TUbbing
Als Tubbinge werden flachenhafte Fertigteilelemente aus Beton bezeichnet, die
zur Sttzung und finalen Auskleidung eines Tunnels zu einem tragfahigen Ring
(TUbbingring) zusammengesetzt werden.® Der Auftragnehmer stellt die Tibbinge
meist nahe der Baustelle in einer sogenannten Tubbingfabrik her.

tunnelbautechnischer Sachverstéandiger
Auftraggeber und -nehmer bestellen den tunnelbautechnischen Sachverstandi-
gen einvernehmlich zum Zweck ihrer geotechnischen und tunnelbautechnischen
Beratung sowie zur Mitwirkung bei der Entscheidungsfindung und zur Schlich-
tung von Meinungsverschiedenheiten bei Vortriebsarbeiten.?

Uberfirstung
Als Uberfirstung wird eine MaRnahme bei auRerordentlichen geologischen bzw.
hydrologischen Verhaltnissen bezeichnet, bei der oberhalb der Tunnelvortriebs-
maschine ein Stollen (Firststollen) bergméannisch vorgetrieben wird, um beispiels-
weise eine verklemmte oder verschittete Tunnelvortriebsmaschine wieder frei
zu bekommen.

Uberschnitt
Dies ist eine Moglichkeit, den Bohrdurchmesser mechanisch um mehrere Dezi-
meter zu verandern, um bei drickendem Gebirge oder fur eine Kurvenfahrt
zusatzliche Toleranzen zu erhalten.

Unterflurtrasse
Sie ist eine im Tunnelbauwerk geflihrte unterirdische Fahrbahn fir ein oder
mehrere Verkehrsmittel.

ONORM B 2203-2, Untertagebauarbeiten — Teil 2: Kontinuierlicher Vortrieb — Werkvertragsnorm
ONORM B 2203-2, Untertagebauarbeiten — Teil 2: Kontinuierlicher Vortrieb — Werkvertragsnorm
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VerschleiBklassen
Fir die Ausschreibung des Bauloses KAT 2 des Koralmtunnels wurden die Ver-
schleillklassen aufgrund des CAl festgelegt und dabei zwei Bohrklassen unter-
schieden (CAl groRer bzw. kleiner als 4,00).

Verzugszinsen
Der Auftragnehmer ist berechtigt, bei Eintritt eines Zahlungsverzugs — wenn der
Auftragnehmer seine Leistung vertragsgemal® erfillt hat und der Auftraggeber
den vertraglichen oder gesetzlich vorgesehenen Zahlungstermin nicht einhalt —
Verzugszinsen einzufordern. Sofern diese nicht vertraglich festgelegt wurden,
kénnen die gesetzlichen Verzugszinsen verrechnet werden.

Vorausbohrungen
Dies sind dem Vortrieb vorauseilende Bohrungen zur Erkundung des Gebirges.

Vortriebsabschnitte
Das sind insbesondere fir die Ausschreibung festgelegte Abschnitte mit dhnlichen
(tunnel-)bautechnischen Randbedingungen.

Vortriebsklassen
Vortriebsklassen teilen die Vortriebsarbeiten nach den bautechnischen Mafinah-
men ein, die der Verrechnung des Ausbruchs und der Ermittlung der Vortriebs-
dauer dienen.®

ONORM B 2203-2, Untertagebauarbeiten — Teil 2: Kontinuierlicher Vortrieb — Werkvertragsnorm



PROJEKT KORALMBAHN

Der OBB-Infrastruktur AG gelang es nicht

—wie mit dem Koralmbahn-Vertrag 2004
geplant—, die Koralmbahn im Jahr 2018
fertigzustellen. Die seit 2018 prognostizier-
te Gesamtinbetriebsetzung mit Ende 2025
wies noch erhebliche Risiken auf, wie Lie-
ferengpasse und die erforderliche Betriebs-
bewilligung. Die  OBB-Infrastruktur AG
prognostizierte die Gesamtkosten des
Projekts Koralmbahn mit 6,139 Mrd. EUR
(Rahmenplan 2024-2029), die Steigerung
gegenlber 2012 wére mit 5 % relativ gering.
Schwierigkeiten beim Vortrieb des Koralm-
tunnels fuhrten dazu, dass die Kosten
des Bauloses KAT 2 um 297,75 Mio. EUR
(52 %) stiegen und sich die Bauzeit um
rd. 31 Monate verlangerte.

Die OBB-Infrastruktur AG war zwar bemiiht,
den Baugrund in der Ausschreibung des
Bauloses KAT 2 so genau wie moglich zu
beschreiben. Ihr gelang dies jedoch nur ein-
geschrankt, insbesondere weil die Moglich-
keiten zur Erkundung des Gebirges vorab
begrenzt waren. Die OBB-Infrastruktur AG
wirkte trotz zahlreicher Hinweise ihrer Kon-
sulenten —u.a. sollte die Schildlange der
Tunnelvortriebsmaschinen moglichst kurz
sein — den von ihnen aufgezeigten Risiken
in der Bauabwicklung nicht entgegen.

Bei der Bauabwicklung des Bauloses KAT 2
fUhrte die grundsatzlich geeignete Verwen-
dung von Tunnelvortriebsmaschinen unter
den gegebenen geologischen Rahmenbe-
dingungen zu zahlreichen Problemen. So
standen die Tunnelvortriebsmaschinen
allein in vier langeren Phasen insgesamt
538 Tage still. Die Bauzeit verlangerte sich
durch den gestorten Bauablauf erheb-
lich und es entstanden Mehrkosten von
208,08 Mio. EUR. Die deutliche Abwei-
chung der tatsdchlichen von der bauver-
traglich geforderten Schildlange (+1,72 m)
der Tunnelvortriebsmaschinen thematisier-
te insbesondere die OBB-Infrastruktur AG
nicht. Sie verglitete Stillstdande beim Tunnel-
vortrieb abweichend vom Vertrag; bei ver-
traglicher Abrechnung wéren Einsparungen
von 7,52 Mio. EUR bis 9,23 Mio. EUR mog-
lich gewesen.

Die Umsetzung des Flughafenastes war Teil
des Vollausbaus der Koralmbahn. Durch vor-
gezogene BaumaRnahmen ware die spatere
Errichtung des Fernverkehrsbahnhofs Flug-
hafen-Graz direkt am Flughafenast tech-
nisch gewahrleistet.
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WIRKUNGSBEREICH
Bundesministerium fur Innovation, Mobilitdt und Infrastruktur

Projekt Koralmbahn

Prafungsziel

Der RH Uberpriifte bei der OBB-Infrastruktur AG und beim Bundesministerium fiir
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie die Errichtung
der Koralmbahn. Prifungsziel war insbesondere die Beurteilung der Termin- und
Kostenentwicklung sowohl flir das Gesamtprojekt als auch fur das Rohbau-Baulos
KAT 2 und das Ausristungs-Baulos GU 1 des Koralmtunnels sowie fur den , Flug-
hafenast”, der Wahrnehmung der Bauherrnfunktion sowie der Entscheidungsfin-
dung und des Ausbaugrades zum Bau des Flughafenastes. Der Uberpriifte Zeitraum
umfasste im Wesentlichen die Jahre 2012 bis 2023.

Die Uberpriifung legte einen besonderen Fokus auf die Errichtung der Koralmbahn
samt Tunneln, Bricken und Bahnhofen mit dem Ziel, eine ,hochwertige, verlassli-
che, nachhaltige und widerstandsfahige Verkehrsinfrastruktur” zu bauen (Nachhal-
tige Entwicklungsziele der Vereinten Nationen, Unterziel 9.1).

Kurzfassung
Uberblick Projekt Koralmbahn

Die Koralmbahn ist Teil des Baltisch-Adriatischen Korridors und damit des Kernnet-
zes des Transeuropdischen Verkehrsnetzes. Mit Fertigstellung der Koralmbahn soll
sich die Fahrzeit zwischen Graz und Klagenfurt am Worthersee von rund drei Stun-
den auf 45 Minuten reduzieren. Auf der zweigleisigen, elektrifizierten Hochleis-
tungsstrecke mit einer Gesamtlange von rd. 125 km werden zwolf Tunnel und
23 neue oder modernisierte Bahnhofe realisiert.
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Das Kernstlick der Koralmbahn ist der 32,9 km lange Koralmtunnel:

Abbildung: Streckenfihrung Koralmbahn

(RS Wettmannstatten

St. Paul im Lavanttal .4:"9 Weststeiermark’\L)

—\'—\/"/-—%jk

Klagenfurt am Wérthersee

ITALIEN S SLOWENIEN

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

Projektorganisation

Die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft (in der Folge: OBB-Infrastruktur AG) passte
die Projektorganisation fir die Abwicklung des Projekts Koralmbahn laufend an die
Erfordernisse der jeweiligen Projektphase an; die Projektorganisation war grund-
satzlich fur die Art des Projekts geeignet. Die OBB-Infrastruktur AG nahm lediglich
Ubergeordnete Projektmanagementleistungen (Projektleitung, -koordination
und -controlling) mit eigenem Personal wahr und beauftragte fir wesentliche Leis-
tungen der Projektabwicklung (Baumanagement, Ortliche Bauaufsicht) externe
Konsulenten. Allein beim Controllingabschnitt ,NAA730, Deutschlands-
berg — St. Andrd; Bau” mit dem Hauptbestandteil Koralmtunnel fielen — neben den
erforderlichen Dienstleistungen, wie Planung, Baumanagement oder Ortliche
Bauaufsicht — fur zusatzliche Konsulenten insgesamt 12,30 Mio. EUR an. Mit der
Beauftragung externer Konsulenten gehen das Risiko eines Know-how-Verlustes
insbesondere fiir die Abwicklung von groRen Bauvorhaben bei der OBB-Infrastruk-
tur AG und die Abhadngigkeit von externer Expertise einher. Das erschwert zuneh-
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mend, die Qualitat der Leistungserbringung der Auftragnehmer zu beurteilen und
ungerechtfertigten Forderungen mit eigenem Know-how entgegenzuwirken. (TZ 4)

Termine

Der OBB-Infrastruktur AG gelang es nicht, das mit dem Koralmbahn-Vertrag 2004
geplante Terminziel ,Fertigstellung im Jahr 2018“ einzuhalten. Auch das fortge-
schriebene Terminziel ,Gesamtinbetriebsetzung Koralmbahn mit 2023 laut
Rahmenplan 2012—-2017 konnte sie nicht einhalten; sie wird dieses voraussichtlich
um zumindest zwei Jahre Uberschreiten. Diese Terminlberschreitung resultierte
insbesondere aus dem zuséatzlichen Zeitbedarf bei den Tunnelvortriebsarbeiten der
Baulose KAT 2 und KAT 3. (TZ5)

Die von der OBB-Infrastruktur AG prognostizierte Gesamtinbetriebsetzung mit
Dezember 2025 wies noch erhebliche Risiken zur Termineinhaltung (wie Liefereng-
passe und erforderliche Betriebsbewilligung) auf. Aus dem Rechtsmittelverfahren
zum angefochtenen Bescheid fir die bereits 2023 in Betrieb gesetzte Zulaufstrecke
Karnten (Klagenfurt am Worthersee bis St. Paul im Lavanttal) kénnten sich weitere
Risiken ergeben. Allenfalls daraus resultierende Auflagen kdnnten zu Mehrkosten
flhren und die Gesamtinbetriebsetzung der Koralmbahn Gber den Dezember 2025
hinaus verzdgern. Die Terminplanung der OBB-Infrastruktur AG fir die Gesamtinbe-
triebsetzung 2025 war ambitioniert. (TZ 5)

Kosten

Die Gesamtkosten des Projekts Koralmbahn prognostizierte die OBB-Infrastruk-
tur AG im Rahmenplan 2024-2029 mit 6,139 Mrd. EUR. Die prognostizierten
Gesamtkosten aus 2007 (erstmals bis zur Fertigstellung valorisiert) wird die OBB-
Infrastruktur AG voraussichtlich um 1,204 Mrd. EUR bzw. 24 % Uberschreiten; sie
erhohten sich seit dem Rahmenplan 2012-2017 um 14 % bzw. 765,9 Mio. EUR. Die
Grinde fir die Kostensteigerung lagen insbesondere in der Projekterweiterung um
den Bau des Flughafenastes (483,50 Mio. EUR exklusive Planung laut Rahmen-
plan 2024-2029), in zur Zeit der Kostenschatzung 2007 fir die OBB-Infrastruktur AG
nicht vorhersehbaren Entwicklungen, wie die Preissteigerungen ab 2021 oder die
Auswirkungen der COVID-19-Pandemie, in neuen technischen und rechtlichen
Rahmenbedingungen sowie in den Leistungsabweichungen und Mehrkostenforde-
rungen beim Koralmtunnel. Die OBB-Infrastruktur AG hielt die Kostensteigerung
gegenliber 2012 — unter Bericksichtigung der spateren Einbindung des Baus des
Flughafenastes — mit 5 % (282,4 Mio. EUR) relativ gering. Dennoch zeigten sich bei
manchen Baulosen (Baulose KAT 2 und GU 1) in der Abwicklung Mangel und Ver-
besserungspotenzial. (TZ 6)
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Die mit November 2023 prognostizierten zusatzlich zu zahlenden Bauzinsen infolge
von Mehrkostenforderungen beliefen sich auf 26,77 Mio. EUR. Zwar setzte die OBB-
Infrastruktur AG gegensteuernde MalBnahmen mit laufenden Akontozahlungen;
diese reichten jedoch nicht aus, um die zusatzlichen Bauzinsen vollstandig abzuwen-
den. Grinde daflur waren die grundsatzliche Komplexitat der Tunnel-Projektab-
schnitte, der langwierige Prozess bis zu einer Einigung tber die Mehrkosten und eine
zu geringe Bewertung der Mehrkosten. Zusatzlich leistete die OBB-Infrastruktur AG
beispielsweise fur die Mehrkostenforderung 65 — entgegen ihrer eigenen Bewer-
tung — geringere Akontozahlungen, wodurch héhere Bauzinsen anfielen. (TZ 7)

Koralmtunnel

Der geplante Fertigstellungstermin des Koralmtunnels verschob sich gegeniber
dem Rahmenplan 2012-2017 um zwei Jahre, die prognostizierten Kosten stiegen bis
zum Rahmenplan 2024-2029 um 484,60 Mio. EUR bzw. 21 %. Ausschlaggebend
dafur waren erhebliche Mehrkosten beim Tunnelvortrieb bei den Baulosen KAT 2
und KAT 3. (TZ 8)

Koralmtunnel Rohbau-Baulos KAT 2

Die OBB-Infrastruktur AG traf — vor allem in Anbetracht der GroRe des Auftrags fir
das Baulos KAT 2 —keine Vorkehrungen, um vertragsrelevante Themen, die vor bzw.
im Zuge der Angebotspriifung auftraten, vertraglich abzusichern bzw. zu regeln. Das
betraf insbesondere die Aufklarung auffallend hoher und niedriger Einheitspreise,
die Uberpriifung der Vollstandigkeit der Angebotsunterlagen und die Vergiitungsre-
gelung zur Preisgleitung wegen fehlendem Lohnanteil. Die OBB-Infrastruktur AG
hinterfragte Auffalligkeiten weder in der Kostenschatzung noch bei der Angebots-
prifung nachweislich. Das Claim-Potenzial wurde erst nach Zuschlagserteilung
analysiert und die dabei aufgezeigten Risikofelder konnten dadurch nicht spatestens
vor Vertragsabschluss (Schlussbrief) beriicksichtigt werden. (TZ 10)

Beim Baulos KAT 2 stiegen die Kosten um 297,75 Mio. EUR (52 %). Es kam zu wesent-
lichen Anderungen der ausgeschriebenen Leistungen; so wichen bei 1.751 der
ausgeschriebenen Positionen (81 %) die Mengen um mehr als 20 % ab, 830 Positio-
nen (39 %) der gesamten Positionen wurden nicht ausgefiihrt. Den Kostensteigerun-
gen standen lediglich 6,13 Mio. EUR an Effizienzsteigerungsmallnahmen im Zuge
der Bauabwicklung gegenuber. (TZ 11)

Die Tunnelvortriebsmaschinen hatten im Zuge der Bauabwicklung vier langere
Phasen (insgesamt 538 Tage), in denen weder ein Vortrieb noch Leistungen der
Tunnelvortriebsmaschinen stattfanden. Diese Zeiten waren vertragsgemald als
(Vortriebs-)Stillliegezeiten zu vergiiten gewesen. Die OBB-Infrastruktur AG traf
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jedoch mit dem Auftragnehmer im Mdarz 2015 eine vom Vertrag abweichende Rege-
lung; demnach waren die Stillliegezeiten als Vortriebsunterbrechung definiert. Fr
die OBB-Infrastruktur AG war nur damit die schnellere Wiederaufnahme des Regel-
vortriebs moglich. Bei vertraglicher Abrechnung waren Einsparungen von
7,52 Mio. EUR bis 9,23 Mio. EUR moglich gewesen. Auch ein Aktenvermerk vom
Marz 2015 zeigte, dass die Abrechnung von Stillliegezeiten um bis zu rd. 15.000 EUR
je Tag glinstiger war als die Abrechnung von Vortriebsunterbrechungen. (TZ 12)

Die bei den Vortrieben des Bauloses KAT 2 aufgetretenen Schwierigkeiten beein-
flussten die Bauzeit und Kosten erheblich. Die Bauzeit nahm um rd. 31 Monate zu,
die geplante Inbetriebsetzung der gesamten Koralmbahn verzogerte sich voraus-
sichtlich um zwei Jahre. Die beauftragte Mehrkostenforderung 65 ,Gestorter Bauab-
lauf” erhdhte die Auftragssumme fiir das Baulos KAT 2 im Vergleich zur Beauftragung
um mehr als ein Drittel (208,08 Mio. EUR). Vier Konsulenten der OBB-Infrastruk-
tur AG prognostizierten bereits im Zuge der Ausschreibungsvorbereitung Uber
Hunderte Meter schwierige Vortriebsbedingungen. Die Schieneninfrastruktur-
Dienstleistungsgesellschaft mbH hatte vor Ausfiihrung der Vortriebsleistung den
Baugrund als Risiko fir Mehrkostenforderungen, eine potenzielle Erwartungshal-
tung des zuklnftigen Auftragnehmers auf eine Bauzeitverlangerung sowie die zu
ambitionierten Vortriebsgeschwindigkeiten des Auftragnehmers erkannt. (TZ 13)

Bei der Bauabwicklung des Bauloses KAT 2 fihrte die grundsatzlich geeignete
Verwendung von Tunnelvortriebsmaschinen unter den gegebenen geologischen
Rahmenbedingungen zu zahlreichen Problemen (u.a. vermehrt Stillstdnde, verrin-
gerte Vortriebsgeschwindigkeit) und l6ste damit hohe Mehrkostenforderungen aus.
Die OBB-Infrastruktur AG war zwar bemiiht, den Baugrund in der Ausschreibung so
genau wie moglich zu beschreiben, dabei die Erschwernisse darzustellen und praxis-
taugliche Vergltungsregeln in Abhéngigkeit von der geomechanischen Prognose zu
erstellen. Dies gelang ihr jedoch nur eingeschrénkt, insbesondere weil die Moglich-
keiten zur Erkundung des Gebirges vorab begrenzt waren sowie Erfahrungswerte
und Vorgaben zu den besonderen geotechnischen Voraussetzungen und dem
Einsatz von Tunnelvortriebsmaschinen bei tiefliegenden Tunnelbauwerken fehlten.
Die OBB-Infrastruktur AG selbst wies auf die Unscharfen der Prognose in ihrer
Ausschreibung hin. Sie sah bereits im Zuge des Vergabeverfahrens bauvertragliche
Instrumente (z.B. Mehrkostenforderungen) bei Abweichung von der geologischen
Prognose als mogliche Losung an. Trotz Kenntnis der Unscharfen in der Ausschrei-
bung und im Wissen kommender Mehrkostenforderungen gab die OBB-Infrastruk-
tur AG weder Verteilung noch Vergitungsregeln zur Blockigkeit noch Vergltungs-
regeln fir die Erschwernisse aus Mixed-Face-Bedingungen vor. Die vom Auftragneh-
mer mit der Mehrkostenforderung 65 geforderte Summe von 272,71 Mio. EUR
reduzierte die OBB-Infrastruktur AG tiber einen rund neun Jahre dauernden Prozess
mit Einbindung von bis zu acht Gutachtern auf eine Auftragssumme von
208,08 Mio. EUR. (TZ 13, TZ 14)
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Die Entscheidung der OBB-Infrastruktur AG fiir eine Doppelschildmaschine war
nachvollziehbar und plausibel, weil diese in guten geologischen Verhaltnissen im
Vergleich zu Einfachschildmaschinen hoéhere Vortriebsleistungen erzielen kann.
Trotz zahlreicher Hinweise ihrer Konsulenten — u.a. sollte die Schildlange der Tunnel-
vortriebsmaschinen méglichst kurz sein — gelang es der OBB-Infrastruktur AG nicht,
den von den Konsulenten aufgezeigten Risiken in der Bauabwicklung entgegenzu-
wirken. Dies betraf insbesondere die Schildlange und die Gefahr des Verklemmens
des Bohrkopfs in den Stérungszonen, was wesentlich zur Bauzeitverlangerung und
der Mehrkostenforderung 65 fiihrte. Im Zuge der Prifung der Tunnelvortriebs-
maschinen auf Vertragskonformitit thematisierten insbesondere die OBB-Infra-
struktur AG und die Ortliche Bauaufsicht die deutliche Abweichung der tatsichlichen
von der bauvertraglich geforderten Schildlange (+1,72 m) nicht. Eine im Sinne eines
umfassenden Anti-Claimmanagements vertragliche Absicherung und entspre-
chende Uberwilzung von Risiken der gelieferten Tunnelvortriebsmaschine in die
Sphére des Auftragnehmers — nachdem dieser die Auftragsbedingungen nicht einge-
halten hatte —fehlten. (TZ 15)

Die OBB-Infrastruktur AG forderte vom Auftragnehmer im Zuge der Angebotspri-
fung weder eine vollstdndige Geréateliste mit Investitionssummen und Geréaterest-
werten ein noch klarte sie Positionen mit hohen, vom Auftragnehmer zu vergiitenden
Geraterestwerten (insgesamt 42,39 Mio. EUR) auf. Es fehlten vertragliche Regelun-
gen zur Reduktion des finanziellen Risikos der OBB-Infrastruktur AG, vor allem
Vergltungsregelungen flr die Ermittlung von Restwerten bei einer etwaigen Bauzeit-
verlangerung, fir den Umgang mit Ricknahmevereinbarungen und zum Schrott-
wert von Geraten. Die OBB-Infrastruktur AG nahm fir alle nicht austauschbaren
Gerédte einen einheitlichen Schrottwert (1 %) an und verzichtete auf eine differen-
zierte Betrachtung. Den Geraterestwert der austauschbaren Gerate berechnete und
vergltete sie anhand der abgerechneten Zeiten und nicht anhand der bauvertrag-
lich geregelten Definition zu Stillliegezeiten. Der RH errechnete fir die austauschba-
ren Gerdte eine gegeniiber dem Bauvertrag Uberhdhte Vergiltung von bis zu
1,21 Mio. EUR. (TZ 16)

Koralmtunnel Ausristungs-Baulos GU 1

Das von der OBB-Infrastruktur AG urspriinglich geplante Terminziel Ubergabe vom
Auftragnehmer des Bauloses GU 1 an den Auftragnehmer Baulos GU 2 mit Ende
Marz 2023 konnte nicht eingehalten werden. Von den im Zuge der Bauabwicklung
vom Auftragnehmer des Bauloses GU 1 angemeldeten mdglichen Verzégerungen
von rund sechs bis neun Monaten waren rund sechs Monate der Sphare OBB-Infra-
struktur AG zuzurechnen. Eine derartige Verzogerung hitte die geplante Inbetrieb-
setzung der Koralmbahn mit Dezember 2025 um bis zu ein Jahr hinausgeschoben.
Der OBB-Infrastruktur AG gelang es, der zeitlichen Verschiebung entgegenzuwirken.
Dafir liels sie GegensteuerungsmafRinahmen ausarbeiten und vereinbarte mit den
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Auftragnehmern der Baulose GU 1 und GU 2 im Dezember 2022 die Einhaltung
neuer Termine. Sie beschrdankte damit die Verzogerung auf voraussichtlich zwei
Monate; dies war mit Mehrkosten fiir die OBB-Infrastruktur AG von 12,8 Mio. EUR
verbunden. (TZ 19)

Die OBB-Infrastruktur AG dokumentierte erst ab dem ersten Quartal 2022 (rund
eineinhalb Jahre nach der Beauftragung am 10. Juli 2020) nachvollziehbar, wie sie
die Hohe der Risikovorsorge beim Baulos GU 1 ermittelte. Die Erhéhung der Risiko-
vorsorge um den Betrag des Vergabeerfolgs war nicht schlissig. Die Leistungsdnde-
rungen und -stérungen, die die Basiskosten erhdhten, waren teilweise vermeidbar.
Eine sorgféltige Angebotsprifung hatte aufzeigen missen, dass der vorgesehene
Lagerplatz nicht ausreichte, um das vom spéateren Auftragnehmer vorgeschlagene
Einbaukonzept fur die Gleistragplatten umzusetzen. Die Kapazitdaten der in den
Ausschreibungsunterlagen beschriebenen Anschlussmaoglichkeiten fir Wasser und
Strom hétten vor der Einleitung des Vergabeverfahrens gepriift werden missen.
(TZ 20)

Die lange Bearbeitungsdauer von Mehrkostenforderungen durch die OBB-Infra-
struktur AG, das Baumanagement und die Ortliche Bauaufsicht veranlassten den
Auftragnehmer des Bauloses GU 1, Anspriiche auf zuséatzliche Bauzinsen anzumel-
den. Selbst unter Beriicksichtigung der Komplexitdt einzelner Mehrkostenforderun-
gen, des Aussetzens der Priffrist in Einzelfdllen und der Hinzurechnung von Zeiten
far interne Genehmigungen erschienen die Bearbeitungszeiten von 51 Wochen von
der Einreichung bis zur Beauftragung als zu lang. Laut interner Verfahrensanweisung
der OBB-Infrastruktur AG waren fiir die Priifungen dem Grunde und der Héhe nach
grundsatzlich maximal neun und laut ONORM B 2118 maximal 13 Wochen (drei
Monate) vorgesehen. (TZ 21)

Anhand von funf Gberpriften Mehrkostenforderungen zeigte sich beim Baulos GU 1,
dass die Prifungen des externen Baumanagements teilweise fehlerbehaftet oder
unzureichend dokumentiert waren. Nachgingige Priifungen der OBB-Infrastruk-
tur AG waren nicht dokumentiert, die Mehrkostenforderungen wurden wie vom
externen Baumanagement vorgeschlagen — fehlerbehaftet — beauftragt. (TZ 21)

Flughafenast

Die ab dem Rahmenplan 2021-2026 enthaltene Umsetzung des Flughafenastes
(Streckenabschnitt Graz — Feldkirchen — Weitendorf) war Teil des Vollausbaus der
Koralmbahn. Die Errichtung des Fernverkehrsbahnhofs Flughafen-Graz war zeitlich
nicht festgelegt. Daflir waren die Finanzierung und die Fertigstellungstermine geson-
dert mit den Finanzierungspartnern zu vereinbaren. Im Zuge der 2013 durchgefihr-
ten strategischen Infrastrukturentwicklung untersuchte die OBB-Infrastruktur AG
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alternative Trassenflhrungen, obwohl bereits damals die bestgeeignete Trasse
ausreichend begrindet und festgelegt war. (TZ 22)

Die OBB-Infrastruktur AG entwickelte das Projekt Flughafenast seit Festlegung der
Trasse im Jahr 2004 mittels strategischer und operativer Infrastrukturentwicklung
(2013 bzw. 2016) sowie zusatzlicher Analysen (2020) stéandig weiter, evaluierte daflr
die Kosten und den Nutzen sowie die rechtlichen und verfahrenstechnischen Risiken
und bericksichtigte neue Erfahrungen. Der Abschluss des Koralmbahn-Vertrags 2021
und somit die Klarung der Kostentragung von Landerseite fiir die bauliche Umset-
zung des Flughafenastes erfolgten erst nach dem Baubeginn 2019. (TZ 22)

Die OBB-Infrastruktur AG plante bzw. setzte bereits Baumalknahmen, um bei Bedarf
die spatere Errichtung des Fernverkehrsbahnhofs Flughafen-Graz technisch zu
gewdhrleisten bzw. zu vereinfachen. Das Bundesministerium fir Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie und die OBB-Infrastruk-
tur AG priorisierten den Fernverkehrsbahnhof Flughafen-Graz vorerst nicht und
beriicksichtigten den Bahnhof nicht im Rahmenplan. (TZ 22)

Die Prognose der Bauzeit des Flughafenastes war grundsatzlich stabil. Die Inbetrieb-
setzung musste zweimal verschoben werden und war seit 2018 flr 2025 geplant.
Der Bau des Flughafenastes inklusive Planung war mit 519,27 Mio. EUR im Rahmen-
plan 2024-2029 prognostiziert. Im Rahmenplan 2013—-2018 — vor Beginn der ersten
Entscheidungen zum Ausbau des Flughafenastes — war fur den Flughafenast ledig-
lich die Planung mit 21,61 Mio. EUR abgebildet. Der Grofiteil der sukzessiven Erho-
hung der Kosten war auf die stufenweise Veranderung des Ausbaugrades und die
damit verbundene Aufnahme von neuen Abschnitten zurtickzuftuhren. (TZ 23, TZ 24)



Auf Basis seiner Feststellungen hob der RH folgende Empfehlungen an die OBB-
Infrastruktur Aktiengesellschaft hervor:

ZENTRALE EMPFEHLUNGEN

e FEs sollte geprift werden, inwieweit die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft
wesentliche Aufgaben in der Abwicklung von Bauprojekten vermehrt selbst
wahrnehmen kann, um das eigene Know-how zu starken, die Rolle als kompe-
tenter Bauherr langfristig abzusichern sowie Kosten flir externe Konsulenten
und Sachverstandige und die Abhadngigkeit von diesen zu reduzieren. (TZ 4)

e Weiterhin ware ein aktives Terminmanagement wahrzunehmen und waren die
Meilensteine fur die geplante Gesamtinbetriebsetzung der Koralmbahn mit
2025 laufend zu verfolgen und zu evaluieren; bei Bedarf ware gegenzusteuern.
(TZ 5)

¢ Im Zuge der Angebotsprifung sollte das Anti-Claimmanagement zur Wahrung
der Interessen der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft konsequent umgesetzt
werden. Dazu zdhlen z.B. die Sicherstellung der Qualitat der Ausschreibungsun-
terlagen, der Kostenschatzung und der Aufklarungen sowie eine Analyse des
Claim-Potenzials im Zuge der Angebotsprifung. (TZ 10)

e Esware zu prifen, inwieweit die Verzogerungen und Mehrkosten beim Tunnel-
vortrieb des Bauloses KAT 2 durch die vom Auftragnehmer eingesetzten und
— hinsichtlich der Maximallange — mit der Ausschreibung nicht konformen
Doppelschildmaschinen verursacht waren und folglich der Sphére des Auftrag-
nehmers zuzurechnen sind. (TZ 15)

e Kinftig sollten Leistungsanderungen und -stérungen u.a. durch zeitgerechte
Planungsentscheidungen, ausgereifte Ausschreibungsplanungen, verbes-
serte Qualitatssicherung der Ausschreibungsunterlagen und sorgfaltige Ange-
botsprifung minimiert werden. Falls Fehlleistungen der Auftragnehmer der
OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft, wie verspatete Planlieferungen, zu Mehr-
kosten flihren, waren die Vergltungen entsprechend zu kirzen bzw. Rickfor-
derungen zu priifen. (TZ 20)
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H Projekt Koralmbahn




Zahlen und Fakten zur Prifung

Projekt Koralmbahn

Projektdauer
davon Bauzeit

Inbetriebsetzung Zulaufstrecke Karnten
Vollbetrieb

Streckenlange
prognostizierte Gesamtkosten
(Stand Rahmenplan 2024-2029)

Rechtsgrundlagen

geografische Lage

Fahrzeit Personenverkehr

Streckenhochstgeschwindigkeit
Projektdurchfihrung
Teilprojekt Koralmtunnel
Streckenlange
Bauzeit
Anzahl Baulose
prognostizierte Gesamtkosten gemaf
Rahmenplan 2024-2029
davon
Baulos KAT 1
Baulos KAT 2 (von RH lberprtift)
Baulos KAT 3
Baulos GU 1 (von RH lberpriift)
Baulos GU 2

GU = Generalunternehmer
KAT = Koralmtunnel

1990/91 bis voraussichtlich Ende 2025
2002 bis voraussichtlich Ende 2024
Dezember 2023

voraussichtlich ab Dezember 2025
(Fahrplanwechsel 2025/26)

125,35 km
6,139 Mrd. EUR (vorausvalorisiert)
Ubertragungsverordnung zur Planung der Koralmbahn,

BGBI. 597/1995

Bahnverbindung zwischen Graz und Klagenfurt
am Worthersee

zwischen Graz und Klagenfurt am Worthersee
45 Minuten (im Zielzustand)

250 km/h
0BB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

32,9 km
2008 bis voraussichtlich Ende 2024
42 (inklusive Vorerkundung)

2,783 Mrd. EUR
(45 % der Gesamtkosten der Koralmbahn inklusive
Flughafenast)

75,8 Mio. EUR

940,8 Mio. EUR

524,6 Mio. EUR

242,7 Mio. EUR

176,7 Mio. EUR
Quelle: OBB-Infrastruktur AG
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Chronologie

Jahr
1927
1991
1995
1998
2001

2004

2004
2008
2010
2011
2012
April 2018
Juni 2020

August 2020
September 2020
2021

2024
April 2025
Dezember 2025

MaRnahme
erste Uberlegungen fiir eine Bahnverbindung (iber die Koralm
Machbarkeitsstudie Uber die Stid-Ost-Spange von Wien bis Tarvis
Ubertragungsverordnung zur Planung der Koralmbahn
Baubeginn der ersten Abschnitte Graz Hauptbahnhof — Bahnhof Werndorf
Baubeginn Karnten Abschnitt Klagenfurt am Wérthersee — Althofen

Abschluss des Koralmbahn-Vertrags zwischen Republik Osterreich,
Osterreichische Bundesbahnen, Eisenbahn-Hochleistungsstrecken-
Aktiengesellschaft, Land Karnten sowie Land Steiermark
(vorgesehene Gesamtfertigstellung 2018)

Baubeginn Erkundungstunnel fir Koralmtunnel
Baubeginn Koralmtunnel

Verschiebung Gesamtfertigstellung auf 2020
Verschiebung Gesamtfertigstellung auf 2022
Verschiebung Gesamtfertigstellung auf 2024
Verschiebung Gesamtfertigstellung auf 2025
finaler Tunneldurchschlag Koralmtunnel

Leistungsbeginn bahntechnische Ausristung Koralmtunnel
(Generalunternehmer 1 — Bau-Ausristung)

Baubeginn Flughafenast

Leistungsbeginn bahntechnische Ausriistung Koralmtunnel
(Generalunternehmer 2 — Technische Ausristung)

prognostizierte Fertigstellung bahntechnische Ausristung Koralmtunnel
geplanter Beginn Inbetriebnahme
geplante Gesamtinbetriebsetzung Koralmbahn

Quelle: OBB-Infrastruktur AG
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10

Priafungsablauf und -gegenstand

(1) Der RH Uberprifte von April 2023 bis Dezember 2023 die Errichtung der Koralm-
bahn von Graz nach Klagenfurt am Wérthersee.

Ziel der Gebarungslberprifung war insbesondere die Beurteilung

der Termin- und Kostenentwicklung fir das Gesamtprojekt, fir die Baulose ,,Rohbau-
Baulos KAT 2“ (in der Folge: Baulos KAT 2) und ,Generalunternehmer (GU) 1 — Bau-
ausristung” (in der Folge: Baulos GU 1) des Koralmtunnels sowie fiir den ,Flug-
hafenast”

der Eignung und Zweckmaligkeit der Projektorganisation,

der Wahrnehmung der Bauherrnfunktion hinsichtlich

- Bauabwicklung,

- Termin- und Kostencontrolling und

- Umgang mit Mehrkostenforderungen sowie

der Entscheidungsfindung und des Ausbaugrades zum Bau des Flughafenastes.

Uberpriifte Stellen waren die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft (in der Folge:
OBB-Infrastruktur AG) und das Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Ener-
gie, Mobilitdt, Innovation und Technologie (in der Folge: Ministerium)™.

Die Uberpriifung legte besonderen Fokus auf die Errichtung der Koralmbahn samt
Tunneln, Brlicken und Bahnhofen mit dem Ziel, eine ,hochwertige, verlassliche,
nachhaltige und widerstandsfahige Verkehrsinfrastruktur” zu bauen (Nachhaltige
Entwicklungsziele der Vereinten Nationen, Unterziel 9.1).

(2) Der RH hatte bereits 2012 die ersten Teilprojekte der Koralmbahn Uberprift
(RH-Bericht ,OBB-Infrastruktur AG: Erste Teilprojekte der Koralmbahn“ (Reihe
Bund 2014/7), in der Folge: Erstbericht bzw. Erstprifung). Der Erstbericht umfasste
im Wesentlichen den Zeitraum 2004 bis Mitte 2012 und die Schwerpunkte Bewer-
tung der Entwicklung von Kosten und Terminen des Projekts Koralmbahn und
bauliche Umsetzung von drei Baulosen (Erkundungstunnel Mitterpichling und Paier-
dorf sowie Tunnel Hengsberg). Die nunmehrige Gebarungsiiberprifung schloss zeit-
lich und inhaltlich an den Gberpriften Zeitraum der Erstprifung an und umfasste die
Jahre 2012 bis 2023. Einzelne Feststellungen betrafen auch vorhergehende bzw.
nachfolgende Zeitrdume.

Die im Bericht angefiihrten Betrage enthalten keine Umsatzsteuer.

Die Bezeichnung des flr Verkehrsangelegenheiten zustandigen Ministeriums wechselte im Uberpriften Zeit-
raum 2012 bis 2023; siehe dazu Tabelle A im Anhang. Der RH verwendet im Folgenden einheitlich die
Bezeichnung Ministerium. Seine Empfehlung richtet der RH im Hinblick auf die am 1. April 2025 in Kraft
getretene Bundesministeriengesetz-Novelle 2025 (BGBI. | 10/2025) an das Bundesministerium fir Innova-
tion, Mobilitat und Infrastruktur.



26

(3) Zu dem im Juli 2024 (ibermittelten Priifungsergebnis nahmen die OBB-Infrastruk-
tur AG im August 2024 und das Ministerium im Oktober 2024 Stellung. Der RH erstat-
tete seine GegenauRerung an die OBB-Infrastruktur AG im April 2025; gegeniiber
dem Ministerium gab er keine Gegenaullerung ab.

(4) Die Stellungnahme der OBB-Infrastruktur AG enthielt neben Ausfihrungen zu
einzelnen TZ u.a. auch Ausfihrungen zur Kurzfassung, zu den zentralen und Schluss-
empfehlungen sowie zur zusammenfassenden TZ 3 (Wahrnehmung der Bauherrn-
funktion). Der RH gibt diese bei den jeweils sachlich angesprochenen TZ wieder.

Uberblick Projekt Koralmbahn

Die Koralmbahn ist Teil des Baltisch-Adriatischen Korridors und damit des Kernnet-
zes des Transeuropdischen Verkehrsnetzes. Sie zahlt zu den bedeutendsten Verkehrs-
infrastrukturprojekten in Europa. Mit Fertigstellung der Koralmbahn soll sich die
Fahrzeit zwischen Graz und Klagenfurt am Worthersee von rund drei Stunden auf
45 Minuten reduzieren. Auf der zweigleisigen, elektrifizierten Hochleistungsstrecke
mit einer Gesamtlange von rd. 125 km werden insgesamt zwolf Tunnel und 23 neue
oder modernisierte Bahnhofe, von denen zwdlf (u.a. die Fernverkehrsbahnhofe
Weststeiermark und St. Paul im Lavanttal) direkt an der Neubaustrecke liegen, reali-
siert.
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Das Kernstlck der Koralmbahn ist der 32,9 km lange Koralmtunnel:

Abbildung 1:  Streckenflhrung Koralmbahn

O Wettmannstatten
Weststeiermark ™)

Klagenfurt am Worthersee

ITALIEN SLOWENIEN

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

Die Zulaufstrecke Karnten (Klagenfurt am Worthersee bis St. Paul im Lavanttal)
wurde mit Fahrplanwechsel Dezember 2023 in Betrieb gesetzt". Die Gesamtinbe-
triebsetzung der Koralmbahn ist fir Dezember 2025 vorgesehen. Mit dem zur Zeit
der Gebarungsuberprifung aktuellen Rahmenplan 2024-2029 prognostizierte die
OBB-Infrastruktur AG fiir die Planung und Errichtung des Projekts Koralmbahn
Gesamtkosten von 6,139 Mrd. EUR.

Die Inbetriebnahmephase (in der Folge: Inbetriebnahme) umfasst laut OBB-Infrastruktur AG den Zeitraum
der Fertigstellung der Ausristung, der technischen Prifungen und Abnahmen gemalR behordlichen Vor-
gaben, die Vorbereitungen zu den erforderlichen Genehmigungen sowie die Durchfiihrung von Mess-, Ver-
suchs- und Probefahrten. Die Inbetriebnahme endet mit der Inbetriebsetzung, dem Zeitpunkt der Aufnahme
des Regelbetriebs.
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Wahrnehmung der Bauherrnfunktion

Der RH Uberpriifte die Wahrnehmung der Bauherrnfunktion durch die OBB-Infra-
struktur AG fir die Abwicklung des Projekts Koralmbahn und fir die daraus ausge-
wahlten Baulose KAT 2 sowie GU 1. Die Feststellungen, Beurteilungen und
Empfehlungen dazu sind in den TZ 4 bis TZ 21 im Detail enthalten. Zusammenfas-

send gelangte der RH zu nachstehender Beurteilung.

(1) Die OBB-Infrastruktur AG konnte weder das laut Koralmbahn-Vertrag 2004
geplante Terminziel ,Fertigstellung im Jahr 2018 noch das fortgeschriebene Termin-
ziel ,Gesamtinbetriebsetzung Koralmbahn mit 2023“ laut Rahmenplan 2012-2017
einhalten. Die OBB-Infrastruktur AG wird die fiir 2023 geplante Inbetriebsetzung um
zumindest zwei Jahre Uberschreiten. (TZ 5) Auch beim Koralmtunnel konnte sie das
urspriinglich geplante Terminziel — Ubergabe vom Auftragnehmer Baulos GU 1 an
den Auftragnehmer Baulos GU 2 mit Ende Marz 2023 — nicht einhalten. (TZ 19)

(2) Die OBB-Infrastruktur AG nahm das Projektcontrolling grundséatzlich aktiv wahr,
indem sie

die Kostensteigerung gegenliber 2012 — inklusive der spateren Einbindung des Baus
des Flughafenastes in das Projekt Koralmbahn — mit 5 % (282,4 Mio. EUR) relativ
gering hielt sowie

auf Anderungen der Rahmenbedingungen reagierte und das Projekt anpasste. (TZ 6)

(3) Die OBB-Infrastruktur AG nahm lediglich (ibergeordnete Projektmanagement-
leistungen (Projektleitung, -koordination und -controlling) mit eigenem Personal
wahr und beauftragte fiir wesentliche Leistungen der Projektabwicklung (Bauma-
nagement, Ortliche Bauaufsicht) externe Konsulenten. Die Entscheidungen der OBB-
Infrastruktur AG basierten weitgehend auf Angaben bzw. Auswertungen dieser
externen Auftragnehmer und nicht auf Know-how und Analysen der OBB-Infrastruk-
tur AG. Ihr fehlte bei der Projektabwicklung der beiden vom RH Uberpriften Baulose
(KAT 2 und GU 1) ausreichend internes Know-how, um ihre Interessen selbst durch-
setzen zu kénnen. Beim wesentlichen Prozess der Priifung von Mehrkostenforderun-
gen war die OBB-Infrastruktur AG nicht operativ eingebunden. Beim Baulos KAT 2
waren bis zu acht Gutachter notwendig, um die Mehrkostenforderung 65 abzu-
wickeln. (TZ 4, TZ 14, TZ 21)

(4) Die OBB-Infrastruktur AG setzte Anti-Claimmanagement-MalRnahmen nur zum
Teil um. So fehlte eine Analyse des Claim-Potenzials beim Baulos KAT 2 vor Vertrags-
abschluss. Die OBB-Infrastruktur AG traf beim Baulos KAT 2 keine Vorkehrungen, um
vertragsrelevante Themen, die vor bzw. im Zuge der Angebotsprifung auftraten,
vertraglich abzusichern bzw. zu regeln. Sie erkannte auch Mangel in der Kosten-
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schatzung und bei der Angebotsprifung nicht. Zur Verglitung von Zeiten im Tunnel-
vortrieb vereinbarte sie eine fur sie nachteilige Regelung. (TZ 10, TZ 12)

(5) Im Zuge der Prufung der Tunnelvortriebsmaschinen auf Vertragskonformitat
thematisierte keiner der Projektbeteiligten die deutliche Abweichung (+1,72 m) der
tatsachlichen von der laut Bauvertrag geforderten Schildlange. Zahlreiche Konsulen-
ten wiesen vorab darauf hin, dass die Schildlange gering zu halten sei, um die Gefahr
des Verklemmens des Bohrkopfs in den Stérungszonen zu verringern. Die OBB-Infra-
struktur AG legte den Bauvertrag dahingehend flr den Auftragnehmer glinstig aus.
(TZ 15)

(6) Im Baulos KAT 2 fehlte bei einem Auftragnehmer die Funktionstrennung; dieser
hatte sowohl eine ausflihrende als auch eine kontrollierende Funktion inne. Insbe-
sondere prifte er, ob er als Planer und geotechnischer Fachbetreuer alle ver-
trags- bzw. baurelevanten Gesetze, Vorschriften und Richtlinien eingehalten hatte.
(TZ9)

Zusammenfassend empfahl daher der RH der OBB-Infrastruktur AG, in Hinkunft
ausreichend internes Know-how, insbesondere in technischer, bauwirtschaftlicher
und rechtlicher Hinsicht, fir die Wahrnehmung ihrer (Bauherrn-)Interessen zur
Abwicklung von Bauvorhaben sicherzustellen, um wesentliche Baumanagement-
Leistungen (Projektleitung und Baumanagement) selbst wahrnehmen zu kbnnen.™

Die OBB-Infrastruktur AG gab zu TZ 3 und TZ 4 eine gemeinsame Stellungnahme ab;
siehe dazu TZ 4.

siehe RH-Leitfaden ,Management von &ffentlichen Bauprojekten — Verbesserungsvorschlage des Rechnungs-
hofes” (2018) S. 8
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Projektorganisation

(1) Nach Abschluss des Koralmbahn-Vertrags am 15. Dezember 2004 (in der Folge:
Koralmbahn-Vertrag 2004) und der Uberleitung der Eisenbahn-Hochleistungsstre-
cken-Aktiengesellschaft in die OBB-Infrastruktur Bau AG mit 31. Dezember 2004
ging das Projekt Koralmbahn in die Realisierungsphase tiber und die OBB-Infrastruk-
tur Bau AG passte die Projektstruktur an die neuen Erfordernisse an. Die Aufbauor-
ganisation umfasste eine Gesamtkoordination und sechs fir jeweils einen
Projektabschnitt zustandige Projektleitungen. Die OBB-Infrastruktur Bau AG bzw. die
OBB-Infrastruktur AG™ adaptierte die Strukturen und Projektleitungen danach
laufend unter Bericksichtigung weiterer Projektentwicklungen, personeller Veran-
derungen bzw. Abgange und Unternehmensstrukturanderungen, wobei sie die
Grundstruktur einer Gesamtkoordination mit der erforderlichen Anzahl an Projekt-
leitungen beibehielt. Seit Ende Juli 2020 umfasste die Projektorganisation eine
Gesamtkoordination und drei Projektleitungen; die Projektleitung Koralmbahn 1
nahm zugleich die Gesamtkoordination wahr:

Abbildung 2:  Projektorganisation Koralmbahn (April 2023)

Graz
Hauptbahnhof

Projektleitung
Koralmbahn 1

Projektleitung
Koralmbahn 3

Bahnhof
Bahnhof Weststeiermark

St. Paul im Lavanttal
Klagenfurt

Hauptbahnhof Projektleitung

Koralmbahn 2

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

3 im August 2009 mit 1. Janner 2009 ex lege gegriindet (Verschmelzung der OBB-Infrastruktur Betrieb AG mit

der OBB-Infrastruktur Bau AG gemaR Bundesbahngesetz, BGBI. 825/1992 i.d.F. BGBI. | 95/2009)
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Ab M3rz 2021 richtete die OBB-Infrastruktur AG zusatzlich einen geschéaftsbereichs-
Ubergreifenden Lenkungsausschuss ,Inbetriebsetzung Koralmbahn” ein, um eine
termin- und qualitatsgerechte Inbetriebsetzung der Koralmbahn sowie einen
reibungslosen Ubergang von der Ausbau- und Inbetriebnahmephase in die Betriebs-
phase zu gewahrleisten.

(2) In den Teilprojekten der Koralmbahn nahm die OBB-Infrastruktur AG die Projekt-
leitung, die Projektkoordination und das Projektcontrolling selbst wahr. Daneben
waren noch Fachreferate und Stibe der OBB-Infrastruktur AG u.a. fir die (berge-
ordnete fachliche Betreuung eingebunden. Fir die Planung, das Baumanagement
(bei groRen Baulosen), die Baustellenkoordination, die Kostenverfolgung, die Ort-
liche Bauaufsicht, die Begleitende Kontrolle und weitere immaterielle Leistungen
sowie die Ausfihrung beauftragte die OBB-Infrastruktur AG externe Auftragnehmer.
Auch zur Beurteilung strittiger Themen in der Bauabwicklung griff sie haufig auf
externe Konsulenten und Sachverstandige zurlck. Allein beim Controllingabschnitt
,NAA730, Deutschlandsberg — St. Andra; Bau” mit dem Hauptbestandteil Koralm-
tunnel fielen —neben den erforderlichen Dienstleistungen, wie Planung, Bau-
management oder Ortliche Bauaufsicht — fiir zusatzliche Konsulenten insgesamt
12,30 Mio. EUR an. Das Organigramm zum Baulos KAT 2 (mit abgerechneten Kosten
von 867,67 Mio. EUR (exklusive Valorisierung) und zahlreichen Leistungsdanderun-
gen™ samt Mehr- und Minderkosten (TZ 11)) wies folgende Mitarbeiteranzahl in und
auRerhalb der OBB-Infrastruktur AG aus:

elf direkt mit dem Baulos beschaftigte Bedienstete und sechs Ansprechpersonen in
Fachreferaten und Staben der OBB-Infrastruktur AG sowie

90 Ansprechpersonen bei externen Auftragnehmern fir immaterielle Leistungen
sowie 44 Ansprechpersonen bei der bauausfiihrenden Arbeitsgemeinschaft.

(3) Da die Abwicklung komplexer Bauvorhaben eine Hauptaufgabe der OBB-Infra-
struktur AG darstellt, verfligte sie daflir unternehmensintern tUber zahlreiche und
umfangreiche Verfahrensanweisungen sowie Aufgabenbeschreibungen, die die
Grundlage flr die Aufgaben der einzelnen Projektbeteiligten bildeten. Die erstmalig
im Dezember 2016 freigegebene Verfahrensanweisung Projektmanagement
empfahl, bei groBeren Projekten mit ,vielen” Projektbeteiligten alle relevanten Infor-
mationen und geltenden Regelungen fir die Projektabwicklung in einem Projekt-
handbuch zusammenzufassen. Fir die Baulose GU 1 mit Baubeginn 2020 und GU 2
mit Leistungsbeginn 2021 lag in Umsetzung der Verfahrensanweisung jeweils ein
Dokument (,Baustellenhandbuch”) vor, das jedoch nur flir ausgewahlte Prozesse
(Abrechnungsvereinbarungen, Mehrkostenforderungen, Regieleistungen) Regelun-
Leistungsanderung war der von der OBB—Infrastruktur AG in den Kostenberichten verwendete Begriff fir eine
Leistungsabweichung gemal Pkt. 3.7 der ONORM B 2118, Allgemeine Vertragsbestimmungen fir Bauleis-
tungen unter Anwendung des Partnerschaftsmodells, insbesondere bei GrolRprojekten — Werkvertragsnorm,

i.d.g.F. GemaR dieser ONORM ist eine Leistungsabweichung eine Veranderung des Leistungsumfangs entwe-
der durch eine Leistungsdanderung oder durch eine Storung der Leistungserbringung.
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gen enthielt, aber keine z.B. zum Planlauf,”® zur Abrechnung oder zur Ubergabe bzw.
Ubernahme der Leistungen.

(4) Seit der Beauftragung durch das Ministerium im Mérz 2006 fihrte die Schienen-
infrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG) die (Ubergeordnete) Beglei-
tende Kontrolle fir das Projekt Koralmbahn durch. 2014 vereinbarten das
Ministerium, die OBB-Infrastruktur AG und die SCHIG, dass die Installation einer
projektspezifischen und addquaten Begleitenden Kontrolle im Verantwortungs-
bereich der OBB-Infrastruktur AG liege und die Mittelverwendungskontrolle der
SCHIG die Uberwachungs- und Kontrollverpflichtungen des Ministeriums erfiille. Die
OBB-Infrastruktur AG beauftragte daraufhin eigene Begleitende Kontrollen fir
einzelne Baulose (u.a. KAT 2, KAT 3, nicht fir GU 1). Um Doppelgleisigkeiten zu
vermeiden, wurden das Leistungsbild der Begleitenden Kontrolle und der Mittelver-
wendungskontrolle der SCHIG abgestimmt.

Sowohl die SCHIG als auch die Begleitenden Kontrollen verfassten periodische
Berichte. Die SCHIG listete darin u.a. ihre Empfehlungen auf und berichtete zum
Stand der Umsetzung. Im Jahresbericht 2022 beurteilte sie ihre Empfehlungen zur
Projektorganisation mit Ausnahme der jahrlich durchzufiihrenden Evaluierung der
Projektorganisation als abgeschlossen. Umgesetzt waren u.a. die Einrichtung eines
projektibergreifenden Anti-Claimmanagements und die Verstarkung des Bau-
managements flr die Bearbeitung von Mehrkostenforderungen.

Aufgabe der Begleitenden Kontrollen der Baulose KAT 2 und KAT 3 war es, u.a. zu
prifen, ob die externen Dienstleister die vertraglich vereinbarten Leistungen erfull-
ten. Zusammenfassend kamen sie nach sechs (Baulos KAT 2, zuletzt im Jahr 2021)
bzw. drei (Baulos KAT 3, zuletzt im Jahr 2019) stichprobenartigen Prifungen zur
Auffassung, dass die Uberpriften Dienstleister (Baumanagement und Ortliche
Bauaufsicht) ihre Leistung weitgehend vertragskonform abwickelten und die Leis-
tungsbilder vollstandig waren.

Der RH anerkannte, dass die OBB-Infrastruktur AG die Projektorganisation fiir die
Abwicklung des Projekts Koralmbahn laufend an die Erfordernisse der jeweiligen
Projektphase anpasste, und er beurteilte die Projektorganisation grundsatzlich als
fir die Art des Projekts geeignet. Er wies darauf hin, dass die OBB-Infrastruktur AG
jedoch lediglich Ubergeordnete Projektmanagementleistungen (Projektleitung,
-koordination und -controlling) mit eigenem Personal wahrnahm und fir wesentli-
che Leistungen der Projektabwicklung (Baumanagement, Ortliche Bauaufsicht)
externe Konsulenten beauftragte. Beim Controllingabschnitt ,,NAA730, Deutsch-
landsberg — St. Andrd; Bau” mit dem Hauptbestandteil Koralmtunnel fielen — neben
den erforderlichen Dienstleistungen, wie Planung, Baumanagement oder Ortliche

Prozess zur Prifung und Freigabe der Pléane
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Bauaufsicht — fur zuséatzliche Konsulenten insgesamt 12,30 Mio. EUR an. Nach
Ansicht des RH gehen damit das Risiko eines Know-how-Verlustes insbesondere fir
die Abwicklung von groRen Bauvorhaben bei der OBB-Infrastruktur AG und die
Abhangigkeit von externer Expertise einher; dies erschwert zunehmend, die Qualitat
der Leistungserbringung der Auftragnehmer zu beurteilen und ungerechtfertigten
Forderungen mit eigenem Know-how entgegenzuwirken. Der RH sah in der haufigen
Beauftragung externer Sachverstandiger flr die Beurteilung strittiger Themen
(TZ 13 ff. und TZ 21) einen Beleg fir fehlendes internes Know-how.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, zu prifen, inwieweit sie wesentliche
Aufgaben in der Abwicklung von Bauprojekten vermehrt selbst wahrnehmen kann,
um das eigene Know-how zu starken, die Rolle als kompetenter Bauherr langfristig
abzusichern sowie Kosten fir externe Konsulenten und Sachverstandige und die
Abhangigkeit von diesen zu reduzieren.

Die in der Verfahrensanweisung Projektmanagement enthaltene Empfehlung, bei
groBeren Projekten mit vielen Projektbeteiligten ein Projekthandbuch zu erstellen,
sah der RH grundsatzlich positiv. Er bemangelte jedoch, dass in den ,Baustellen-
handbichern” zu den Baulosen GU 1 und GU 2 Regelungen zu wesentlichen Prozes-
sen im Bauablauf, z.B. zum Planlauf, zur Abrechnung oder zur Ubergabe bzw.
Ubernahme der Leistungen, nicht dargestellt waren.

Um insbesondere flr externe Projektbeteiligte den Zugriff auf relevante Informatio-
nen und Regelungen flr die Projektabwicklung von allen groBeren Projekten bzw.
Projektabschnitten zu erleichtern, empfahl der RH der OBB-Infrastruktur AG, zukinf-
tig verpflichtend ein Projekthandbuch zu erstellen und den Mindestinhalt der abzu-
bildenden Regelungen zu definieren.

(1) Laut Stellungnahme der OBB-Infrastruktur AG nehme sie die Vertragsabwicklung
nicht ausschlielRlich durch externe Konsulenten vor; neben dem engeren Projekt-
team wurden der Stab Einkauf sowie die Fachabteilung Tunnelbau intensiv an der
fachlichen und bauwirtschaftlichen Bewertung von Leistungsanderungen und
-stérungen sowie an der Abwehr von Mehrkostenforderungen mitwirken. Die Ver-
tragsabwicklung von Untertagebaulosen mit Tunnelvortriebsmaschinen erfordere
ein sehr spezifisches Fachwissen (Bohrkopfdesign, Baugrund, Bewertung der Inter-
aktion von Baugrund und Tunnelvortriebsmaschine, maschinen(bau)technisches
Wissen etc.), das aufgrund der geringen Anzahl an parallel laufenden, dhnlichen
Bauvorhaben bei der OBB-Infrastruktur AG nicht durchgingig vorgehalten werden
kdnne. Auch die Baumanagementleistungen wirden weniger eisenbahnbautech-
nisches Know-how, als vielmehr tunnelbautechnisches und tunnelbauspezifisches,
bauwirtschaftliches Know-how erfordern, das aus Effizienzgriinden nicht unterneh-
mensintern aufgebaut, laufend weiterentwickelt und gehalten werden kénne. Daher
sei die strategische Unternehmensentscheidung getroffen worden, Baumanage-
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mentleistungen im Untertagebau grundsatzlich extern zu vergeben und auch fir
punktuelle, bauvertraglich komplexe Fragestellungen externe Berater, Gutachter
und Mediatoren einzuschalten.

Abseits des Untertagebaus wiirden weitestgehend die Bediensteten der OBB-Infra-
struktur AG die Baumanagementleistungen erbringen.

Durch die eingesetzten Stabsstellen, die Matrix-Organisation und vor allem die fach-
spezifischen Besprechungen im Beisein aller externen Expertinnen und Experten
und auch der internen Stabsstellen bleibe das Know-how im Unternehmen erhalten
und werde auch laufend erweitert.

Die OBB-Infrastruktur AG werde jedoch eine Verstirkung der Funktion Baumanage-
ment mit internem, fachlich qualifiziertem Personal bei Untertagebaulosen
projektspezifisch prifen.

(2) Die Erstellung eines Projekthandbuchs sei gemal Integriertem-Management-
System der OBB-Infrastruktur AG bei Vorhaben ab einer gewissen GroRenordnung
verpflichtend. Bei den von der Gebarungslberprifung des RH umfassten Baulosen
sei die Verpflichtung sinngemal erfillt worden, z.B. mittels Baustellenhandbuchs.
Die OBB-Infrastruktur AG werde kiinftig verstérkt auf die Notwendigkeit und Sinnhaf-
tigkeit derartiger Handblicher zum Zweck der Verbreitung der projektspezifischen
Vorgaben fir alle Projektbeteiligten hinweisen.

(1) Der RH entgegnete der OBB-Infrastruktur AG, dass bei den tberpriiften Mehrkos-
tenforderungen zum Baulos GU 1 weder Priifhandlungen der OBB-Infrastruktur AG
dokumentiert waren noch fehlerhafte Beurteilungen des externen Baumanage-
ments erkannt wurden (TZ 21).

Da grolle Tunnelbauvorhaben vom Planungsbeginn bis zur Inbetriebnahme mehrere
Jahrzehnte dauern und die OBB-Infrastruktur AG in der jiingeren Vergangenheit und
auch zur Zeit der Stellungnahme grofRe Tunnelbauvorhaben abwickelte bzw. ab-
wickelt (z.B. Lainzer Tunnel, Wienerwaldtunnel, Semmering-Basistunnel, Koralmtun-
nel), erachtete es der RH als zweckméRig, internes Know-how in der OBB-Infrastruk-
tur AG zur Starkung der Bauherrnrolle aufzubauen, um nicht Gberwiegend von
externen Auftragnehmern abhéngig zu sein. Zudem kdnnte vor allem bauwirtschaft-
liches Know-how auch bei Projekten abseits des Untertagebaus eingesetzt werden.
Der RH hob daher die Absicht der OBB-Infrastruktur AG hervor, eine Verstarkung der
Funktion Baumanagement mit internem, fachlich qualifiziertem Personal bei Unter-
tagebaulosen projektspezifisch zu prifen.
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(2) Der RH erwiderte der OBB-Infrastruktur AG, dass auch die aktuelle, dem RH
Ubermittelte Version 2h der Verfahrensanweisung Projektmanagement nur eine
Empfehlung, aber keine Verpflichtung fir die Erstellung eines Projekthandbuchs
vorsah. Das empfohlene Projekthandbuch sollte auch alle relevanten Informationen
und Regelungen zur Projektabwicklung beinhalten. In den Baustellenhandblchern
der Baulose GU 1 und GU 2 fehlten jedoch Regelungen zu wesentlichen Prozessen,
wie Planlauf, Abrechnung oder Ubergabe bzw. Ubernahme der Leistungen. Der RH
bekraftigte daher seine Empfehlung an die OBB-Infrastruktur AG, zukiinftig verpflich-
tend ein Projekthandbuch zu erstellen und den Mindestinhalt der abzubildenden
Regelungen zu definieren.

Termine und Kosten Projekt Koralmbahn

Verschiebung
prognostizierte Inbetriebsetzung Koralmbahn

(1) Mit dem Koralmbahn-Vertrag 2004 vereinbarten die Republik Osterreich (vertre-
ten durch den Bundesminister fir Finanzen und den Bundesminister fur Verkehr,
Innovation und Technologie), die Osterreichischen Bundesbahnen, die Eisenbahn-
Hochleistungsstrecken-Aktiengesellschaft sowie die Lander Karnten und Steiermark
die Fertigstellung der Koralmbahn mit 2018.

Im Erstbericht hatte der RH festgehalten, dass sich der Termin fir die Inbetriebset-
zung mehrmals verschob. Basierend auf dem damals giltigen Rahmenplan 2012—-
2017 sollte die Koralmbahn mit Fahrplanwechsel Dezember 2023 in Betrieb gesetzt
werden.

Zur wesentlichsten Anderung bzw. Fortschreibung kam es mit dem Rahmen-
plan 2018-2023 und dem darauf basierenden Gesamtablaufplan vom April 2018.
Die OBB-Infrastruktur AG legte darin folgende (ibergeordnete Terminziele fest:

Inbetriebsetzung der Koralmbahn mit Fahrplanwechsel Dezember 2023 fir die
Zulaufstrecke Karnten (Klagenfurt am Worthersee bis St. Paul im Lavanttal, Ab-
bildung 1, TZ 2) und

(Gesamt-)Inbetriebsetzung der Koralmbahn mit Fahrplanwechsel Dezember 2025
far den Koralmtunnel und die Zulaufstrecke Steiermark.

Die OBB-Infrastruktur AG prognostizierte mit dem Gesamtablaufplan vom April 2023
unverandert eine Gesamtinbetriebsetzung der Koralmbahn mit Dezember 2025.



Die nachstehende Ubersicht fasst die prognostizierte Gesamtinbetriebsetzung der
Koralmbahn zusammen:

Tabelle 1: Gesamtinbetriebsetzung Koralmbahn

Gesamtablaufplan

Veranderung

Rahmenplan Stand Gesamtinbetriebsetzung in Jahren Anmerkung

- Fahrplanwechsel 2018 Koralmbahn-Vertrag 2004

) Fahrplanwechsel siehe Erstbericht

2012-2017 Marz 2012 Dezember 2023 +5 Reihe Bund 2014/7

. Fahrplanwechsel
2018-2023 April 2018 Dezember 2025 2 Inbetriebsetzung Zulaufstrecke

hrol heel Karnten mit Fahrplanwechsel
Fahrplanwechse

2024-2029 April 2023 P +0 Dezember 2023

Dezember 2025

Quelle: OBB-Infrastruktur AG

Die Grinde fiur die Verschiebung der Gesamtinbetriebsetzung um rund zwei Jahre
—im Vergleich zum Rahmenplan 2012-2017 — waren laut OBB-Infrastruktur AG

e der Verzug beim Vortrieb beim Baulos KAT 2 (TZ 13) und
e der Verzug beim Baulos KAT 3 durch einen erheblichen Schneidradschaden der
Tunnelvortriebsmaschine und geringe Vortriebsleistungen in neogenen Gesteinen.

(2) Die OBB-Infrastruktur AG beauftragte einen externen Berater mit einer , Analyse
des Gesamtablaufs” der Koralmbahn basierend u.a. auf dem Gesamtablaufplan vom
April 2023. In seinem Bericht mit Stichtag Juni 2023 hielt er fest, dass wesentliche
Meilensteine flir die Inbetriebsetzung 2023 und 2025 im Plan liegen. Um diese
einzuhalten, hielt er es fir erforderlich, dass die OBB-Infrastruktur AG weiterhin die
Meilensteine laufend verfolgt und evaluiert.

(3) Inbetriebsetzung 2023

Die Zulaufstrecke Karnten wurde mit Fahrplanwechsel Dezember 2023 in Betrieb
gesetzt. Der Bescheid des Ministeriums , Betriebsaufnahme 2023“ auf der ,Karntner
Seite” erging am 7. Dezember 2023. Der Spruch sah einen Ausschluss der aufschie-
benden Wirkung allfalliger Beschwerden vor.

Gegen diesen Bescheid erhob der Bundesminister fir Arbeit und Wirtschaft
(Verkehrs-Arbeitsinspektorat Schienenbahnen) am 2.Janner 2024 Beschwerde
wegen Rechtswidrigkeit durch Verletzung von Verfahrensvorschriften und wegen
Rechtswidrigkeit des Inhalts. Der Bescheid vom 7. Dezember 2023 erwuchs daher
nicht in Rechtskraft. Das Rechtsmittelverfahren war zu Beginn des Jahres 2024 noch
anhangig.

36
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(4) Inbetriebsetzung 2025

Im Gesamtablaufplan vom April 2023 war unverdandert die Gesamtinbetriebsetzung
mit Fahrplanwechsel Dezember 2025 prognostiziert. Allerdings bestanden fiir die
OBB-Infrastruktur AG Ende Janner 2024 noch u.a. folgende Risiken, die die Gesamt-
inbetriebsetzung der Koralmbahn mit Dezember 2025 gefahrden kénnten:

allfallige Auflagen aus dem Rechtsmittelverfahren zum angefochtenen Bescheid
,Betriebsaufnahme 2023“ auf der ,Karntner Seite”,

die rechtzeitige Fertigstellung der bahntechnischen Ausristung Koralmtunnel
(Baulos GU 2) mit Ende November 2024 (TZ 19),

etwaige Verzogerungen bei Anlagenibergabe von einem Auftragnehmer zum néchs-
ten Auftragnehmer aufgrund von Qualitatsmangeln,

eine zu kurze Inbetriebnahme; die OBB-Infrastruktur AG reduzierte aufgrund der
Erfahrungen bei der Inbetriebnahme der Neubaustrecke Wien — St. Polten die Dauer
von 11,5 Monaten auf rund acht Monate; die Inbetriebnahme der Neubaustrecke
Wien — St. Polten wurde in rund sechs Monaten bei kiirzerem Probebetrieb abge-
wickelt; die SCHIG beurteilte bereits 2019 eine Inbetriebnahme der Koralmbahn von
rund einem Jahr als realistisch, jedoch mit Risiko behaftet,

mogliche Lieferengpéasse (nicht zeitgerechte Lieferung von Trafos, Signallampen,
Monitoren flr Zugzielanzeigen etc.),

nicht zeitgerechte Lieferung der Rettungsziige,

Betriebsbewilligung 2025 (fehlende Unterlagen, nicht entsprechende Ergebnisse
der Testfahrten, fehlender Konsens mit der Behorde, Rechtsmittel).

Der RH hielt kritisch fest, dass es der OBB-Infrastruktur AG nicht gelang, das laut
Koralmbahn-Vertrag 2004 geplante Terminziel ,Fertigstellung im Jahr 2018“ einzu-
halten. Auch das fortgeschriebene Terminziel ,Gesamtinbetriebsetzung Koralmbahn
mit 2023 laut Rahmenplan 2012-2017 konnte sie nicht einhalten; sie wird es
voraussichtlich um zumindest zwei Jahre Gberschreiten. Diese Terminlberschrei-
tung resultierte aus dem zusatzlichen Zeitbedarf bei den Tunnelvortriebsarbeiten
der Baulose KAT 2 und KAT 3. Der RH verwies in diesem Zusammenhang auf seine
Feststellungen in TZ 13 ff.

Zu der von der OBB-Infrastruktur AG prognostizierten Gesamtinbetriebsetzung mit
Dezember 2025 verwies der RH auf die noch bestehenden erheblichen Risiken zur
Termineinhaltung (wie Lieferengpasse, Lieferung Rettungszlige, rechtzeitige
Betriebsbewilligung) und den seiner Ansicht nach knappen Zeitrahmen von acht
Monaten flr die Inbetriebnahme. Insbesondere konnten sich weitere Risiken aus
dem Rechtsmittelverfahren zum wegen Rechtswidrigkeit angefochtenen Bescheid
far die bereits 2023 in Betrieb gesetzte Zulaufstrecke Karnten ergeben. Allenfalls
daraus resultierende Auflagen konnten zu Mehrkosten fihren und die Gesamtinbe-
triebsetzung der Koralmbahn lber den Dezember 2025 hinaus verzégern. Der RH
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beurteilte die Terminplanung der OBB-Infrastruktur AG fiir die Gesamtinbetriebset-
zung 2025 als ambitioniert.

Er empfahl der OBB-Infrastruktur AG, weiterhin ein aktives Terminmanagement
wahrzunehmen und die Meilensteine fir die geplante Gesamtinbetriebsetzung der
Koralmbahn mit 2025 laufend zu verfolgen und zu evaluieren; bei Bedarf ware
gegenzusteuern.

Die OBB-Infrastruktur AG hielt in ihrer Stellungnahme fest, dass die Inbetriebset-
zungs-Zeitschiene seit dem Koralmbahn-Vertrag 2004 nicht ausschliefSlich wegen
Vortriebsproblemen fortgeschrieben worden sei, sondern auch aufgrund von
Budgetzwéngen des Bundes, die in die Fortschreibungen des OBB-Rahmenplans
gemuindet seien. Die Budgetengpasse seien auch im Erstbericht ausfihrlich doku-
mentiert worden.

Weiters hatten erhebliche Unwéagbarkeiten bestanden (COVID-19-Pandemie,
Ukraine-Krise, Energiepreisentwicklungen und Lieferengpasse). Trotz dieser liege
seit 2018 eine stabile Inbetriebsetzungs-Zeitschiene vor.

Der RH wiederholte gegeniiber der OBB-Infrastruktur AG, dass die nunmehrige
Gebarungstberprifung —wie in TZ 1 ausgefiihrt — zeitlich und inhaltlich an den
Uberpriften Zeitraum des Erstberichts anschloss und grundsatzlich die Jahre 2012
bis 2023 umfasste. Er wies erneut darauf hin, dass die OBB-Infrastruktur AG das in
diesem Zeitraum fortgeschriebene Terminziel ,Gesamtinbetriebsetzung Koralm-
bahn mit 2023“ nicht einhalten konnte und es voraussichtlich um zumindest zwei
Jahre Uberschreiten wird. Diese Verzégerungen begriindete die OBB-Infrastruk-
tur AG zur Zeit der GebarungsUberprifung mit dem zusatzlichen Zeitbedarf bei den
Tunnelvortriebsarbeiten der Baulose KAT 2 und KAT 3. Insofern verblieb der RH bei
seiner Empfehlung.



6.1

in Mio. EUR

7.000,0

6.000,0

Vorausvalorisierung

Entwicklung der Gesamtprojektkosten

(1) Die OBB-Infrastruktur AG plante, steuerte und kontrollierte die Kosten fiir die
Koralmbahn gemal der Richtlinie , Kostenermittlung fir Projekte der Verkehrsinfra-
struktur” der Osterreichischen Gesellschaft fir Geomechanik. Die Gesamtkosten
setzten sich aus den Basiskosten und den Kostenanséatzen fir Gleitung und Wertan-
passung, fur Risiken sowie flir Vorausvalorisierung zusammen.

(2) Die Gesamtkosten des Projekts Koralmbahn prognostizierte die OBB-Infrastruk-
tur AG mit dem Rahmenplan 2024-2029 auf 6,139 Mrd. EUR, davon waren 84 %
(5,156 Mrd. EUR) bis Ende Oktober 2023 umgesetzt und verrechnet.

Seit dem Rahmenplan 2012-2017 erhéhten sich die prognostizierten Gesamtkosten
somit fur das Projekt Koralmbahn um 765,9 Mio. EUR (von 5,373 Mrd. EUR auf
6,139 Mrd. EUR) bzw. 14 %. Bei den zuletzt 28 Controllingabschnitten kam es zu
prognostizierten Mehrkosten von insgesamt 684,1 Mio. EUR bzw. Minderkosten von
386,3 Mio. EUR. Allein beim Koralmtunnel — dem Kernstiick und kostenintensivsten
Abschnitt der Koralmbahn —erhohten sich die Gesamtkosten im selben Zeitraum um
484,6 Mio. EUR (von 2,299 Mrd. EUR auf 2,783 Mrd. EUR, TZ 8) bzw. um 21 %. Die
Gesamtkostenentwicklung der Koralmbahn zeigt folgende Abbildung:

Abbildung 3:  Gesamtkostentwicklung 2012 bis 2024 (inklusive Flughafenast)

. 5.000,0
Risiko

Gleitung

4.000,0
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Rahmenplan
Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH
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Mit dem Rahmenplan 2007-2012 plante die OBB-Infrastruktur AG erstmals die
Gesamtkosten vorausvalorisiert bis zum geplanten Fertigstellungstermin (2018).
Gegeniber dem damaligen Wert von 4,935 Mrd. EUR stiegen die Kosten bis zum
Rahmenplan 2024-2029 um 1,204 Mrd. EUR bzw. 24 %.

(3) Die Gesamtkostenerhohung ergab sich aus einzelnen kostenerhthenden
und -mindernden Komponenten. Ausschlaggebend fir die Kostenerhéhungen
waren u.a. folgende Faktoren:

Der Bau des Flughafenastes Graz wurde bis zum Rahmenplan 2023-2028 als eigen-
standiges Projekt gefihrt und ab diesem Rahmenplan in das Projekt Koralmbahn
eingebunden (483,50 Mio. EUR exklusive Planung laut Rahmenplan 2024-2029,
12 24).

Ab 2021 fithrte eine Teuerungsrate, die deutlich Giber der von der OBB-Infrastruk-
tur AG geplanten von jahrlich 2,5 % lag, ausgehend vom Rahmenplan 2012-2017 zu
valorisierungsbedingten Plankostenanderungen von insgesamt 728,1 Mio. EUR.
Mehrkosten von 11,73 Mio. EUR (wovon 3,42 Mio. EUR mit Janner 2024 noch unge-
prift waren) entstanden aufgrund der COVID-19-Pandemie.

Es gab technische und rechtliche Weiterentwicklungen, wie Tunnelrettungszug,
Mobilfunk und modulares Spulsystem.

Beim Koralmtunnel entstanden Mehrkosten insbesondere bei den Vortriebsarbeiten
und aus der Bauzeitverlangerung.

Gleichzeitig konnte die OBB-Infrastruktur AG in manchen Controllingabschnitten
Kosteneinsparungen erreichen. Dazu zahlten u.a.

Erfolge bei Auftragsvergaben,

Vorsorge fir Risiken, u.a. fur Materialengpasse oder Mehrkostenforderungen, die
nicht in der geplanten Hohe eintraten, und

Entfall von Leistungen und Minderung von Mengen im Zuge von Baulosabwicklun-
gen.

(4) Finanziert wird das Projekt Koralmbahn durch die Zuschisse des Bundes auf
Basis der Rahmenpline der OBB-Infrastruktur AG gemaR Bundesbahngesetz und
durch Kostenbeitrage von Dritten von insgesamt 930,56 Mio. EUR; davon insbeson-
dere aus Mitteln

der EU-Kofinanzierung tber die Connecting Europe Facility (58,68 Mio. EUR) und die
Recovery and Resilience Facility (542,60 Mio. EUR)',

des Landes Steiermark (176,15 Mio. EUR) und

des Landes Karnten (146,71 Mio. EUR).

auf Basis der Herbst-Prognose 2020 der Europaischen Kommission
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6.2

6.3

6.4

Der RH hielt fest, dass sich die zur Zeit der Gebarungsiberprifung prognostizierten
Gesamtkosten fur das Projekt Koralmbahn seit dem Rahmenplan 2012—-2017 um
14 % bzw. 765,9 Mio. EUR erhdhten. Die prognostizierten Gesamtkosten aus dem
Jahr 2007 (erstmals bis zur Fertigstellung valorisiert) wird die OBB-Infrastruktur AG
voraussichtlich um 1,204 Mrd. EUR bzw. 24 % Uberschreiten. Die Grinde fir die
Kostensteigerung lagen nach Ansicht des RH insbesondere in der Projekterweite-
rung um den Bau des Flughafenastes Graz (483,50 Mio. EUR exklusive Planung laut
Rahmenplan 2024-2029), in zur Zeit der Kostenschatzung 2007 fir die OBB-Infra-
struktur AG nicht vorhersehbaren Entwicklungen, wie den Preissteigerungen ab
2021 oder den Auswirkungen der COVID-19-Pandemie, in neuen technischen und
rechtlichen Rahmenbedingungen sowie in den Leistungsabweichungen und Mehr-
kostenforderungen beim Koralmtunnel.

Zusammenfassend zeigte die Entwicklung der Gesamtkosten Uber die lange und fir
derart groRe Infrastrukturprojekte tibliche Projektdauer fiir den RH, dass die OBB-
Infrastruktur AG das Projektcontrolling grundsatzlich aktiv wahrnahm, indem sie

die Kostensteigerung gegeniliber 2012 — unter Berlcksichtigung der spateren Einbin-
dung des Baus des Flughafenastes Graz in das Projekt Koralmbahn — mit5 %
(282,4 Mio. EUR) relativ gering hielt und

auf Anderungen der Rahmenbedingungen reagierte und das Projekt anpasste.

Dennoch zeigten sich bei manchen Baulosen in der Abwicklung Mangel und Verbes-
serungspotenzial. Der RH verweist dazu auf seine Feststellungen und Empfehlungen
zur Abwicklung der Tunnelbaulose KAT 2 und GU 1in TZ 9 ff.

Laut Stellungnahme der OBB-Infrastruktur AG kénne sie die Aussage des RH, dass
,die Kostensteigerung gegeniber 2012 [...] mit 5% relativ gering” sei, inhaltlich
nicht nachvollziehen, weil diese Kostenstabilitat Gber einen so langen Zeitraum bei
einem Grol3projekt dieser Dimension jedenfalls beispiellos sei. Sie betrachte diese
Formulierung als abschwéachend und bewertend.

Der Prozentsatz der Vorausvalorisierung werde in Abstimmung zwischen der OBB-
Infrastruktur AG, dem Ministerium und dem Bundesministerium fir Finanzen je
Rahmenplan fixiert.

Der RH wies gegeniiber der OBB-Infrastruktur AG darauf hin, dass er nach objektiver
und sachlicher Beurteilung die 5 %igen Kostensteigerungen beim Projekt Koralm-
bahn im Hinblick auf die grundsatzlich aktive Wahrnehmung des Projektcontrollings
als relativ gering einstufte. Die Projektabwicklung stellt er etwa in den Ausfithrungen
zur Abwicklung des Koralmtunnels dar (TZ 10 ff.) und zeigt dort u.a. auch Verbesse-
rungen mit kostendampfender — und in der Folge ergebnisverbessernder — Wirkung
auf.
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Zusatzliche Bauzinsen

(1) Bauzinsen sind jener Teil des Entgelts fir die Errichtung von Bauvorhaben, der
die Kosten fur die Vorfinanzierung” des Auftragnehmers abdeckt. Im Falle von Mehr-
kostenforderungen, insbesondere bei komplexen Sachverhalten, die oftmals
Uneinigkeiten in der Spharenzuteilung und langwierige Verhandlungen zwischen
Auftragnehmer und Auftraggeber zur Folge haben, kann sich dieser Vorfinanzie-
rungszeitraum erheblich verlangern. Dies fuhrt in der Regel zu einem Anspruch des
Auftragnehmers auf zusatzliche Bauzinsen.

(2) Regelungen OBB-Infrastruktur AG

Die Hohe zusatzlicher Bauzinsen war grundsatzlich in den Allgemeinen Geschaftsbe-
dingungen Bau der OBB-Infrastruktur AG geregelt. In den Jahren 2008 bis 2014 galt
daflr ein Wert von 0,5 Prozentpunkten Gber dem von der Oesterreichischen Natio-
nalbank verlautbarten 3-Monats-EURIBOR. Infolge der zum Teil negativen Zinsen
anderte die OBB-Infrastruktur AG diesen Wert in zwei Schritten bis 2016 auf
2,0 Prozentpunkte Uber dem 12-Monats-EURIBOR™.

Die OBB-Infrastruktur AG sah in ihren internen Regelwerken als MaRnahme zur
Verringerung bzw. Vermeidung von zusatzlichen Bauzinsen leistungsgerechte Akon-
tozahlungen vor. Beim Projekt Koralmbahn leistete die OBB-Infrastruktur AG Akon-
tozahlungen fir einige Mehrkostenforderungen, trotzdem prognostizierte sie
insgesamt 26,77 Mio. EUR (November 2023) an zusatzlichen Bauzinsen. Diese
Bauzinsen fielen ausschlieflich in vier Tunnel-Baulosen™ an.

(3) Zusatzliche Bauzinsen Baulos KAT 2

Die OBB-Infrastruktur AG leistete auch beim Baulos KAT 2 Akontozahlungen. Zur
Feststellung der grundsatzlichen Anspruchsgrundlagen und Berechnungsmethodik
der Bauzinsen sowie zur Hohe der Akontozahlungen holte sie Gutachten ein. Auf
deren Basis bewertete sie die Anspriiche des Auftragnehmers und leistete laufend
—analog zu den Forderungen des Auftragnehmers — Akontozahlungen.

Uber die Bearbeitungsdauer hinweg bestanden zum Teil erhebliche Divergenzen
zwischen den Mehrkostenforderungen des Auftragnehmers, den Bewertungen des
Auftraggebers (OBB-Infrastruktur AG) und den geleisteten Akontozahlungen. Wie
am Beispiel der Mehrkostenforderung 65 zum Stand Dezember 2015 (Tabelle 2)

die Kosten des fir die Durchfiihrung eines Bauauftrags erforderlichen Kapitals, mit dem der Unternehmer in
Vorlage treten muss (Oberndorfer/Jodl (Hrsg.), Handworterbuch der Bauwirtschaft® (2009) S. 71)

Zum Stand November 2023 ergab dies einen Zinssatz von rd. 6 %.

Koralmtunnel Baulose KAT 2 und KAT 3, Baulos GU 1 sowie Tunnelkette Granitztal
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gezeigt, entsprach die Hohe der Akontozahlungen nicht der Bewertung der OBB-
Infrastruktur AG:

Tabelle 2: Mehrkostenforderung 65 — Hohe und Bewertung der Akontozahlungen (bis Dezem-
ber 2015)

Vergleich zur Bewertung

‘ Betrag

OBB-Infrastruktur AG
in Mio. EUR in %
Forderung Auftragnehmer 168,83 184,0
Bewertung OBB-Infrastruktur AG 91,75 100,0
Akontozahlungen (auf Vorschlag Gutachter) 65,60 71,5
Differenz Forderung zu Akontozahlungen 103,23 =

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Berechnung: RH

Die Abwicklung der Mehrkostenforderung 65 dauerte insgesamt rund neun Jahre
(bis 2022). Die Forderungen des Auftragnehmers stiegen in dieser Zeit auf
272,71 Mio. EUR. Die OBB-Infrastruktur AG beauftragte die Mehrkostenforde-
rung 65 schlielich mit 208,08 Mio. EUR (TZ 13).

Die von der OBB-Infrastruktur AG gesamt geleisteten Akontozahlungen konnten die
vom Auftragnehmer geforderten Bauzinsen nicht vollstandig abwenden; insgesamt
fielen im Baulos KAT 2 13,49 Mio. EUR (1,6 % der Schlussrechnungssumme) an
zuséatzlichen Bauzinsen an.

(4) Laut OBB-Infrastruktur AG fielen im Projekt Koralmbahn bei der Verrechnung der
bis November 2023 angefallenen Kosten von 5,156 Mrd. EUR keine Verzugszinsen
flr nicht fristgerecht geleistete Zahlungen an.

Der RH wies kritisch auf die mit November 2023 prognostizierten zuséatzlichen
Bauzinsen von 26,77 Mio. EUR beim Projekt Koralmbahn hin. Zwar setzte die OBB-
Infrastruktur AG gegensteuernde MalRnahmen mit laufenden Akontozahlungen.
Diese reichten jedoch nicht aus, um die zuséatzlichen Bauzinsen vollsténdig abzuwen-
den. Als Grlinde daftr erkannte der RH die grundsatzliche Komplexitdt der Tunnel-
Projektabschnitte, den langwierigen Prozess bis zu einer Einigung Uber die
Mehrkosten und die zu geringe Bewertung der Mehrkosten. Die OBB-Infrastruk-
tur AG leistete beispielsweise fir die Mehrkostenforderung 65 — entgegen ihrer
eigenen Bewertung — geringere Akontozahlungen, wodurch héhere Bauzinsen anfie-
len.

Der RH erkannte insbesondere bei langjahrigen und komplexen Bauvorhaben fir die
OBB-Infrastruktur AG ein hohes Risiko fiir zusatzliche Bauzinsen, die vor allem
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7.4

aufgrund der seit Mitte 2022 angestiegenen Zinssatze zunehmend vermieden
werden sollten.

Er empfahl der OBB-Infrastruktur AG, ihre internen Regelungen und Prozesse zur
Vermeidung von zusdtzlichen Bauzinsen sowohl in den Bauvertragen als auch auf
operativer Ebene stetig weiterzuentwickeln, um damit zeitnah auf sich @ndernde
Rahmenbedingungen reagieren zu kénnen.

Die OBB-Infrastruktur AG hielt in ihrer Stellungnahme fest, dass die Abwicklung
komplexer Mehrkostenforderungen ein langwieriger Prozess sei. Sie leiste im
Rahmen des Fortschritts der Prifung und Verhandlung der Mehrkostenforderungen
Akontozahlungen. Dabei berlcksichtige sie auch eine Prognose der Endsumme,
wobei diese Prognose mit Vorsicht zu erstellen sei, weil eine zu hohe Akontozahlung
die weiteren Verhandlungen zu den Mehrkostenforderungen prajudiziere. Die OBB-
Infrastruktur AG habe die Akontozahlungen auch flir mehrere Mehrkostenforderun-
gen zusammengefasst, um dem Auftragnehmer keine direkte Zuordnung zu einer
konkreten Mehrkostenforderung zu ermdéglichen und damit mehr Spielraum fir die
Akontozahlungen zu haben. Sie leiste die Akontozahlungen immer in Abhangigkeit
von der bereits erbrachten Leistung bzw. des ausgeldsten Zahlungsflusses. Falle der
Zahlungsfluss einer berechtigten Forderung erst bei Bauende an, nehme sie keine
Akontierung vor.

Eine Akontozahlung entspreche in der Regel rd. 90 % der Auftraggeber-Bewertung
(das war ein fr den Zeitpunkt nach der Freigabe dem Grunde nach und vor endgil-
tiger Ermittlung der Hohe nach hoher Prozentsatz). Bei der Mehrkostenforderung 65
seien es mit Stand Dezember 2015 beispielsweise 87 % gewesen. Zum Stand Dezem-
ber 2015 sei die OBB-Infrastruktur AG der Einschatzung des Gutachters zur Vergi-
tung des Gerdterestwerts im Hinblick auf die korrespondierenden negativen
Raumungspositionen gefolgt, sie habe daher im Einvernehmen mit dem Auftragneh-
mer keine vorzeitige Akontozahlung vorgenommen.

Die fur die Tabelle 2 angegebene Quelle beziehe sich nur auf die Betrdge selbst, aber
nicht auf die Spalte mit der prozentuellen Darstellung, die aus Sicht der OBB-Infra-
struktur AG unzutreffend sei.

Der RH hob gegeniiber der OBB-Infrastruktur AG nochmals hervor, bei seiner Beur-
teilung der zuséatzlichen Bauzinsen beriicksichtigt zu haben, dass bei langjahrigen
und komplexen Bauvorhaben fiir die OBB-Infrastruktur AG ein hohes Risiko fiir
zusétzliche Bauzinsen besteht und dass sie gegensteuernde MaRnahmen mit laufen-
den Akontozahlungen setzte. Die bei der Mehrkostenforderung 65 von der OBB-
Infrastruktur AG geleistete Akontozahlung lag jedoch — dem Gutachten vom
Dezember 2015 betragsmaRig folgend — um 103,23 Mio. EUR unter dem vom
Auftragnehmer geforderten Betrag (168,83 Mio. EUR) bzw. unter der eigenen
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Bewertung durch die OBB-Infrastruktur AG (91,75 Mio. EUR). Die zu geringe Héhe
der geleisteten Akontozahlung trug somit zu den insgesamt im Baulos KAT 2 angefal-
lenen Bauzinsen von 13,49 Mio. EUR bei. Der RH betonte, dass die OBB-Infrastruk-
tur AG letztlich die Mehrkostenforderung 65 mit 208,08 Mio. EUR beauftragte, und
damit mit einem Betrag, der deutlich Uber der Forderung des Auftragnehmers zum
Stand Dezember 2015 lag (+39,25 Mio. EUR).

Fir den RH waren die Uberlegungen der OBB-Infrastruktur AG zum Umgang mit
Akontozahlungen bei der Abwicklung komplexer Mehrkostenforderungen grund-
satzlich nachvollziehbar. Seiner Ansicht nach war dabei jedoch eine begriindete
Abwagung zwischen den moglichen Nachteilen im Verhandlungsprozess und
drohenden zusétzlichen Bauzinsen erforderlich. Angesichts der zum Teil erheblichen
Diskrepanz zwischen den Forderungen der Auftragnehmer und den von der OBB-
Infrastruktur AG selbst als ,vorsichtig” — im Sinne von niedrig — klassifizierten Kosten-
prognosen sowie angesichts der daraus resultierenden zusatzlichen Bauzinsen ver-
wies der RH erneut auf seine Empfehlung, die internen Regelungen und Prozesse zur
Vermeidung von zusédtzlichen Bauzinsen stetig weiterzuentwickeln.

Dem Vorbringen der OBB-Infrastruktur AG, dass die prozentuelle Darstellung in
Tabelle 2 unzutreffend sei, trat der RH entgegen: Die Tabelle 2 zeigt die Bandbreite
der unterschiedlichen Bewertungen, auf deren Basis die OBB-Infrastruktur AG die
Hohe der Akontozahlungen vor der Beauftragung der Mehrkostenforderung 65 fest-
legte. Die angeflihrten Betrage stammen aus dem Gutachten vom Dezember 2015,
die Prozentbetrige zeigen die Unterschiede zwischen der Bewertung durch die OBB-
Infrastruktur AG und der Forderung des Auftragnehmers bzw. der Beurteilung des
Gutachters.
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Koralmtunnel — Uberblick Termine und Kosten

(1) Der 33 km lange Koralmtunnel ist aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG das Kern-
stlick der Koralmbahn. Das Tunnelsystem besteht aus zwei eingleisigen Rohren mit
Querschldgen in Abstanden von 500 m und einer Nothaltestelle etwa in Tunnel-
mitte. Die OBB-Infrastruktur AG teilte die Bauleistungen insbesondere auf finf
Baulose des Koralmtunnels auf, drei Rohbau-Baulose (KAT 1 bis KAT 3) und zwei
Ausbau-Baulose (GU 1 und GU 2). Der RH wihlte fiir seine Uberpriifung die Baulose
KAT 2 und GU 1 aus, das Rohbau-Baulos mit den hochsten Kosten und der gréRten
Kostensteigerung bzw. das zur Zeit der Gebarungsiberprifung baulich am weitesten
fortgeschrittene Ausbau-Baulos.

Nachstehende Abbildung zeigt den Koralmtunnel und die Lage der drei Rohbau-
Baulose KAT 1 bis KAT 3, die beiden Ausbau-Baulose erstrecken sich Uber den gesam-

ten Streckenabschnitt:

Abbildung 4:  Koralmtunnel
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KAT 1 = Rohbau-Baulos Koralmtunnel 1
KAT 2 = Rohbau-Baulos Koralmtunnel 2
KAT 3 = Rohbau-Baulos Koralmtunnel 3

zu Zweck und Lage der Erkundungstunnel und Schéchte siehe RH-Bericht
,OBB-Infrastruktur AG: Erste Teilprojekte der Koralmbahn“, Reihe Bund 2014/7, TZ 16

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

(2) Termine Koralmtunnel

Die Erkundungsarbeiten flir den Koralmtunnel begannen im Mai 2002. Baubeginn
fir den Koralmtunnel (Baulos KAT 1) war im Dezember 2008. Mitte 2023, zur Zeit
der Gebarungsiberprifung, waren die Arbeiten an den Baulosen KAT 2 und KAT 3
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abgeschlossen; die Arbeiten der bahntechnischen Ausristung (GU 1 und GU 2)
waren im Gange.

Nachstehende Abbildung stellt den Baubeginn der einzelnen Baulose und den Uber-
gabe- bzw. Ubernahmetermin an das Nachfolgegewerk oder an die OBB-Infrastruk-

tur AG dar:

Abbildung 5:  Zeitschiene Koralmtunnel
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GU 1 = Ausbau-Baulos GU 1 (Bau-Ausristung)

GU 2 = Ausbau-Baulos GU 2 (technische Ausriistung)

KAT 1 = Rohbau-Baulos Koralmtunnel 1

KAT 2 = Rohbau-Baulos Koralmtunnel 2

KAT 3 = Rohbau-Baulos Koralmtunnel 3 Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

Die OBB-Infrastruktur AG plante, den Tunnel Ende 2024 fertigzustellen; dieser
Termin wurde entsprechend der Verschiebung des fortgeschriebenen Terminziels
,Gesamtinbetriebsetzung Koralmbahn mit 2023“ gegeniber dem Rahmen-
plan 2012-2017 auf zwei Jahre spater gelegt (TZ 5).

(3) Kosten Koralmtunnel

Die prognostizierten Gesamtkosten des Koralmtunnels stiegen von der Erstprifung
(2012) bis zum Rahmenplan 2024-2029 um 484,60 Mio. EUR bzw. 21 % von
2,299 Mrd. EUR auf 2,783 Mrd. EUR. Ausschlaggebend fir die Kostensteigerungen
beim Koralmtunnel waren erhebliche Mehrkosten beim Tunnelvortrieb bei den
Baulosen KAT 2 und KAT 3 (TZ 13 ff).

(4) Die OBB-Infrastruktur AG wies in ihrer Stellungnahme zum Priifungsergebnis des
RH darauf hin, dass durch intensive Gegensteuerungsmalinahmen, nicht schlagend
gewordene Risiken und durch EinsparungsmaRnahmen bei anderen Baulosen des
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Gesamtprojekts deutliche Kostenreduktionen und somit Gesamtkosten-Dampfun-
gen hatten erzielt werden kénnen.

Koralmtunnel Rohbau-Baulos KAT 2
Projektorganisation

(1) Das Prinzip der Funktionstrennung soll — unter Bericksichtigung des Vier-Augen-
Prinzips — die konsequente Trennung von entscheidender, ausfiihrender und kon-
trollierender Funktion bei der Projektabwicklung sicherstellen. Im Zuge eines
Bauvorhabens sollte bei der Beauftragung von externen Konsulenten auf die Tren-
nung dieser Funktionen geachtet werden, damit die prozessimmanente Kontrolle
gewahrt bleibt und Interessenkollisionen vermieden werden.?°

(2) Baumanagement

Im Baulos KAT 2 war ein Konsulent in den folgenden Funktionen (jeweils als Partner
einer Arbeitsgemeinschaft) tatig:

Planung sowie geotechnische Fachbetreuung vor Ort fir den Tunnelbau (Auftrag
28. Mai 2008) und
Baumanagement (Auftrag 8. November 2010).

Die Leistungen des Baumanagements beinhalteten u.a. die

Sicherstellung der technisch-inhaltlichen Planabstimmung aller am Ausfihrungspla-
nungsprozess Beteiligten (Prufingenieur, geotechnischer Sachverstandiger, Bauun-
ternehmer, Ortliche Bauaufsicht, Planer etc.),

Koordination der im Rahmen der Baudurchfiihrung beteiligten Planer, Prifingeni-
eure, Gutachter, Sachverstéandigen, Baustellenkoordinatoren, behérdlichen Bauauf-
sichten etc.,

Vorbereitung, Einberufung, Leitung und Protokollierung der Planungs-, Bauvertrags-
sowie geotechnischen Besprechungen,

stichprobenweise Prifung anderer Auftragnehmer hinsichtlich der Einhaltung aller
vertrags- bzw. baurelevanten Gesetze, Vorschriften und Richtlinien sowie

sachliche Prufung von Teil- und Schlussrechnungen der baubegleitenden Dienstleis-
tungen Uber gesonderte Aufforderung.?

RH-Bauleitfaden ,,Management von 6ffentlichen Bauprojekten — Verbesserungsvorschlage des Rechnungs-
hofes” (2018) S. 17

Die Prufung der Abrechnungen von Dienstleistungsvertragen oblag grundsatzlich der (internen) Projekt-
leitung, jener von Bauvertrdgen der Ortlichen Bauaufsicht.
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(3) Ortliche Bauaufsicht

Die OBB-Infrastruktur AG beauftragte am 22. September 2010 die Leistungen der
Ortlichen Bauaufsicht. Die Ausschreibung des Bauloses KAT 2 machte die OBB-Infra-
struktur AG am 25. November 2009 bekannt und beauftragte die Leistungen am
8. Oktober 2010. Die Ortliche Bauaufsicht war daher weder in die Ausschreibungs-
prifung vor Bekanntmachung noch in die Angebotsprifung eingebunden.?

Die OBB-Infrastruktur AG gab den Zeitpunkt der Einbindung der Ortlichen Bauauf-
sicht nicht vor. Ublicherweise wiirden bei Vergabe dieser Leistungen lediglich ein
Zeitraum flr die Einarbeitung in den Bauvertrag und das Leistungsbild sowie die
Qualifikation des Personals der Ortlichen Bauaufsicht mit dem Leistungsumfang der
fertigen Bauausschreibung abgestimmt.

(4) Die OBB-Infrastruktur AG sah in ihren Regelwerken keine Vorgaben zur Funkti-
onstrennung, insbesondere zur Beschaffung von Dienstleistungen, vor. Bei GroSpro-
jekten sei laut OBB-Infrastruktur AG bei der Abrechnung durch das Baumanagement
und die Ortliche Bauaufsicht ein Vier-Augen-Prinzip gegeben.

(1) Der RH wies darauf hin, dass die Leistungen des Baumanagements u.a. die Uber-
wachung und Koordination der Planer und anderer Konsulenten, die Leitung von
Planungsbesprechungen und die Prifung der Abrechnung anderer Konsulenten
umfassten. Der RH bemangelte die fehlende Funktionstrennung und den dadurch
moglichen Interessenkonflikt bei einem Auftragnehmer; dieser hatte sowohl eine
ausfuhrende (als Partner in der Arbeitsgemeinschaft Planung) als auch eine kontrol-
lierende Funktion (als Partner in der Arbeitsgemeinschaft Baumanagement) inne.
Insbesondere priifte er somit, ob er als Planer und geotechnischer Fachbetreuer alle
vertrags- bzw. baurelevanten Gesetze, Vorschriften und Richtlinien eingehalten
hatte.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, kiinftig auf mogliche Interessenkonflikte
(aufgrund fehlender Funktionstrennung) zu achten und eine klare Trennung der
Aufgaben in den Vertragen von Planern und anderen Konsulenten vorzusehen.

(2) Der RH bemingelte, dass die Ortliche Bauaufsicht erst nach Bekanntmachung
der Ausschreibung des Bauloses KAT 2 beauftragt wurde, wodurch sie weder in die
Ausschreibungsprifung noch in die Angebotsprifung eingebunden werden konnte.
Er verwies in diesem Zusammenhang auf seine Ausfiihrungen in TZ 10. Die SCHIG
analysierte erst nach der Zuschlagserteilung das Claim-Potenzial; die von ihr aufge-

zeigten Risikofelder konnten dadurch nicht im Zuge der Aufklarungsgesprache bzw.
spatestens vor Vertragsabschluss (Schlussbrief) bericksichtigt werden.

RH-Bericht ,,Hauptbahnhof Salzburg — Bahnhofsumbau” (Reihe Bund 2015/16, TZ 15)
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Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, die Ortliche Bauaufsicht rechtzeitig zu
bestellen und in der Folge in die Ausschreibungs- und Angebotsprifung miteinzube-
ziehen.

(1) Die OBB-Infrastruktur AG verwies in ihrer Stellungnahme auf den RH-Bericht
,Anti-Claimmanagement und Korruptionsbekdmpfung bei Stralen- und Bahnbau-
vorhaben” (u.a. Reihe Wien 2012/2, TZ 33) und die Empfehlung, bei der Beauftra-
gung von externen Konsulenten auf die Funktionstrennung (insbesondere Haftung
und Haftungsabgrenzung einzelner Konsulenten) und auf den wechselseitigen
Know-how-Transfer zu achten. Der RH habe damals keine Mangel bei den Gberprif-
ten Projekten der OBB-Infrastruktur AG hinsichtlich der Verantwortungs- und Funk-
tionstrennung festgestellt. Die OBB-Infrastruktur AG beauftrage externe Konsulenten
im Zuge der Projektabwicklung nach definierten Aufgabenbeschreibungen unter
Berlcksichtigung einer klaren Leistungs- und Verantwortungsabgrenzung, womit
auch die Haftungsabgrenzung zu anderen Funktionstrdgern gegeben sei. Der wech-
selseitige Know-how-Transfer zwischen den Projektbeteiligten erfolge im Rahmen
der vertraglich Ubertragenen Aufgaben und den damit verbundenen Informa-
tions- und Mitwirkungsverpflichtungen in der laufenden Projektteamarbeit (Bespre-
chungen, Berichte etc.).

Bei GroRprojekten prife ein externer Dienstleister — unter Mitwirkung der Projekt-
leitung und des Stabes Einkauf — die Angebote. Damit sei organisatorisch eine voll-
standige Angebotsprifung gewdhrleistet. Ein Know-how-Transfer werde durch eine
Einarbeitungszeit der Ortlichen Bauaufsicht in der Phase vor Leistungsbeginn erzielt,
damit vor Baubeginn samtliche Vertragsunterlagen, Bescheide und Projektgrundla-
gen studiert und erortert werden kdnnten. Weiters habe sich in diesem Zeitraum die
Ortliche Bauaufsicht ber alle dem Vertrag zugrunde liegenden Bestandteile zu
informieren.

Zur Empfehlung einer klaren Trennung der Aufgaben in den Vertrdagen von Planern
und anderen Konsulenten teilte die OBB-Infrastruktur AG mit, dass die Funktionen
in den Aufgabenbeschreibungen von Planer, Baumanagement und Ortlicher Bauauf-
sicht nachvollziehbar festgehalten seien. Gewisse Uberschneidungen seien system-
immanent und wirden dartber hinaus auch die Einhaltung eines durchgidngigen
Vier-Augen-Prinzips sicherstellen. Die OBB-Infrastruktur AG erwige, generelle
AusschlielRungsgrinde der Funktionen Planer und Baumanagement bei ausgewahl-
ten Bauvorhaben zu formulieren.

Regulative, die korrigierend wirken und Interessenkonflikte hintanhalten wirden,
seien ein durchgangiges Vier-Augen-Prinzip auf der Baustelle sowie die intensive
Involvierung OBB-interner Stellen, z.B. im Falle des Planlaufs das Fachreferat Tunnel-
bau und die Projektleitung.
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(2) Eine Beauftragung der Ortlichen Bauaufsicht bereits zum Zeitpunkt der Erstel-
lung der Ausschreibungsunterlagen fihre zu einer sehr langen vorzeitigen Bindung
der SchlUsselpersonen des externen Dienstleisters, die zudem wahrend des Verga-
beverfahrens nur einen sehr geringen Auslastungsgrad aufweisen wiirden. Tenden-
ziell fUhre dies zu einer Einschrankung in einem aktuell ohnehin sehr angespannten
Markt.

Im Falle des Bauloses KAT 2 sei es mangels Wettbewerbs beim einzigen Angebot fir
Leistungen der Ortlichen Bauaufsicht zu Verzégerungen in der Vergabe gekommen.

Grundséatzlich misse fur die Beschreibungen des Leistungsbildes der Ortlichen
Bauaufsicht auch eine fast fertige Ausschreibung der Bauleistungen vorhanden sein
(inklusive Prognose der Bauzeit). Somit berge eine verfrithte Ausschreibung der Leis-
tungen der Ortlichen Bauaufsicht Risiken fir Mehrkosten. Des Weiteren erhéhe sich
die Auftragssumme der Ortlichen Bauaufsicht, weil fir den Vergabezeitraum der
Bauleistung auch entsprechendes Personal der Ortlichen Bauaufsicht zur Verfiigung
stehen misse. Diese Phase stelle hinsichtlich Vertraulichkeit eine sensible Projekt-
phase dar. Dennoch werde die OBB-Infrastruktur AG bei ausgewahlten, komplexen
Bauvorhaben eine noch friihzeitigere Involvierung der Ortlichen Bauaufsicht und/
oder des Baumanagements andenken.

(1) Der RH hielt gegentiiber der OBB-Infrastruktur AG fest, dass fiir den RH-Bericht
,Anti-Claimmanagement und Korruptionsbekdmpfung bei Stralen- und Bahnbau-
vorhaben” (u.a. Reihe Wien 2012/2) der Uberprifte Zeitraum bis 2010 reichte und
das Projekt Koralmbahn damals kein Uberpriftes Projekt war. Ungeachtet dessen
betonte der RH, dass seine in diesem Bericht getroffenen Feststellungen und Beur-
teilungen zur Verantwortungs- und Funktionstrennung weiterhin gelten.

Im Projekt Koralmbahn nahm ein Auftragnehmer sowohl ausfiihrende als auch (sich
selbst) kontrollierende Aufgaben wahr — somit war die Funktionstrennung nicht
gewdhrleistet. Um dies kiinftig zu verhindern, hatte der RH der OBB-Infrastruktur AG
empfohlen (TZ 4) u.a. zu priifen, ob sie wesentliche Aufgaben in der Abwicklung von
Bauprojekten vermehrt selbst wahrnehmen kann.

(2) Der RH betonte die Vorteile einer frithzeitigen Einbindung der Ortlichen Bauauf-
sicht; dies mit dem Ziel, weiteres Know-how in das Projekt bei der Ausschreibungs-
erstellung und Angebotsprifung einzubinden, das Anti-Claimmanagement in dieser
Projektphase verstdrkt umzusetzen und vor allem um spatere Mehrkostenforderun-
gen hintanzuhalten.
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Vertiefte Angebotsprifung

(1) Die Angebotspriifung hatte gemaR den internen Regelwerken der OBB-Infra-
struktur AG der Ausschreibungsersteller durchzufiihren —im konkreten Fall der
externe Planer, unter Mitarbeit verschiedener Organisationseinheiten der OBB-
Infrastruktur AG.

Gemal einer Verfahrensanweisung war in der Angebotsprifung festzuhalten, ob
der Preis angemessen und plausibel zusammengesetzt sowie betriebswirtschaftlich
erklarbar und nachvollziehbar war. Ein Angebotsvorschlag fiir den Zuschlag setzte
die Bestatigung der plausiblen Zusammensetzung und der Angemessenheit des
Preises voraus. Weiters konnten Aufklarungsgesprache zum Einholen von Auskinf-
ten Uber die wirtschaftliche und technische Leistungsfahigkeit sowie von Auskinf-
ten, die zur Prifung der Preisangemessenheit und Gleichwertigkeit von
Alternativangeboten erforderlich waren, gefihrt werden.

(2) Am 25. November 2009 machte die OBB-Infrastruktur AG die Ausschreibung fiir
das Baulos KAT 2 im Wege eines offenen Vergabeverfahrens im Oberschwellenbe-
reich europaweit bekannt. Aufgrund von Bieteranfragen folgten bis zur Angebotsoff-
nung am 30. April 2010 drei Nachsendungen. Zur Angebotséffnung langten finf
Angebote ein. Das einzige Zuschlagskriterium war der Preis.

(3) Im Zuge der Angebotsprifung fur die Leistungen des Bauloses KAT 2 verlangte
der externe Planer schriftliche Aufklarungen vom Billigstbieter zu dessen Angebots-
unterlagen (Kalkulationsblatter, Technischer Bericht, Bauzeittabellen etc.). Der Bieter
beantwortete die Fragen schriftlich und ergdnzte sie teilweise in den Aufklarungsge-
sprachen. Der Inhalt der Aufklarungsgesprache wurde Vertragsbestandteil. Aufgrund
des Angebotsergebnisses flihrte der externe Planer lediglich flir den erstgereihten
Bieter eine vertiefte Angebotsprifung durch.

Dabei stellte der externe Planer u.a. Folgendes fest:

Bei den Baustellengemeinkosten fir den Tunnelbau lag der Angebotspreis unterhalb
der Preise der anderen Bieter, vor allem aufgrund der relativ hohen Negativpreise
bei den Raum- und Abgangspositionen sowie den niedrigen Aufzahlungen auf die
jeweilige Grundposition (TZ 16).

In einigen Positionen waren keine Lohnkosten ausgewiesen. Laut Aufkldrung des
Bieters habe er den Lohnanteil versehentlich nicht zur Halfte dem Preisanteil ,Lohn“
zugeordnet, sondern vollstadndig dem Preisanteil ,Sonstiges”. Er stehe jedoch zu
dem angebotenen Einheitspreis. Aus Sicht des externen Planers war die Aufgliede-
rung auf die Preisanteile flr die Hohe der Einheitspreise irrelevant.
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Der externe Planer beurteilte die Einheitspreise des Billigstbieters insgesamt als
plausibel, zumal der Angebotspreis im Rahmen der Auftragswertschatzung lag; er
bestatigte in seinem Bericht die plausible und nachvollziehbare Zusammensetzung
des Angebotspreises. Die im Hinblick auf allfalliges Potenzial fir Mehrkostenforde-
rungen anhand des Preisspiegels und der Detailkalkulation durchgefiihrte Angebots-
prifung enthielt keine Hinweise auf Claim-Potenzial.

(4) Der RH stellte zur Angebotsprifung Folgendes fest:

In der Kostenschatzung war in acht Positionen ein Einheitspreis von 0 EUR ange-
setzt; der Billigstbieter bot diese Leistungen mit insgesamt 5,61 Mio. EUR an (die
anderen Bieter boten diese mit 4,33 Mio. EUR bis 6,82 Mio. EUR an).

Positionen mit einem auffallend hohen bzw. niedrigen (negativen) Einheitspreis
— sowohl im Vergleich zur Kostenschatzung als auch zu den anderen Bietern —klarte
der externe Planer nicht auf. Dies betraf die Positionen Einrichten (66,99 Mio. EUR)
und Rdumen (-18,69 Mio. EUR) der Tunnelvortriebssysteme (TZ 16) sowie vier

weitere Positionen mit negativem Einheitspreis jeweils Gber 3 Mio. EUR (insgesamt

-17,46 Mio. EUR).

Die Gerateliste des Bieters war unvollstandig, worauf der externe Planer nicht

einging (TZ 16).

Die OBB-Infrastruktur AG stellte vor Abschluss des Bauvertrags Folgendes nicht klar:

- die Vergltungsregelungen betreffend Preisgleitung im Falle fehlerhaft ausge-
preister Positionen (fehlender Lohnanteil),

- die Vorgehensweise bei einer eventuellen Verlangerung der Leistungsfrist
aufgrund der hohen Preise in einzelnen Positionen bei den Baustellengemeinkos-
ten und

- die Deckelung von auffallend hohen Einheitspreisen entsprechend den Regelun-
gen in den Allgemeinen Geschaftsbedingungen der OBB-Infrastruktur AG bzw.
der dem Vertrag zugrunde liegenden ONORM B2118%.

(5) Die OBB-Infrastruktur AG fithrte dazu aus, dass die Kalkulation der hohen negati-
ven Einheitspreise flr den externen Planer in sich schlissig gewesen sei. Speziell
beim Investitionsbedarf der Maschinen wirde im Tunnelbau in der Regel die erheb-
liche Vorfinanzierung der Maschinen durch dieses Ausschreibungsmodell berick-
sichtigt, was in der Raumungsposition in der Regel zu einer Rickvergltung des
Restwerts der Gerdte in Form eines negativen Anteils ,Sonstiges” des Einheitsprei-
ses fuhre. Fir die Kostenschatzung seien Bauvorhaben verschiedener Bauherren
(u.a. OBB-Infrastruktur AG und ASFINAG?*) fiir die Ermittlung der Einheitspreise
herangezogen worden. Welches konkrete Projekt fir die Positionen Einrichten und
Rdumen der Tunnelvortriebsmaschinen herangezogen wurde, konnte die OBB-Infra-

Allgemeine Vertragsbestimmungen fir Bauleistungen unter Anwendung des Partnerschaftsmodells, insbe-
sondere bei GroRprojekten — Werkvertragsnorm, i.d.g.F.

Autobahnen- und Schnellstralen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft
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struktur AG zur Zeit der Gebarungsiberprifung nicht mehr eruieren, weil die
Kostenschatzung vor 14 Jahren erstellt worden war und die Mitarbeitenden des
externen Planers nicht mehr verfliigbar waren. In den Verfahrensanweisungen der
OBB-Infrastruktur AG war keine Priifung der Kostenschitzung vorgesehen. Die OBB-
Infrastruktur AG sah keine Veranlassung, die Aussagen und Bewertungen des fach-
kundigen Ziviltechnikers (externen Planers) mit internationalen Erfahrungen im
Tunnelbau mit Tunnelvortriebsmaschinen im Hartgestein zu hinterfragen.

(6) Die SCHIG legte am 31. Oktober 2011, Uber ein Jahr nach Zuschlagserteilung an
den Auftragnehmer des Bauloses KAT 2, eine vertiefte Analyse der Claim-Potenziale
im Baulos KAT 2 vor. Sie fihrte dabei Sensitivitdtsanalysen durch, wies auf hohe
Preise und Kalkulationsirrtiimer hin, zeigte Claim-Potenziale auf (wie Baugrund,
Schnittstellen, Bauzeit) und verwies zudem auf Schwéachen im Bauvertrag. Im Fall
der ToleranzmaRe habe der Auftragnehmer laut SCHIG auch bereits kurz nach
Baubeginn die Schwachen erkannt. Sie stellte auch fest, dass die Angebotsprifung
keine Mangel aufweise.

Der RH wies darauf hin, dass die OBB-Infrastruktur AG aus seiner Sicht — vor allem in
Anbetracht der GroRe des Auftrags fir das Baulos KAT 2 — keine Vorkehrungen traf,
um vertragsrelevante Themen, die vor bzw. im Zuge der Angebotsprifung auftraten,
vertraglich abzusichern bzw. zu regeln. Das betraf insbesondere die Aufklarung
auffallend hoher und niedriger Einheitspreise, die Uberpriifung der Vollstindigkeit
der Angebotsunterlagen und die Vergltungsregelung zur Preisgleitung wegen
fehlendem Lohnanteil.

Er kritisierte, dass die OBB-Infrastruktur AG Auffilligkeiten weder in der Kosten-
schatzung (Einheitspreise mit 0 EUR) noch bei der Angebotsprifung (keine Aufkla-
rung von auffallend hohen bzw. niedrigen Einheitspreisen, unvollstandige Gerateliste)
nachweislich hinterfragte. Er verwies in diesem Zusammenhang auf seine Ausfih-
rungen in TZ 16.

Der RH bemaéngelte zudem, dass das Claim-Potenzial erst nach Zuschlagserteilung
analysiert wurde und die dabei aufgezeigten Risikofelder dadurch nicht im Zuge der
Aufklarungsgesprache bzw. spatestens vor Vertragsabschluss (Schlussbrief) bertck-
sichtigt werden konnten. Aus seiner Sicht stellt eine Analyse ein wesentliches Mittel
zur rechtzeitigen Umsetzung von Anti-Claimmanagement-MaRnahmen vor Vertrags-
abschluss dar.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, im Zuge der Angebotspriifung das Anti-
Claimmanagement zur Wahrung ihrer Interessen konsequent umzusetzen. Dazu
zahlen z.B. die Sicherstellung der Qualitat der Ausschreibungsunterlagen, der
Kostenschatzung und der Aufklarungen sowie eine Analyse des Claim-Potenzials im
Zuge der Angebotsprifung.
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Die OBB-Infrastruktur AG wies in ihrer Stellungnahme darauf hin, dass die Auftrage
vergaberechtlich zu angemessenen Preisen zu erteilen seien. GemaR § 302 Abs. 1
Z 3 Bundesvergabegesetz 20182 bedeute dies, dass Angebote, die eine nicht plau-
sible Zusammensetzung des Gesamtpreises (spekulative Angebote) aufwiesen, aus-
zuscheiden seien.

Bei der Angebotsprifung erfolge eine Untersuchung auf spekulative Angebote,
insbesondere weil diese im Zuge der Ausflihrung zu einer Uberhéhten Abrechnung
bzw. im Rahmen des Claimmanagements fir die OBB-Infrastruktur AG zu unginsti-
gen Ergebnissen bei Mehrkostenforderungen fihren kénnten.

Die OBB-Infrastruktur AG fithre GroRprojekte wie das Baulos KAT 2 in einem offenen
Verfahren durch. Vergaberechtlich sei dabei eine Verhandlung von Preisen, die
Potenzial im Claimmanagement hatten, nicht moglich. Demnach seien regelmaRig
bei der Entscheidung, ein Angebot zu belassen oder auszuscheiden, im Einzelfall das
Preisniveau des Angebots, das Risikopotenzial sowie das Einspruchsrisiko beim
Bundesverwaltungsgericht und die damit verbundene Zeitverzégerung mitabzuwa-
gen. Der Vorwurf der nachteiligen Regelung zum Bauvertrag sei daher nicht nach-
vollziehbar.

Die Analyse des Claim-Potenzials im Zuge der Angebotsprifung werde grundsétzlich
gemal den Leistungsbildern Planer, Ausschreibungsersteller und Reviewer durchge-
flhrt und kénne zukinftig bei dhnlich komplexen Projekten des Untertagebaus
verstarkt implementiert werden. Essenziell sei dabei insbesondere der Know-how-
Transfer von Erfahrungen aus bereits abgewickelten, dhnlichen Bauvorhaben hin zu
neu auszuschreibenden Bauvorhaben im Wege der Planer, der Ausschreibungser-
steller und der Beteiligten der OBB-Infrastruktur AG (Stab Einkauf, Fachreferent
Tunnelbau).

Unabhédngig davon kénne eine friihzeitigere Involvierung von Teilen des Personals
des Baumanagements und der Ortlichen Bauaufsicht jedenfalls erwogen werden.

Die OBB-Infrastruktur AG sei bemiiht, zukiinftig Auftrdge mit hohem Potenzial fiir
Mehrkostenforderungen mit Allianzvertragen (TZ 14) abzuwickeln, weil damit auf-

grund geanderter Abrechnungsmodalitdten das Claimmanagement hintangehalten
werden kénne. Dazu werde das aktuell ausgefiihrte Pilotprojekt des Rohbaustollens
Angath evaluiert, um fur die Zukunft bei derartigen Projekten eine Entscheidungs-
grundlage zur Anwendung eines Allianzvertrags zu haben.

BGBI. 1 65/2018 i.d.g.F.
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Der RH teilte die Ansicht der OBB-Infrastruktur AG, dass bei einem offenen Verfah-
ren eine Verhandlung von Preisen vergaberechtlich nicht zuldssig ist. Er wies aber
nochmals auf die Zulassigkeit anderer, von ihm aufgezeigter Vorkehrungen und
MaRnahmen hin, die die OBB-Infrastruktur AG nicht vollumfianglich ausschépfte,
und auf seine Empfehlung zur Umsetzung von Anti-Claimmanagement-Malnah-
men.

Kostenentwicklung

(1) Der Billigstbieter und spatere Auftragnehmer bot die Leistungen fiir das Baulos
KAT 2 mit 569,92 Mio. EUR an. Sein Angebot lag 40,86 Mio. EUR (8 %) Uber der
Kostenschatzung der OBB-Infrastruktur AG. Der Abstand zum zweitgereihten Bieter
betrug 96,51 Mio. EUR (17 %). Die OBB-Infrastruktur AG beauftragte den Billigstbie-
ter am 8. Oktober 2010.

Die gepriifte und von der OBB-Infrastruktur AG im Oktober 2023 freigegebene
Schlussrechnung betrug 867,67 Mio. EUR und lag damit 297,75 Mio. EUR (52 %)
Uber dem Angebot.

(2) Bei1.751 von 2.150 (81 %) der ausgeschriebenen Positionen kam es zu Mengen-
abweichungen von Uber 20 %; 830 (39 %) der gesamten Positionen wurden nicht
abgerechnet bzw. ausgefiihrt. Die OBB-Infrastruktur AG beauftragte den Auftrag-
nehmer in insgesamt 19 Zusatzauftrdgen mit Leistungen von 285,46 Mio. EUR
(385,84 Mio. EUR zusatzliche Leistungen abztglich 100,39 Mio. EUR Mengenande-
rungen).

Hauptgrund fiir die Kostensteigerung von 52 % waren vor allem Leistungsanderun-
gen infolge des eingetretenen Baugrundrisikos bei den Vortriebsarbeiten in den
beiden Tunnelrdhren im kontinuierlichen Vortrieb mit den Tunnelvortriebsmaschi-
nen (TZ 12 ff.) und infolge der dadurch bedingten geringeren Vortriebsgeschwindig-
keiten und langeren Bauzeit. Diese Leistungsanderungen beauftragte die
OBB-Infrastruktur AG mit 208,08 Mio. EUR (73 % der gesamten Zusatzauftrags-
summe). Weitere Mehrkosten fielen u.a. fiir Bauzinsen (13,49 Mio. EUR, TZ 7), fur
die Verlangerung der Vortriebsarbeiten um 1.730 min der Nordréhre (8,32 Mio. EUR)
sowie fir die Hinterfullung der Nord- und Stidréhre (9,97 Mio. EUR) und fir zusatz-
liche Leistungen bei einer Gewasserschutzanlage (3,10 Mio. EUR) an.

Die Herstellung der Randwege und Bankette in den Tunnelréhren (16,72 Mio. EUR)
entfiel beim Baulos KAT 2, diese Leistung verschob die OBB-Infrastruktur AG in die
Ausschreibung fir das im Anschluss an die beiden Baulose KAT 2 und KAT 3 durch-
zufiihrende Baulos GU 1.
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(3) Die OBB-Infrastruktur AG setzte im Zuge der Abwicklung des Bauloses KAT 2 auch
15 Malknahmen zur Kosteneinsparung, sogenannte EffizienzsteigerungsmalRnah-
men, mit 6,13 Mio. EUR um. Dazu zdhlten insbesondere die Verfiillung eines
Bauschachts (2,64 Mio. EUR) sowie die Verwertung von Tunnelausbruchmaterial als
Rekultivierungsschicht (2 Mio. EUR).

Der RH wies kritisch darauf hin, dass es beim Baulos KAT 2 zu einer Kostensteigerung
von 297,75 Mio. EUR (52 %) und zu wesentlichen Anderungen der ausgeschriebe-
nen Leistungen kam; so gab es bei 1.751 der ausgeschriebenen Positionen (81 %)
Mengenabweichungen von Uber 20 % und 830 Positionen (39 %) der gesamten
Positionen wurden nicht ausgefihrt bzw. abgerechnet. Der RH wies in diesem
Zusammenhang darauf hin, dass die OBB-Infrastruktur AG die Ortliche Bauaufsicht
erst nach Bekanntmachung der Ausschreibung beauftragte und sie somit nicht in die
Angebotsprifung einband (TZ 10). Den Kostensteigerungen standen lediglich
6,13 Mio. EUR an Effizienzsteigerungsmallnahmen im Zuge der Bauabwicklung
gegenlber. Als Hauptgrund fir die Leistungsanderungen infolge des eingetretenen
Baugrundrisikos bei den Vortriebsarbeiten sah der RH die eingeschrankte Kenntnis
Uber Qualitaten und Quantitaten des Baugrundes im Zeitpunkt der Ausschreibung.
Er verwies diesbeziglich auf seine Ausfihrungen und Empfehlungen in TZ 13 ff.

Weiters verwies der RH hinsichtlich der zahlreichen Anderungen zwischen Auftrag
und Ausfihrung auf seine Empfehlung zur Prifung alternativer Vertragsmodelle in
TZ 14.

Laut Stellungnahme der OBB-Infrastruktur AG entspreche die Darstellung des
Kostenanstiegs um 297,75 Mio. EUR (52 %) nicht ihrer ,Kostenlogik”, in der sie
immer Basiskosten inklusive Risiko miteinander vergleiche. Auch der RH beziehe sich
auf die Gesamtkosten inklusive Risiko. Unter Bericksichtigung der Controllingzah-
len, die immer Basiskosten inklusive Risiko bewerten wiirden, hatten die Kosten zu
Baubeginn fir das Baulos KAT 2 662 Mio. EUR betragen (569,9 Mio. EUR plus Risiko
von 92 Mio. EUR). Die Schlussrechnungssumme betrage 867,6 Mio. EUR und liege
somit trotz der erheblichen Vortriebsprobleme und Bauzeitverlangerung um 31 %
Uber der damaligen Prognose.

Der RH wies gegeniiber der OBB-Infrastruktur AG darauf hin, dass ihre , Kostenlogik”
unter BerUcksichtigung der Controllingzahlen nachvollziehbar war. Er verglich jedoch
die geprufte und im Oktober 2023 freigegebene Schlussrechnung mit dem Angebot
des Auftragnehmers, um die Kostensteigerung vom Auftrag bis zur Abrechnung
aufzuzeigen. Dieser Vergleich zeigte eine Kostensteigerung von 52 %. Der RH ber(ck-
sichtigte dabei — im Hinblick auf eine ausgeglichene und umfassende Betrachtung —
die Grunde fur diese Kostensteigerung. Das betraf insbesondere die schlagend
gewordenen Risiken aus dem Vortrieb und der Bauzeit.
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Vortriebsstillliegezeiten und Vortriebsunterbrechungen

(1) Die (Vortriebs-)Stillliegezeit und die Vortriebsunterbrechung waren fir das
Baulos KAT 2 in den Ausschreibungsunterlagen sowie in der ONORM B2203-22¢ wie
folgt definiert:

Vortriebsstillliegezeit: Zeitraum von mehr als einer Woche ohne Arbeiten im
Vortrieb,

Vortriebsunterbrechung: Zeitraum von hochstens einer Woche (168 Stunden) mit
Arbeiten im Vortrieb, die jedoch nicht nach vereinbarten Vortriebsklassen abgerech-
net werden.

Laut Vertrag trat ein Vortriebsstillliegen oder eine Vortriebsunterbrechung bei
vorauseilenden MaRnahmen wie Voraus- und Erkundungsbohrungen, Uberfirstung
oder Injektionen auf. AusschlielRlich als Stillliegezeiten waren folgende Leistungen
—die nur auf Anordnung des Auftraggebers anzuwenden waren — definiert:

MaRnahmen zur Befreiung einer eingeklemmten Tunnelvortriebsmaschine und
Auffahren von Umgehungsstollen.

(2) Wahrend der Stillliegezeit waren grundsatzlich umfangreiche Arbeiten durchzu-
flhren, fir die das Leistungsverzeichnis als Vertragsbestandteil entsprechende Posi-
tionen vorsah. Das Risiko fir die Kalkulation, in welche Positionen der Auftragnehmer
die Lohnkosten der Vortriebsmannschaft einrechnete, trug der Auftragnehmer. Er
konnte diese Kosten entweder in Leistungspositionen der Ersatzmanahmen und/
oder in Positionen fir die zeitgebundenen Kosten —die er leistungsunabhdngig
jedenfalls vergltet bekommen wirde — wahrend der Stillliegezeit der Vortriebs-
mannschaft einkalkulieren.

(3) Die zeitgebundenen Kosten wahrend der Stillliegezeiten sollten Uber vier Positi-
onen, je zwei fir die Nord- und Stdrohre, mit einer ausgeschriebenen Menge von
jeweils 180 Tagen vergltet werden. Bei Vortriebsunterbrechungen wéren die zeitge-
bundenen Kosten Uber die (Aufzahlungs-)Positionen fir zeitgebundene Kosten des
Vortriebs abzurechnen.

(4) Die OBB-Infrastruktur AG hielt in einem Aktenvermerk mit dem Baumanagement
im Marz 2015 Anderungen zu Inhalt und Abrechnung der Stillliegezeiten und
Vortriebsunterbrechungen fest. Entgegen der mit dem Auftragnehmer vereinbarten
Definition der Stillliegezeiten waren nunmehr sdmtliche Leistungen, die vor der
Tunnelvortriebsmaschine erfolgten (Bohrkopf, Schild bis zum Tibbingeinbau), als
Vortriebsunterbrechung definiert, folglich auch jene Arbeiten, die vertraglich als

ONORM B2203-2, Untertagebauarbeiten — Teil 2: Kontinuierlicher Vortrieb — Werkvertragsnorm, Pkt. 3.53 ff.
und 5.5.2.2
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Stillliegezeiten definiert waren. Die OBB-Infrastruktur AG und das Baumanagement
schlossen eine Doppelvergltung von Lohnkosten bei Vortriebsunterbrechungen
aus, weil diese

entweder nach Aufwand in Regie oder
nach Leistungspositionen (zeitgebundene Kosten fiir den Vortrieb) vergiitet wiirden.

Eine dem Aktenvermerk beiliegende Gegeniberstellung der Einheitspreise der
betroffenen Aufzahlungspositionen der zeitgebundenen Kosten zeigte, dass die
Abrechnung von Stillliegezeiten um rd. 14.000 EUR (Nordréhre) bis rd. 15.000 EUR
(Stdrohre) je Tag glinstiger war als die Abrechnung von Vortriebsunterbrechungen.

Der zweite Teil des Aktenvermerks zur Verglitung der zeitgebundenen Lohnkosten
bzw. von Positionen aus dem Leistungsverzeichnis fir den Fall einer Vortriebsunter-
brechung entsprach dem Grunde nach der vertraglich geregelten Vergltung fur Still-
liegezeiten.

(5) Die OBB-Infrastruktur AG vergiitete insgesamt 932,48 Tage fiir Vortriebsunter-
brechungen und 19,80 Tage fir Stillliegezeiten. Da die OBB-Infrastruktur AG zeitge-
bundene Kosten flr Vortriebsunterbrechungen vergltete, ging der RH entsprechend
dem Aktenvermerk davon aus, dass Positionen aus dem Leistungsverzeichnis ange-
ordnet und vergitet wurden.

Der RH verglich die vergiteten, zeitgebundenen Kosten fir Vortriebsunterbrechun-
gen mit den zeitgebundenen Kosten fir Stillliegezeiten. Dieser Vergleich zeigte

eine um 9,23 Mio. EUR geringere Abrechnungssumme bei der Vergltung von Posi-
tionen der zeitgebundenen Kosten fiir Stillliegezeiten, davon

eine um 7,52 Mio. EUR geringere Abrechnungssumme bei der Vergltung von Posi-
tionen der zeitgebundenen Kosten fir Stillliegezeiten allein bei den vier langsten
Stillstanden (mit dreieinhalb- bis neunmonatiger Dauer, insgesamt 537,70 Tage) der
Tunnelvortriebsmaschinen.

(6) Laut OBB-Infrastruktur AG sei auch bei langeren Vortriebsunterbrechungen
intensiv an der Befreiung der Maschine und an einem moglichst schnellen weiteren
Vortrieb gearbeitet worden. Die Positionen fir die Stillliegezeiten seien deswegen
nicht geeignet, da nur die wesentlichsten Einrichtungen der Baustelle betrieben
wirden (Liftung, Pumpen, Entwésserung, Sicherheitseinrichtungen etc.). Bei Stilllie-
gezeiten hatte der Auftraggeber keinen bauvertraglichen Anspruch auf die Vortriebs-
mannschaft nach einer Woche gehabt. Ziel der OBB-Infrastruktur AG war eine
schnelle Wiederaufnahme des Regelvortriebs, um negative Auswirkungen auf die
nachfolgenden Gewerke (Baulos GU 1) sowie auf die Gesamtinbetriebsetzung der
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Koralmbahn zu vermindern. Gerade in der Phase des Vortriebs habe der Zeitpunkt
der Gesamtinbetriebsetzung héchste Prioritdt gehabt.

Zum vom RH durchgefiihrten Vergleich der zeitgebundenen Kosten teilte die OBB-
Infrastruktur AG mit, dass die (teilweise fortgeschriebenen) vertraglichen Regelun-
gen umgesetzt worden seien. In den als Vortriebsunterbrechungen abgerechneten
Zeiten sei durchgangig im Vortrieb gearbeitet worden. Dadurch wére die Tunnelvor-
triebsmaschine nicht nur stéarker als bei einem Stillliegen belastet gewesen, sondern
hatte auch die Beanspruchungen aus dem Regelvortrieb Uberstiegen.

Der RH wies darauf hin, dass die Tunnelvortriebsmaschinen im Zuge der Bauabwick-
lung vier langere Phasen (mit dreieinhalb- bis neunmonatiger Dauer, insgesamt
537,70 Tage) hatten, in denen weder ein Vortrieb noch Leistungen der Tunnelvor-
triebsmaschinen stattfanden. Diese Zeiten wéaren aus Sicht des RH als Stillliegezeiten
im Sinne des Vertrags zu vergliten gewesen. Mit der Abrechnung der zeitgebunde-
nen Kosten als Stillliegezeiten anstelle von Vortriebsunterbrechungen ware ein
Einsparungspotenzial von 7,52 Mio. EUR bis 9,23 Mio. EUR verbunden gewesen.
Auch ein Aktenvermerk vom Marz 2015 zu den zeitgebundenen Kosten zeigte, dass
die Abrechnung von Stillliegezeiten um bis zu rd. 15.000 EUR (Stdréhre) je Tag glins-
tiger war als die Abrechnung von Vortriebsunterbrechungen. Der RH verwies in
diesem Zusammenhang auf die Auswirkungen bei der Berechnung und Vergltung
der Abschreibung fir die reduzierten Geraterestwerte in der Mehrkostenforde-
rung 65 (TZ 16).

Der RH kritisierte, dass die OBB-Infrastruktur AG eine vom Vertrag abweichende
Vergltungsregelung fur Stillliegezeiten festlegte. Fir den RH war nicht nachvollzieh-
bar, warum eine schnellere Wiederaufnahme des Regelvortriebs nur durch diese
Vergitungsregelung moglich war, weil im Vertrag Leistungspositionen (z.B. zur Frei-
legung der Tunnelvortriebsmaschinen) fir Stillliegezeiten vorgesehen waren und
der Auftragnehmer diese zu erbringen gehabt hatte. Dies auch insofern, als die Posi-
tionen der Stillliegezeiten fur den Fall umfangreicher vorauseilender MaRRnahmen,
bei Einklemmen der Maschine und deren Freilegung etc. vorgesehen und zu kalku-
lieren waren.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, kiinftig auf eine klare vertragliche Rege-
lung zur Differenzierung zwischen Stillliegezeiten und Vortriebsunterbrechungen zu
achten und diese bei der Bauabwicklung einzuhalten.

Laut Stellungnahme der OBB-Infrastruktur AG weiche die Vergiitung fir die Stilllie-
gezeiten nicht vom Vertrag ab, sondern sei —festgelegt im Aktenvermerk vom
Marz 2015 — eine Klarstellung im Rahmen und im Geiste des Vertrags sowie eine
Spezifizierung im Sinne der ONORM B 2203-2. Die Festlegung der Vortriebsunter-
brechungs- bzw. Stillliege-Anordnungen basiere auf dem Bauvertrag. Die getroffene



61

12.4

Vereinbarung habe der Klarstellung gedient, was unter ,Arbeiten im Vortrieb” zu
verstehen sei.

Gemal Vertrag seien Vortriebsunterbrechungen jene Zeiten, in denen im Vortrieb
Arbeiten durchgefihrt wiirden, die jedoch nicht nach vereinbarten Vortriebsklassen
abgerechnet werden kénnten, z.B. Erschiitterungsmessungen, Uberfirstungen oder
Injektionen. Diese bauvertraglichen Punkte seien im Zuge der Bauausfiihrung einge-
halten worden. Beispielsweise hatten bei allen im Kontinuierlichen-Vortrieb-Sid
angeordneten Vortriebsunterbrechungen im Umfang von 581,8 Verrechnungsein-
heiten Arbeiten im Vortrieb durchgefihrt werden mussen. Innerhalb dieser
Vortriebsunterbrechungen im Umfang von 581,8 Verrechnungseinheiten seien
324 m Vortrieb durchgefihrt worden, jedoch keiner Vortriebsklasse zuordenbar
gewesen.

Auch im Zuge der ,BefreiungsmalRnahmen der eingeklemmten Tunnelvortriebs-
maschine” sei ein teilweiser Vortrieb moglich gewesen (laufende Losdrickversu-
che). Ein Verzicht auf die Vortriebsmannschaft sowie Vortriebs-Gerate sei bei diesen
MaRnahmen nicht zur Diskussion gestanden, um den Regelvortrieb der Tunnelvor-
triebsmaschine schnellstméglich wieder aufzunehmen. Bei Anordnung von Still-
liegezeiten waren Vortriebsmannschaft und Vortriebsgerate fiir die OBB-Infrastruk-
tur AG nicht verfligbar gewesen. GemaR ONORM B 2203-2 seien Stillliegezeiten
Zeiten, in denen im Vortrieb keine Arbeiten durchgefiihrt wirden, ausgenommen
z.B. Wasserhaltung.

Die OBB-Infrastruktur AG habe die Entscheidung auch aus wirtschaftlichen Erwa-
gungen getroffen, zumal die oberste Pramisse stets eine rasche Wiederaufnahme
der Vortriebsarbeiten mit den Tunnelvortriebsmaschinen im Hinblick auf die Gesamt-
fertigstellung der Koralmbahn gewesen sei. Dies hatte nur durch Definition als
Vortriebsunterbrechung sichergestellt werden kénnen, um das Personal rasch nach
Aufarbeitung der Ereignisse wieder einsatzbereit fir die Vortriebsarbeiten und auch
fir die Arbeiten zur Aufarbeitung selbst zur Verfiigung zu haben. Dadurch héatten
aufgrund der sofortigen Einsatzbereitschaft des mit den Umstanden vertrauten
maschinenspezifischen Personals eine zusatzliche Verzégerung und ein Qualitatsver-
lust in der weiteren Umsetzung (ohne Einarbeitungseffekte zufolge neuen Personals
mit Wissens- und Schnittstellenverlusten) im Gesamtablauf hintangehalten werden
kdnnen.

Der RH wies gegeniiber der OBB-Infrastruktur AG darauf hin, dass der Vertrag bei
der Unterscheidung zwischen Vortriebsunterbrechung und Stillliegezeit explizit auf
die Dauer (bis zu einer Woche bzw. ab einer Woche) abstellte und nicht nach der Art
der MaRnahme unterschied. Voraus- und Erkundungsbohrungen, Injektionen sowie
Uberfirstungen waren sowohl wahrend Vortriebsunterbrechungen als auch wahrend
Stillliegezeiten zu erbringen. Insofern wich die OBB-Infrastruktur AG vom Vertrag ab,
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anderte die Definition und dadurch auch die Abrechnungsmodalitdten. Vortriebsun-
terbrechungen waren in der Folge, nach der Definition der OBB-Infrastruktur AG,
samtliche Arbeiten im Vortrieb, unabhangig von ihrer Dauer, und damit auch die
Arbeiten mit einer Dauer von maximal einer Woche, die laut Ausschreibungsunter-
lagen und ONORM B2203-27 als Vortriebsstillliegezeit definiert waren.

Fur den RH war nicht nachvollziehbar, warum das Personal der Vortriebsmannschaft
im Falle der Abrechnung als Stillliegezeit z.B. flr Losdrlckversuche nicht verflgbar
gewesen ware. Der Auftragnehmer hatte die Vortriebsmannschaft in die jeweiligen
Positionen (entweder in Leistungspositionen der ErsatzmalRnahmen und/oder in
Positionen fur die zeitgebundenen Kosten) einzukalkulieren und bei Bedarf wieder
einzusetzen. Im Unterschied dazu vergiitete die OBB-Infrastruktur AG 24 Stunden
pro Tag Vortriebsunterbrechung fir die gesamte Vortriebsmannschaft in Bereit-
schaft?,

Zur Vortriebsleistung wahrend der Vortriebsunterbrechungen merkte der RH an,
dass z.B. 38 m Vortrieb nach Verklemmen der Tunnelvortriebsmaschine in der
Sudrohre durch SondermaRnahmen von Oktober 2017 bis Februar 2018 erreicht
wurden, nicht durch die Tunnelvortriebsmaschine selbst; die SondermalRnahmen
waren ein Bergungsstollen von der Nordrohre und der Gegenvortrieb in Richtung
der verklemmten Tunnelvortriebsmaschine. In diesem Zeitraum waren auch keine
Losdrickversuche dokumentiert.

Aus Sicht des RH boten die urspringlich vereinbarten Bedingungen fir die Abwick-
lung und Abrechnung der Vortriebsunterbrechungen (MaRnahmen mit einer Dauer
von bis zu einer Woche) und der Stillliegezeiten (MalBnahmen mit einer Dauer von
mehr als einer Woche) unter Berlcksichtigung der oben genannten Grinde eine
klare Grundlage fir eine rasche Wiederaufnahme der Vortriebsarbeiten mit den
Tunnelvortriebsmaschinen. Die vom Vertrag abweichende Vergltungsregelung fir
Stillliegezeiten war daflr nicht erforderlich.

ONORM B2203-2, Untertagebauarbeiten — Teil 2: Kontinuierlicher Vortrieb — Werkvertragsnorm, Pkt. 3.53 ff.
und 5.5.2.2

19 Personen, davon sechs nur fir Wartung; beinhaltet den Vortrieb im Zwei-Schicht-Betrieb (je neun Stun-
den) sowie eine Wartungsschicht mit sechs Stunden
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Mehrkostenforderung 65

Uberblick

(1) Die beiden Tunnelréhren im Baulos KAT 2 mit einer Lange von insgesamt 34,17 km
wurden mit zwei Tunnelvortriebsmaschinen hergestellt.

Im Zuge der Ausschreibungsvorbereitung zeigte im Juni 2008 ein Bericht von vier
Konsulenten im Auftrag der OBB-Infrastruktur AG, dass ein Verklemmen des Bohr-
kopfs der Tunnelvortriebsmaschine in den prognostizierten Stérungszonen nicht
auszuschlieRen sei. Die Modellrechnungen prognostizierten auf rd. 260 m der
gesamten Vortriebslange sehr schwierige Verhaltnisse im Grenzbereich der
Vorschubkraft einer Tunnelvortriebsmaschine und zusatzlich bis zu 86 m, bei denen
die Belastung auf den Bohrkopf zu groR sein kénnte.

(2) Die SCHIG kam im Oktober 2011 in einem Bericht zum Claim-Potenzial zu dem
Schluss, dass beim zukUnftigen Auftragnehmer auf Basis seiner im Vergleich zu den
anderen Bietern hohen Preise einzelner Positionen unter Umstéanden eine ,Erwar-
tungshaltung” ableitbar sei. Diese Positionen bezogen sich auf die Verlangerung der
Bauzeit sowie auf das Antreffen geologischer Erschwernisse. Beispielsweise wiirden
sich die in der Angebotskalkulation preismindernd auswirkenden hohen Restwerte
fur Baugeradte bei einer Bauzeitverldngerung preiserhdhend auswirken (TZ 16).
Deshalb beurteilte die SCHIG den Baugrund als groRtes Risiko des Bauloses KAT 2 fir
Mehrkostenforderungen. Weiters stellte sie fest, dass der zuklinftige Auftragnehmer
die Vortriebsgeschwindigkeiten der kontinuierlichen Vortriebe optimistischer ein-
schatzte als die Mitbewerber. Die angebotene Vortriebsgeschwindigkeit des Auftrag-
nehmers lag bis zu 24 % Gber dem Mittel der restlichen Bieter und 34 % Uber den
Annahmen in der Kostenschitzung der OBB-Infrastruktur AG. Die OBB-Infrastruk-
tur AG liell sich vom spdteren Auftragnehmer die Berechnung der Vortriebs-
geschwindigkeiten fir die angebotene Doppelschildmaschine vorlegen, ohne diese
weiter zu hinterfragen, obwohl der Bieter flir unterschiedliche Vortriebsklassen und
unterschiedliche Gebirgsverhaltenstypen gleiche Vortriebsgeschwindigkeiten an-
nahm.

(3) Beim Vortrieb der Nord- und Sidréhre des Koralmtunnels ab Dezember 2012
bzw. Marz 2013 traten Schwierigkeiten auf, die zu einer Verlangsamung des Vortriebs
infolge geringerer Penetration und zu mehreren Stillstanden flhrten. Ebenso traten
an den Tunnelvortriebsmaschinen am Bohrkopf, an den Bohrwerkzeugen und an
den Fordereinrichtungen Schaden auf, die das erwartete und ausgeschriebene
Ausmal Ubertrafen. Das prognostizierte Vortriebsende verschob sich dadurch
sukzessive von Janner 2016 fir die Tunnelrohre Nord auf Februar 2018 und fur die
Tunnelrohre Sid auf August 2018. Die Verzogerungen aus dem Vortrieb von bis zu
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31 Monaten waren ausschlaggebend fur die Verschiebung der geplanten Inbetrieb-
setzung der gesamten Koralmbahn von Dezember 2023 auf Dezember 2025 (TZ 5).

Die OBB-Infrastruktur AG filhrte infolge der eingetretenen Risiken die Kosten-
vorsorge flr Risiken sukzessive in die Basiskosten Uber. Dadurch erhéhten sich die
Basiskosten (Preisbasis 2010) schrittweise von 564,06 Mio. EUR (2013) auf
868,26 Mio. EUR (2019):

Abbildung 6:  Entwicklung der Basiskosten und der Kostenvorsorge fir Risiken Baulos KAT 2
(Preisbasis 2010)
B Basiskosten mit Risiko
Basiskosten ohne Risiko
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

(4) Nach Ansicht des Auftragnehmers lag die Ursache der Schwierigkeiten in den
geologisch-geotechnischen Verhéltnissen. Diese wirden von der Prognose ab-
weichen und seien somit in der Angebotskalkulation nicht bertcksichtigt. Da es sich
um ein Baugrundrisiko handle, liege dies in der Sphire der OBB-Infrastruktur AG.
Weiters hatten sich wahrend des Vortriebs zusatzliche Zusammenhange und Auswir-
kungen auf den Vortrieb ergeben, die nicht kalkulierbar gewesen seien.
Der Auftragnehmer reichte daher im Mai 2014 die Mehrkostenforderung 65
,Gestorter Bauablauf” in Hohe von 71,20 Mio. EUR ein. Mit bis September 2018
nachfolgenden acht Fortschreibungen erhéhte sich die Mehrkostenforderung 65 auf
272,71 Mio. EUR.
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(5) Fur die Beurteilung der Mehrkostenforderung 65 bildete die OBB-Infrastruk-
tur AG aufgrund der Komplexitat des Sachverhalts Arbeitsgruppen (u.a. fir Baugrund
und flr Bauwirtschaft). Die Arbeitsgruppe Bauwirtschaft kam im Mai 2015 zum
Schluss, dass die Forderungen des Auftragnehmers dem Grunde nach — zumindest
teilweise — berechtigt waren. Das komplexe Thema der Mehrkostenforderung 65
teilten die Arbeitsgruppen in sieben Blocke auf (Tabelle 3). Bis zu acht externe
Konsulenten und Sachverstandige beurteilten diese sieben Bldocke und trafen
Einschatzungen dem Grunde und der Hohe nach:

Tabelle 3: Gliederung der Mehrkostenforderung 65
B:\?:k Inhalt ‘ Auftragsvolumen

in Mio. EUR in%

Fortschreibung bestehender Leistungsverzeichnis-Positionen:
zeitgebundene Kosten, Baustellenlabor, Mobilfunkanlage,
Bereithalten Materialaufbereitung, Bahnverladung, Baubro,
Lohnkosten Vortrieb etc.

44,55 21,4

Fortschreibung bestehender Ressourcen: Aufzahlung zeit-
2 gebundene Kosten Hauptbauzeit, Betriebsmittel Tunnelvortriebs- 36,43 17,5
maschine etc.

3 Geratekosten: erhohte Reparaturentgelte 18,04 8,7
4 Geréatekosten: reduzierte Restwerte 49,80 23,9
5 Spnsnges: Schaden Bohrkopf und Bohrwerkzeuge, Dokumentation, 2471 11,9
Zinsen
6 zusat'zllche“Resso‘L‘Jrcen: unproduktives Personal, Lohnkosten 24,06 11,6
Vortrieb, Férderbander etc.
Materialbewirtschaftung und Freie Strecke: zeitgebundene Kosten
7 ) . N 10,48 5,0
Bauzeitverlangerung, Gerate und Personal etc.
Summe 208,08 100,00
Rundungsdifferenzen moglich Quelle: OBB-Infrastruktur AG

(6) Die OBB-Infrastruktur AG beauftragte 2022 den Auftragnehmer mit insgesamt
208,08 Mio. EUR fiir die Mehrkostenforderung 65. Die OBB-Infrastruktur AG zog
dabei 57 weitere, thematisch mit der Mehrkostenforderung 65 zusammenhangende
Mehrkostenforderungen in die Mehrkostenforderung 65 mit ein. Das beauftragte
Volumen der Mehrkostenforderung 65 entsprach 36,5 % der Gesamt-Auftrags-
summe fur das Baulos KAT 2 von 569,92 Mio. EUR.

(7) Ein auf Risikomanagement spezialisierter externer Konsulent fihrte seit 2012 fir
das Baulos KAT 2 im Auftrag der OBB-Infrastruktur AG alle drei Monate eine Risiko-
analyse auf Basis konkreter Szenarien (,Risikobewirtschaftung”) durch. Der Konsu-
lent berechnete 2012 das Risikopotenzial mit 116 Mio. EUR und einer Wahrschein-
lichkeit des Unterschreitens von 50 %. Das Risikopotenzial erhohte sich in der Beur-
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13.3

teilung des Konsulenten bis zum Dezember 2020 sukzessive auf 304,06 Mio. EUR,
die Wahrscheinlichkeit des Unterschreitens blieb unverdandert.

Der RH wies darauf hin, dass die aufgetretenen Schwierigkeiten bei den Vortrieben
des Bauloses KAT 2 Bauzeit und Kosten erheblich beeinflussten. Die Bauzeit nahm
um rd. 31 Monate zu und die geplante Inbetriebsetzung der gesamten Koralmbahn
verzogerte sich um zwei Jahre. Die beauftragte Mehrkostenforderung 65 erhéhte
die Auftragssumme fir das Baulos KAT 2 im Vergleich zur Beauftragung um mehr als
ein Drittel (Zusatzauftrage von 208,08 Mio. EUR).

Der RH merkte kritisch an, dass die 2012 von einem externen, auf Risikomanage-
ment spezialisierten Konsulenten ermittelte Risikovorsorge nicht ausreichte, um die
eingetretenen Risiken abzudecken, und vier Konsulenten bereits im Zuge der
Ausschreibungsvorbereitung Uber Hunderte Meter schwierige Vortriebsbedingun-
gen prognostizierten. Im Zuge der Bauabwicklung musste die OBB-Infrastruktur AG
die Mittel zur Abdeckung der Risiken auf Basis der begleitenden Risikoeinschatzun-
gen des externen Konsulenten kontinuierlich erhdhen.

Der RH wies darauf hin, dass die SCHIG vor Ausfiihrung der Vortriebsleistung den
Baugrund als Risiko fur Mehrkostenforderungen, eine potenzielle Erwartungshal-
tung des zuklnftigen Auftragnehmers auf eine Bauzeitverlangerung sowie die zu
ambitionierten Vortriebsgeschwindigkeiten des Auftragnehmers erkannt hatte.
Auch hielt sie das Risiko der Preiserhéhung infolge sinkender Restwerte fiir Bauge-
rate durch eine Bauzeitverlangerung fest. Die Abgeltung der durch die Bauzeitver-
langerung reduzierten Restwerte flir die Baumaschinen betrug 49,80 Mio. EUR
(TZ 16) und entsprach damit fast einem Viertel der Mehrkostenforderung 65.

Der RH kritisierte, dass die OBB-Infrastruktur AG die Unstimmigkeiten in der Kalku-
lation des spateren Auftragnehmers (gleiche Vortriebsgeschwindigkeiten bei unter-
schiedlichen Rahmenbedingungen) und seine Annahmen fir die Vortriebs-
geschwindigkeiten nicht hinterfragte. Auch die SCHIG stellte in ihrem Bericht zum
Claim-Potenzial vom Oktober 2011 fest, dass die Vortriebsgeschwindigkeiten des
Auftragnehmers im Vergleich zu den weiteren Bietern deutlich héher waren.

Die OBB-Infrastruktur AG teilte in ihrer Stellungnahme mit, dass aus vergaberecht-
lichen Grinden, aber auch aus wirtschaftlichen Erwdgungen ein Ausscheiden des
Bestbieters nicht indiziert gewesen sei. Das offene Verfahren gemals Bundesver-
gabegesetz erlaube Aufklarungen in der Angebots-Prifphase, jedoch keine Adaptie-
rungen des Angebots oder Verhandlungen zu angebotenen Einheitspreisen oder
dergleichen.
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Der RH betonte gegeniiber der OBB-Infrastruktur AG, dass er die Zul&ssigkeit ande-
rer Vorkehrungen und MaRnahmen aufgezeigt hatte, die die OBB-Infrastruktur AG
nicht ausschopfte (TZ 10). Insofern verwies er nochmals auf seine Empfehlung in
TZ 10, im Zuge der Angebotspriifung das Anti-Claimmanagement zur Wahrung der
Interessen der OBB-Infrastruktur AG konsequent umzusetzen. Dazu zéhlen z.B. die
Sicherstellung der Qualitat der Ausschreibungsunterlagen, der Kostenschatzung und
der Aufklarungen sowie eine Analyse des Claim-Potenzials im Zuge der Angebots-
prifung.

Ursachen und zeitliche Auswirkungen

(1) GemaR den ONORMEN B 2118% und B 2203-23° waren in einer Ausschreibung
alle Umsténde, die flr die Ausfihrung einer Leistung und damit flr die Erstellung
des Angebots von Bedeutung waren, sowie besondere Erschwernisse, z.B. Baugrund-
verhaltnisse, vollstandig, eindeutig, klar und kalkulierbar zu beschreiben. Den
Baugrund und Ereignisse, die zum Zeitpunkt des Vertragsabschlusses nicht vorher-
sehbar und vom Auftragnehmer nicht in zumutbarer Weise abwendbar waren,
ordnete die ONORM B 2118 der Sphare des Auftraggebers zu.

Allgemeine Vertragsbestimmungen fir Bauleistungen unter Anwendung des Partnerschaftsmodells, insbe-
sondere bei GroRprojekten — Werkvertragsnorm

Untertagebauarbeiten — Teil 2: Kontinuierlicher Vortrieb — Werkvertragsnorm



(2) Uberblick

Beim Projekt Koralmbahn wichen die tatsachlichen Gebirgsverhaltnisse von den
Prognosen laut Ausschreibung bereichsweise derart ab, dass die OBB-Infrastruk-
tur AG bis zum Jahr 2022 in einem langwierigen Entscheidungsprozess (Abbildung 7)
flr die Vortriebe in der Nord- und der Stidréhre als gerechtfertigte Bauzeitverlange-
rung insgesamt 1.122 Kalendertage sowie fir die Vortriebsunterbrechungen und
Stillliegezeiten insgesamt 952 Kalendertage anerkannte:

Abbildung 7:  Chronologie Mehrkostenforderung 65

Ausschreibung auf Basis des
geologischen Modells

Mehrkostenforderungen samt geologischen
und geomechanischen Gutachten
Ausschreibung entsprach nicht tatsdchlichen
Gebirgsverhdltnissen

Arbeitsgruppe Baugrund

Einflussfaktoren in den Ausschreibungsunterlagen kalkulierbar
Abweichungen Bau-SOLL zu Bau-IST gering bis mdfSig

OBB-Infrastruktur AG anerkennt
Abweichung Baugrund

Arbeitsgruppe Bauwirtschaft beurteilte Ausschreibung
als teilweise unvollstéindig

mehrere Gutachten und
Stellungnahmen

ausgeschriebene Penetrationsraten nicht erzielbar
Herleitung Bau-SOLL dem Auftragnehmer nicht
zumutbar

|
e 02
I o 2015 2O
.......... =5 . .
............... 2009 bauwirtschaftlicher

Sachverstandiger

Zuordnung Abweichung zu
Auftragnehmer und -geber

OBB-Infrastruktur AG

Anerkennung Bauzeitverldngerung,
Vortriebsunterbrechungen und Stillliegezeiten

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH
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(3) Ausschreibung Vortriebsarbeiten

(a) Aufgrund der Lage des Tunnelbauwerks (tiefliegend mit bis zu 1.200 m Uberlage-
rung) und der dadurch begrenzten Erkundungsmaglichkeiten war der Baugrund fir
die Ausschreibung nur eingeschrankt beschreibbar. Das Baulos KAT 2 war hinsicht-
lich Durchmesser, Lange und Lage zur Zeit der Ausschreibung europaweit eines der
ersten Projekte mit Tunnelvortriebsmaschinen.

(b) In der Ausschreibung zum Baulos KAT 2 (November 2009) gab die OBB-Infra-
struktur AG eine geomechanische Prognose® u.a. flr Gesteins- und Gebirgseigen-
schaften auf Basis des geologischen Modells vor, um den Bietern die Festlegung und
Kalkulation der bautechnischen MaBnahmen zu ermoglichen. Als abrechnungsrele-
vante Parameter legte die OBB-Infrastruktur AG auf Basis der Prognose

neun Vortriebsklassen, gegliedert u.a. nach Vortriebsabschnitten und Verschleil3-
klassen, sowie

die einaxiale Gesteinsdruckfestigkeit als Kriterium fir die Ermittlung der Vortriebs-
geschwindigkeit und weitere Zusatz- und Sondermafinahmen fest.

Flr eine Vortriebsunterbrechung und das Stillliegen waren bis zu 455 Tage berick-
sichtigt. Aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG waren damit praxistaugliche Vergi-
tungsregeln vereinbart. Sie wies in der Ausschreibung ausdricklich auf die Un-
scharfen der Prognose hin.

Ein potenzieller Auftragnehmer sah in einer Bieteranfrage Anfang 2010 in der
Gesteinsdruckfestigkeit als einziges Kriterium fur die Beeinflussung der Vortriebsge-
schwindigkeit — neben den Vortriebsklassen — eine unzuldssige Uberwélzung des
geologischen Risikos auf die Bieter, da auch andere Gebirgsparameter die Vortriebs-
geschwindigkeit maRgeblich beeinflussen kénnten (u.a. Blockigkeit). Die OBB-Infra-
struktur AG antwortete ihm, dass diese Vergltungsregel eine baupraktisch
anwendbare Methode sei. Sollten sich noch andere fir die Vortriebsgeschwindigkeit
wesentliche Parameter gegenilber der Prognose gravierend andern, stiinden dem
Auftragnehmer bauvertragliche Instrumente zur Verfligung. Der zukinftige Auftrag-
nehmer schloss daraus, dass eine zusatzliche Vergltung im Wege einer Mehrkosten-
forderung geltend zu machen sei, falls andere Kriterien als die Gesteinsdruckfestigkeit
vortriebsrelevant wirden.

(c) Die Auslegung des Bohrkopfs der Tunnelvortriebsmaschinen auf das Phdnomen
,Blockigkeit” war in der Ausschreibung gefordert. Angaben Uber die Verteilung im
Gebirge und Vergiitungsregeln dazu enthielt die Ausschreibung nicht. Die OBB-Infra-
struktur AG habe Zuschlagskriterien fir Blockigkeit im Rahmen der Ausschreibung

basierend auf der Richtlinie fur die geotechnische Planung von Untertagebauarbeiten mit zyklischem Vortrieb
der Osterreichischen Gesellschaft fiir Geomechanik (2008)
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weder als wesentlich erachtet noch habe sie Angaben machen wollen, die sich in der
Ausflhrung als unrichtig erweisen kénnten.

Der Begriff ,Blockigkeit” beim Vortrieb mittels Tunnelvortriebsmaschinen war geolo-
gisch nicht eindeutig definiert (z.B. GroRRe der Blécke). Klare Regeln fir die Prognose
dieses Phanomens sowie eindeutige Vergltungsregelungen bestanden zur Zeit der
Ausschreibung nicht. Wie der RH in seinem Bericht ,Errichtung S 10 — MUhlviertler
Schnellstrale” (Reihe Bund 2019/27, TZ 35) aufgezeigt hatte, kann das Auftreten
von Blockigkeit zu erheblichen Mehrkostenforderungen fihren.

(d) Fur die bergmannischen Vortriebe (Vortrieb ohne Tunnelvortriebsmaschine) in
neogenen und kristallinen Gesteinen waren Prazisierungen flr Auftreten und Vertei-
lung bzw. Vergltungsregeln fur die Erschwernisse aus sogenannten Mixed-Face-
Bedingungen im Bauvertrag enthalten, nicht jedoch fir die Vortriebe mittels
Tunnelvortriebsmaschinen (kontinuierlicher Vortrieb). Die OBB-Infrastruktur AG
hatte die Auswirkungen in den Abschnitten mit kontinuierlichem Vortrieb zum Zeit-
punkt der Ausschreibung als nicht wesentlich erachtet. Fir sie seien die Mixed-Face-
Bedingungen und ihre Auswirkungen auf kontinuierliche Vortriebe nur sehr schwer
beschreib- und quantifizierbar.

(4) Ursachen der Leistungsdanderungen

(a) Der Auftragnehmer brachte im Mai 2014 —rund drei Jahre nach Baubeginn
(Janner 2011) — im Rahmen von Mehrkostenforderungen geologische und geome-
chanische Gutachten ein, die die Prognosen der Ausschreibung sowie den Bauver-
trag (u.a. fehlende Vergltungsregelungen) infrage stellten. Die ,idealisierte”
Darstellung des Gebirges in der Ausschreibung entsprach seiner Ansicht nach nicht
den tatsachlichen Gebirgsverhaltnissen. Das flhrte zu Stérungen im Bauablauf, wie
vermehrte Stillstdnde, verminderte Vortriebsleistung, erhdhter Verschleill sowie
Schaden an den Bohrwerkzeugen und am Forderbandsystem der Tunnelvortriebs-
maschine (u.a. durch Blockigkeit, Mixed-Face-Bedingungen, Abrasivitdt, einaxiale
Gesteinsdruckfestigkeit, Bergwasser). Diese Themen seien auf Basis der Ausschrei-
bung nicht kalkulierbar gewesen bzw. entspreche die geologisch-geomechanische
Prognose in Teilbereichen nicht den angetroffenen Verhaltnissen.

(b) Die Arbeitsgruppe Baugrund zur Abwicklung der Mehrkostenforderung 65 beur-
teilte im Dezember 2014

die Einflussfaktoren Blockigkeit, Mixed-Face-Bedingungen und Bergwasser als in den
Ausschreibungsunterlagen kalkulierbar dargestellt und

die Abweichungen von Bau-SOLL zu Bau-IST als gering bis malig.

Zu dieser Zeit waren 40 % der Tunnelréhre Sid ausgebrochen.
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(c) Ende 2014 setzten die OBB-Infrastruktur AG und der Auftragnehmer eine Steue-
rungsgruppe auf Geschéftsleitungsebene ein. Diese sollte u.a. die Klarung der Mehr-
kostenforderung 65 beschleunigen und diese zeitnah abwickeln. Sie kam zu dem
Schluss, dass die Vorgange vor dem Bohrkopf mit ihren Auswirkungen aus den
einzelnen, schwer zu erfassenden Stérungen im Gebirge nicht direkt ableitbar seien.
Die Beteiligten entschieden einvernehmlich, die Arbeitsgruppe Baugrund ,ruhend”
zu stellen.

(d) Im Mai 2015 anerkannte die OBB-Infrastruktur AG die vom Auftragnehmer zum
Baugrund geltend gemachten Abweichungen und die fehlenden Vergltungsregelun-
gen dem Grunde nach. Die Arbeitsgruppe Bauwirtschaft argumentierte, dass die
Ausschreibung moglichst umfassend, detailliert und genau erstellt worden sei, aber
teilweise unvollstandig sei, weil Phanomene nicht so hatten erfasst werden kénnen,
dass ihre Auswirkungen auch kalkulierbar gewesen seien.

(e) Im September 2016 beurteilte der geologische Konsulent der OBB-Infrastruk-
tur AG, dass die im Bauvertrag beschriebenen Bergwasserverhaltnisse nicht korrekt
waren und es dem Auftragnehmer nicht zumutbar gewesen sei, das Bau-SOLL zu
den Mixed-Face-Bedingungen herzuleiten.

Es folgten weitere Gutachten u.a. des Konsulenten fir Tunnelvortriebsmaschinen im
Oktober 2016. Er stellte fest, dass trotz sorgfaltiger und weitestgehend zutreffender
Prognose durch die OBB-Infrastruktur AG und sorgfiltiger Kalkulation des Auftrag-
nehmers die gemalk Prognosemodell ermittelten Penetrationsraten unter den gege-
benen Umstanden nicht erzielbar gewesen waren.

(5) Der bauwirtschaftliche Sachverstindige der OBB-Infrastruktur AG erstellte im
November 2016 sowie im Juli 2022 Gutachten, um die Abweichungen des Bau-
SOLLTE zum Bau-IST zu bewerten und — unter Mithilfe weiterer Gutachten anderer
Konsulenten — den jeweiligen Spharen zuzuordnen. Auf Basis plausibilisierter Daten
des Auftragnehmers erstellte er ein ,Mehrzeitvergltungsmodell” und berechnete
daraus die Mehrzeiten, die der Sphare der OBB-Infrastruktur AG zuzuordnen waren.
Ein ,Grolteil” der Mehrkostenforderung 65 hing fir ihn direkt oder indirekt von
diesen Mehrzeiten ab.

Zu den derart errechneten Kalendertagen addierte der bauwirtschaftliche Sachver-
standige die vertraglich festgelegten Abgangszeiten3? und das durch den Auftrag-
nehmer beim Vortrieb erarbeitete Zeitguthaben (insgesamt 2.114 zu vergitende
Tage). Die tatsachlich geleisteten Vortriebstage betrugen nur 2.045 Kalendertage.
Der Auftragnehmer bekam somit 69 Tage mehr vergltet, als er tatsachlich geleistet

Arbeiten im Tunnelbau sind in Schichten organisiert, im Anschluss an die jeweilige Schicht hat das Personal
mehrere Tage frei (Abgangszeit).



hatte, was den flr den &sterreichischen Tunnelbau Gblichen Abrechnungsmodellen
entsprach.

(6) Zusammenfassend zeigte sich, dass

e es laut der Dokumentation der Bauausfiihrung in beiden Vortrieben Probleme u.a.
mit heterogenen Gebirgsverhaltnissen, Stérungszonen sowie dem mehrmaligen
Verschitten und Verklemmen der Tunnelvortriebsmaschinen gab,

e der Auftragnehmer durchschnittlich Vortriebsgeschwindigkeiten von lediglich
8,25 m (Sud) bzw. 9,53 m (Nord) pro Kalendertag erreichte und nicht wie angeboten
18 m pro Kalendertag,

e die Strecken in den Vortriebsklassen mit hoherer Abrasivitdt und in den Stérungs-
zonen im Vergleich zur Ausschreibung wesentlich langer waren (Abbildung 8):

Abbildung 8:  Verteilung der Vortriebsklassen in Ausschreibung und Ausfiihrung
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CAl = CERCHAR-Abrasivitats-Index Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH
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rd. 5,3 km mehr Vortriebsstrecke in Gesteinen mit erhéhter Druckfestigkeit aufge-
fahren werden mussten, als durch den Auftragnehmer kalkuliert war (Abbildung 9):

Abbildung 9:  Vortriebsstrecke in Gesteinen mit erhdhter Druckfestigkeit

Abrechnung

Ausschreibung

Nordrohre Sudrohre

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

die in der Ausschreibung prognostizierten weitgehend trockenen bis bergfeuchten
Verhiltnisse Uber einen Grofiteil der Vortriebsstrecke nicht vorhanden waren.

(7) Die OBB-Infrastruktur AG testete aufgrund negativer Erfahrungen bei verschie-
denen Projekten beim Claim- und Anti-Claimmanagement im Jahr 2023 mit dem
Allianzvertrag und Allianzvertrag light erstmals alternative Vertragsmodelle fir die
Abwicklung zweier anderer Bauvorhaben. Zweck eines Allianzvertrags ist es, ein
Vertragsmodell fir dynamische Projektumfelder vorzugeben, das eine kooperative
Abwicklung ermoglichen und durch gemeinsame Risikotragung durch Auftraggeber
und -nehmer negative Auswirkungen von eingetretenen Risiken reduzieren soll.
Beide Pilotprojekte waren zur Zeit der Gebarungsiberprifung noch nicht fertigge-
stellt.

Der RH wies darauf hin, dass bei der Bauabwicklung des Bauloses KAT 2 die grund-
satzlich geeignete Verwendung von Tunnelvortriebsmaschinen unter den gegebe-
nen geologischen Rahmenbedingungen zu zahlreichen Problemen fiihrte (u.a.
vermehrt Stillstdnde, verringerte Vortriebsgeschwindigkeit, Zunahme der Mengen
bei den Vortriebsklassen mit hoher Abrasivitdt und in Storungszonen, langere
Vortriebsstrecke in Gesteinen mit erhdhter Druckfestigkeit, erhohter Maschinenver-
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schleil) und damit hohe Mehrkostenforderungen (mehr als ein Drittel der Auftrags-
summe des Bauloses KAT 2) ausléste. Die OBB-Infrastruktur AG war zwar bemiiht,
den Baugrund in der Ausschreibung so genau wie moglich zu beschreiben, dabei die
Erschwernisse darzustellen und praxistaugliche Vergltungsregeln in Abhangigkeit
von der geomechanischen Prognose zu erstellen. Jedoch gelang ihr dies nach Ansicht
des RH nur eingeschrankt, insbesondere weil

die Moglichkeiten zur Erkundung des Gebirges vorab begrenzt waren,
Erfahrungswerte und Vorgaben zu den besonderen geotechnischen Voraussetzun-
gen und dem Einsatz von Tunnelvortriebsmaschinen bei tiefliegenden Tunnelbau-
werken fehlten und

der Wissensstand zur Kalkulation der Penetration —und damit der Vortriebsge-
schwindigkeiten — noch nicht weit genug fortgeschritten war.

Die OBB-Infrastruktur AG selbst wies auf die Unscharfen der Prognose in ihrer
Ausschreibung hin. Sie sah bereits im Zuge des Vergabeverfahrens bauvertragliche
Instrumente (z.B. Mehrkostenforderungen) bei Abweichung der geologischen Pro-
gnose als mogliche Losung an. Der RH betrachtete es folglich als kritisch, dass die
OBB-Infrastruktur AG trotz Kenntnis der Unschéarfen in der Ausschreibung und im
Wissen kommender Mehrkostenforderungen insbesondere

weder Verteilung noch Verglitungsregeln zur Blockigkeit vorgab, obwohl laut
Ausschreibung der Bohrkopf der Tunnelvortriebsmaschinen darauf auszulegen war,
noch Vergltungsregeln fiir die Vortriebe mittels Tunnelvortriebsmaschinen fir Er-
schwernisse aus Mixed-Face-Bedingungen aufnahm

und somit die finanziellen Risiken nicht minimierte. Der RH wies auch darauf hin,
dass Mehrkostenforderungen Ublicherweise nicht dem Wettbewerb unterliegen
und somit das Risiko von Uberhodhten Preisen besteht.

Er empfahl der OBB-Infrastruktur AG, aufgrund der erheblichen Schwierigkeiten und
Unsicherheit bei der geologisch-geomechanischen Prognose und deren Umsetzung
in einem Vertragsmodell nach ONORM sowie aufgrund der massiven Mehrkosten-
forderungen beim Baulos KAT 2 die Erfahrungen mit Allianzvertragen aus den beiden
Pilotprojekten zu bewerten und gegebenenfalls zukinftig groRe Tunnelbauvorhaben
in einem kooperativen Vertragsmodell abzuwickeln. Dies mit dem Ziel, insbesondere
das Risiko aus nicht zutreffenden Prognosen ausgewogener zwischen Auftraggeber
und -nehmer zu verteilen.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG weiters, bei zukiinftigen Projekten in der
Ausschreibung die Vorgaben der ONORM B 2203-2 umzusetzen, Ausnahmen zu
vermeiden und besonderes Augenmerk auf Vergitungsregelungen fir Erschwer-
nisse zu legen.
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Der RH anerkannte, dass die OBB-Infrastruktur AG fiir eine zielgerichtete Abwick-
lung des dulerst komplexen Themas der Mehrkostenforderung 65 neben den
Arbeitsgruppen auch eine Steuerungsgruppe auf Geschaftsleitungsebene einrich-
tete. Er wies jedoch kritisch darauf hin, dass

bis zu acht Gutachter notwendig waren, um die rund neun Jahre dauernde Abwick-
lung der Mehrkostenforderung 65 zu gewahrleisten,

die OBB-Infrastruktur AG ihre starke Verhandlungsposition, die auf den Ergebnissen
der Arbeitsgruppe Baugrund und den Erkenntnissen aus dem Vortrieb der Tunnel-
rohre Stid im Ausmald von 40 % beruhte, Anfang 2015 aufgab und

die Vergltung von 69 nicht ausgefihrten Vortriebstagen —auch wenn es den Ubli-
chen Abrechnungsmodellen flr den 6sterreichischen Tunnelbau entsprach — groR-
zlgig erschien, weil auch vom Auftragnehmer erarbeitete Zeitguthaben berick-
sichtigt wurden.

(1) Laut Stellungnahme der OBB-Infrastruktur AG wiirden die Ortliche Bauaufsicht
und das Baumanagement Mehrkostenforderungen operativ prifen, jedoch unter
intensiver Einbindung und in Abstimmung mit den Organen der OBB-Infrastruk-
tur AG (Projektleitung, Stab Einkauf, Projektumsetzung, fallweise Fachabteilung
Tunnelbau). Die Anmerkungen und Beitrage dieser unternehmensinternen Funktio-
nen wirden laufend und direkt in die Stellungnahmen der Ortlichen Bauaufsicht
und des Baumanagements einflieBen. Damit sei anschliefend ein reibungsloser,
unternehmensinterner Genehmigungslauf der Prifungen der Mehrkostenforderun-
gen sichergestellt. Die umfangreiche Involvierung von Gutachtern sei aufgrund der
sehr spezifischen Themenstellungen (Geologie, Interaktion Maschine mit Baugrund
etc.), der Komplexitdt sowie aufgrund der Héhe der Mehrkostenforderungen
notwendig. Dadurch habe die OBB-Infrastruktur AG bisher umfangreiche und lang-
wierige Rechtsstreitigkeiten mit ungewissem Ausgang vermieden.

Zu den kooperativen Vertragsmodellen teilte die OBB-Infrastruktur AG mit, dass ihre
Erfahrungen aus dem Allianzvertrag beim aktuell laufenden Pilotprojekt Rohbaustol-
len Angath intensiv evaluiert und extern begleitet wiirden. Ziel sei es, valide Entschei-
dungsgrundlagen fir allféllige weitere Bauvertrage mit dem Allianzmodell zur
Verfligung zu haben. Diesbezlgliche Pilotprojekte wiirden mit anderen 6ffentlichen
Auftraggebern und der SCHIG abgeglichen und gemeinsam bewertet werden, um
daraus Erfahrungen mit alternativen Vertragsmodellen zu generieren. Hier sei insbe-
sondere darauf zu achten, dass es durch alternative Vertragsmodelle nicht zu einer
noch weitgehenderen Risikoverlagerung in die Sphare der Auftraggeber komme.
Weiters musse der Qualifikation und Sensibilisierung der internen Vertreterinnen
und Vertreter des Auftraggebers sowie der externen Dienstleister (Ortliche Bauauf-
sicht, Baumanagement) bei der Abwicklung von Allianzmodellen groRer Stellenwert
zukommen.
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Die praktischen Erfahrungen aus dem Pilotprojekt Rohbaustollen Angath seien sehr
positiv. Die wirtschaftliche Bewertung dieses Pilotprojekts, das nach Open Books mit
einer Bonus-Malus-Regelung abgerechnet werde, werde analysiert. Auch die Bonus-
Malus-Regelung und die Organisationsstruktur des Pilotprojekts wirden evaluiert.
Auf Basis dieser Untersuchungen kdnnten zuklnftig komplexe Projekte mit einer
hohen Anzahl unvorhersehbarer Stéorungen in einem Allianzvertrag bzw.
Allianzvertrag light abgewickelt werden.

(2) Zur Empfehlung, in der Ausschreibung die ONORM B 2203-2 umzusetzen, teilte
die OBB-Infrastruktur AG mit, erforderlichenfalls bei vergleichbaren Bauvorhaben
bereits bei der Erstellung der Ausschreibung Klarstellungen zu den Bestimmungen
der ONORM B 2203-2 vorzunehmen.

Wahl und Einsatz der Tunnelvortriebsmaschinen
(1) Uberlegungen zum Tunnelvortrieb

Die beiden Tunnelrohren des Koralmtunnels wurden im kontinuierlichen Vortrieb
mit zwei Tunnelvortriebsmaschinen hergestellt. Im Zeitraum 2004 bis 2009 beauf-
tragte die OBB-Infrastruktur AG sieben Konsulenten, die die Vortriebsleistung samt
den damit verbundenen Risiken im Zusammenwirken mit dem Gebirge und die
daflr benétigten Tunnelvortriebsmaschinen (mit Einfach- oder Doppelschild) priif-
ten. Die Konsulenten gelangten u.a. zum Ergebnis, dass

Einfach- und Doppelschildmaschinen als gleichwertig zu betrachten seien,
Doppelschildmaschinen in guten geologischen Verhaltnissen hohere Vortriebsleis-
tungen erzielen kénnen, jedoch wegen des langeren Schildes in schlechteren, druck-
haften Bereichen und Stérungszonen nachteilig seien,

die Schildlange bedeutenden Einfluss auf die zu Gberwindenden Reibungskrafte3?
habe und damit auf die Vortriebsgeschwindigkeit,

die Schildlange moglichst kurz sein soll,

ein Verklemmen des Bohrkopfs in den Stérungszonen nicht auszuschlieRen sei und
der zukilnftige Auftragnehmer die Eignung u.a. im Hinblick auf die erzielbare
Vortriebsleistung und die Gefahr des Verklemmens einer Doppelschildmaschine
nachweisen solle.

Die Reibungskraft beim Doppelschild betradgt ein Vielfaches der Reibungskraft beim Einfachschild.
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(2) Ausschreibung, Wahl und Einsatz

(a) Die OBB-Infrastruktur AG lieR in der Ausschreibung des Bauloses KAT 2 — entspre-
chend den Ausfihrungen ihrer Konsulenten — den Bietern die Wahl, ob sie fiir die
kontinuierlichen Vortriebe zwei Einfach- oder Doppelschildmaschinen anbieten. In
den Ausschreibungsunterlagen waren Mindestanforderungen an die Tunnelvor-
triebsmaschine vorgegeben, u.a. sollte die Schildlange mdglichst kurz ausgebildet
werden und nicht langer sein als

9 m bei einer Einfachschildmaschine und
13 m bei einer Doppelschildmaschine.

Diese verbindlichen Mindestanforderungen waren durch die Bieter nachzuweisen.
Im Technischen Bericht hatten die Bieter u.a. die Schildldange anzugeben, die als
,Totallange inklusive Bohrkopf, bei Doppelschild mit eingezogenem Teleskopteil“
definiert war.

(b) Im Zuge der Angebotsfrist gab es zwei Bieteranfragen zur Schildlange, wonach
die Anforderungen an die Tunnelvortriebsmaschinen nach Angaben von renom-
mierten Maschinenherstellern nicht vertraglich mit den Anforderungen an die
Schildlange seien. Sie schlugen vor, eine Schildlange von 10 m fir die Einfach- bzw.
14,5 m fir die Doppelschildmaschinen zuzulassen.

(c) Der erstgereihte Bieter und spatere Auftragnehmer bot — wie insgesamt drei der
vier weiteren Bieter — Doppelschildmaschinen eines Herstellers mit einer Schild-
ldnge von 12,70 m samt Bohrkopf an. Nach seiner Beauftragung lieferte er Doppel-
schildmaschinen eines anderen Herstellers.

(d) Die Ortliche Bauaufsicht kontrollierte, ob die gelieferten Doppelschildmaschinen
der Ausschreibung entsprachen. Daflr sollten 121 Kriterien nachgewiesen werden.
Die Vortriebsarbeiten begannen im Dezember 2012 (Stdrohre) und im Méarz 2013
(Nordréhre). Im Juni 2013 waren zwei Kriterien noch nicht nachgewiesen. Eines der
beiden Kriterien (Brandmelde- und Léscheinrichtungen) kontrollierte die Ortliche
Bauaufsicht aufgrund eines Bearbeitungsfehlers nicht. Bei zwei weiteren genigte ihr
die Mitteilung des Auftragnehmers als Nachweis.

Das Kriterium Schildldnge war fiir die Ortliche Bauaufsicht nachgewiesen, obwohl
die von ihr festgestellte Schildldange von 13,8 m nicht den Ausschreibungskriterien
(maximal 13 m) entsprach. Fir den Auftragnehmer entsprach die Schildlange mit
12,47 m der Ausschreibung. Er sah den als separaten Bauteil definierten Bohrkopf-
mantel (2,26 m) nicht als Teil der Schilde an.
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Die OBB-Infrastruktur AG sah hingegen die Schildlange als die Linge des nicht rotie-
renden Schildmantels an, die laut Unterlagen des Auftragnehmers 13,8 m betrug.
Die ausschreibungsgemaR zulassige Schildlange hétte ihrer Ansicht nach um 40 cm
auf 13,40 m verlangert werden kdnnen, womit die geliefert Doppelschildmaschine
eine Uberlange von 40 cm auswies, die der Sphare des Auftragnehmers zuzurech-
nen war. Der externe Planer miisse angeben, mit welchem zusatzlichen Uberschnitt
das sich aus der Uberlange des Schildes allenfalls ergebende Baugrundrisiko elimi-
niert werden kann.

(e) Der Auftragnehmer setzte die gelieferte Doppelschildmaschine mit unverander-
ter Gesamtschildldnge ein. Der RH ermittelte aus den Unterlagen der OBB-Infra-
struktur AG eine Gesamtschildlange von 14,72 m, die somit um 1,72 m (13 %) tber
der ausgeschriebenen Maximalldange von 13 m lag. Diese Abweichung thematisierte
weder die Ortliche Bauaufsicht noch das externe Baumanagement noch die OBB-
Infrastruktur AG.

(f) Im Dezember 2014 stellte die OBB-Infrastruktur AG bei der Beurteilung der Mehr-
kostenforderung 65 fest, dass

die Ortliche Bauaufsicht quantifizierbare Mindestanforderungen bei der Abnahme
der Tunnelvortriebsmaschine prifte und die Erfillung der Mindestanforderungen
der Ausschreibung bestatigte sowie

der Auftragnehmer die vereinbarte Anordnung der MeilRel am Bohrkopf nicht
einhielt.

(3) Die OBB-Infrastruktur AG teilte dem RH im Zuge der Gebarungsiiberpriifung zur
Lange der Tunnelvortriebsmaschinen Folgendes mit:

Die Technologie flr Tunnelvortriebsmaschinen habe sich zur Zeit der Ausschreibung
rasch weiterentwickelt. Die OBB-Infrastruktur AG habe versucht, den Letztstand der
Entwicklungen umzusetzen und die Forderungen zur Schildlange hoch anzusetzen.
So seien tatsachlich kirzere Schildlangen (13,80 m gegeniber 14,50 m) zum Einsatz
gekommen, als von den Bietern als umsetzbar eingestuft waren.

Sie sei im Zuge des Priifplans der Ortlichen Bauaufsicht auf den Unterschied der
Schildldange von 80 cm zwischen Ausschreibung und Angebot (13 m zu 13,80 m)
eingegangen. 40 cm seien zusatzlich zugestanden und fur 40 cm eine Anpassung
des Uberschnittes erwogen worden.

Die Abmessungen der Tunnelvortriebsmaschinen seien praktisch nicht auf wenige
Zentimeter eingrenzbar, weshalb die Mindestanforderung an die Schildlange sinn-
vollerweise mit vollen Metern (9 m bzw. 13 m) angegeben worden sei. GemaR
Rundungsregel ergebe das einen Spielraum von +#50 cm. Innerhalb dieses Spiel-
raums seien sowohl die Angabe des Auftragnehmers von 12,47 m als auch die Inter-
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pretation der OBB-Infrastruktur AG von 13,40 m gelegen; die Mindestanforderun-
gen der Vertragsbestimmungen seien somit erflllt gewesen.

Die vom RH festgestellte Gesamtschildlange von 14,72 m sei nicht nachvollziehbar,
weil die Angaben im Technischen Bericht nicht die Mindestanforderungen spezifi-
ziert, sondern den Umfang der Darstellungen und Angaben wiedergegeben hatten.
Die Forderung der Langenangabe im Technischen Bericht setze nicht die allgemeine
Definition der Schildlange, wie sie auch in der ONORM B2203-234 geregelt sei, auRer
Kraft.

Der RH beurteilte die Entscheidung der OBB-Infrastruktur AG fiir eine Doppelschild-
maschine als nachvollziehbar und plausibel, weil diese laut Konsulenten in guten
geologischen Verhéltnissen im Vergleich zu Einfachschildmaschinen héhere
Vortriebsleistungen erzielen kdnne. Er kritisierte jedoch, dass es der OBB-Infrastruk-
tur AG trotz zahlreicher Hinweise ihrer Konsulenten nicht gelang, den von ihnen
aufgezeigten Risiken beim Einsatz der Tunnelvortriebsmaschine entgegenzuwirken.
Dies betraf insbesondere die Schildldnge und die Gefahr des Verklemmens des Bohr-
kopfs in den Stérungszonen, was letztlich wesentlich zur Bauzeitverlangerung und
der Mehrkostenforderung 65 beitrug.

Der RH kritisierte, dass im Zuge der Prifung der Tunnelvortriebsmaschinen auf
Vertragskonformitat keiner der Projektverantwortlichen, insbesondere die OBB-
Infrastruktur AG und die Ortliche Bauaufsicht, die deutliche Abweichung der tatsich-
lichen von der bauvertraglich geforderten Schildlange thematisierte. Der RH wies
dabei kritisch darauf hin, dass die eingesetzten Tunnelvortriebsmaschinen nicht der
vertraglich definierten Schildlange von maximal 13 m entsprachen. Die tatsachliche
Mehrlange betrug nach Ansicht des RH nicht nur 80 cm, wie vom Auftragnehmer im
Prifplan und von der OBB-Infrastruktur AG im Zuge der Gebarungsiberpriifung
angegeben, sondern mit 1,72 m mehr als das Doppelte.

Auch kritisierte der RH, dass die OBB-Infrastruktur AG nachtraglich mit einer — nicht
in der Ausschreibung enthaltenen — Rundungsregel einen Spielraum von bis zu
+50 cm bei der Schildldange sah und zuséatzlich dem Auftragnehmer eine Toleranz
von bis zu +40 cm zubilligte.

Zum Argument der OBB-Infrastruktur AG, wonach die vom Bieter anzugebende
Schildlange im Technischen Bericht nicht mit den Mindestanforderungen fiir die
Schildldnge (nicht langer als 13 m) zusammenhdnge, verwies der RH auf die
Ausschreibung, gemal der die Bieter diese Mindestanforderungen vollstandig nach-
zuweisen hatten (siehe Technischer Bericht zum Punkt Schild — Léngenangaben).
Uberdies verwies der RH auf die vom Auftragnehmer und von drei weiteren Bietern

Eine Doppelschild-Tunnelvortriebsmaschine setzt sich aus dem Bohrkopf, einem Schild(-bereich) und einer
Nachldufereinrichtung zusammen.
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interpretierte Vorgabe zur Schildlange, weil diese idente Tunnelvortriebsmaschinen
mit einer Gesamtschildlange inklusive Bohrkopf von 12,70 m anboten.

Der RH vermisste —im Sinne eines umfassenden Anti-Claimmanagements — eine
vertragliche Absicherung und entsprechende Uberwélzung von Risiken der geliefer-
ten Tunnelvortriebsmaschine in die Sphare des Auftragnehmers, nachdem dieser
die Auftragsbedingungen nicht eingehalten hatte. Schon im November 2008 wiesen
zwei Konsulenten darauf hin, dass der zuklnftige Auftragnehmer die Eignung einer
Doppelschildmaschine nachweisen solle; insbesondere hatte der Nachweis erbracht
werden sollen, dass die Maschinen auf die Folgen der speziellen Gebirgsanforderun-
gen ausgelegt sind. Dies hatte nach Ansicht des RH erheblich zu einer Risikoabsiche-
rung der OBB-Infrastruktur AG beigetragen.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, wegen der Qualitdtsméangel bei der Kon-
trolle der gelieferten Doppelschildmaschinen (z.B. Uberlange beim Schild, Priifung
nicht aller Kriterien bzw. keine vollstandige Prifung der Kriterien vor Baubeginn)
Rickforderungsanspriiche gegeniiber der Ortlichen Bauaufsicht zu prifen. Dabei
wdren auch die Kosten flr Gutachten und gerichtliche Auseinandersetzungen, das
Risiko der Durchsetzbarkeit von Schadenersatzanspriichen bei Gericht sowie die
Einbringlichkeit der Forderungen zu berlcksichtigen.

Er empfahl der OBB-Infrastruktur AG weiters, zu priifen, inwieweit die Verzégerun-
gen und Mehrkosten beim Tunnelvortrieb des Bauloses KAT 2 durch die vom Auftrag-
nehmer eingesetzten und — hinsichtlich der Maximallange — mit der Ausschreibung
nicht konformen Doppelschildmaschinen verursacht waren und folglich der Sphare
des Auftragnehmers zuzurechnen sind.

(1) Laut Stellungnahme der OBB-Infrastruktur AG identifiziere und evaluiere sie
potenzielle Risiken grundsatzlich in der Planungs- und Ausschreibungsphase und
bewerte diese monetar. Damit lege sie bereits in der Planung das Augenmerk auf die
Beherrschung des Risikos und wirke zukiinftigen Forderungen der Auftragnehmer
offensiv entgegen. Weiters seien in die Gestaltung der Ausschreibungen die Erfah-
rungen aus ahnlich gelagerten Projekten eingeflossen. Baubegleitend wirde das
Risikomanagement im gesamten Projekt Koralmbahn umgesetzt.

Im Baulos KAT 2 sei von Anfang an ein Risikomanagement eingerichtet worden, das
mit Unterstltzung von externen Konsulenten sowohl die Risikoeinschatzung quar-
talsweise der Hohe nach aktualisiert als auch in Zusammenarbeit mit Ortlicher
Bauaufsicht, Baumanagement, Geologen, Geotechniker und Projektleitung mogli-
che MalBnahmen zur Risikominimierung aufgezeigt und behandelt habe.

Die vom RH festgestellte Mehrlange von 1,72 m gegeniiber der bauvertraglich gefor-
derten Schildldnge sei eine Interpretation des RH aus einer Darstellung fir die gefor-
derten Inhalte des Technischen Berichts. Im Zuge der Prifung auf Vertrags-
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konformitat sei die Schildldnge thematisiert worden. Aus Sicht der OBB-Infrastruk-
tur AG betrage die tatsachliche Abweichung — orientiert an den Angaben der
ONORM - 0,8 m. Aufgrund der ausgefiihrten breiteren Tiibbingringe habe sie dem
Auftragnehmer einen 40 cm langeren Schild zugestanden und somit die geringfu-
gige Uberschreitung geméaR der Definition der ONORM von 0,4 m im Zusammen-
hang mit der Betrachtung der Gesamtkonfiguration der Tunnelvortriebsmaschine
akzeptiert. Zudem habe sie auch positive Effekte aufgrund der verlangerten
Hubldnge und Ringbreite erwartet (weniger Zyklen, hohere Vortriebsgeschwindig-
keit). Das Thema selbst sei im Zuge der Priifung von den Beteiligten, wie der Ortli-
chen Bauaufsicht, dem Baumanagement, dem Fachreferat Tunnelbau, dem Planer
und dem Berater flr die Tunnelvortriebsmaschinen, behandelt und in einer Bespre-
chung am 11. Juli 2012 abgeschlossen worden.

Fir die OBB-Infrastruktur AG lasse sich weder nachweisen noch quantifizieren, dass
ein langerer Schild fur die Verklemmung und die tatsachlich aufgetretenen Vortriebs-
stillstdnde verantwortlich gewesen sei. Konsequenzen aus einer Zuordnung gemaf
ONORM B 2118% in die Sphare des Auftragnehmers kénne die OBB-Infrastruktur AG
nachtraglich nicht weiterverfolgen, zumal sie die Tunnelvortriebsmaschine in dieser
Gesamtkonzeption akzeptiert habe.

(2) Zur Empfehlung, Riickforderungsanspriiche gegeniiber der Ortlichen Bauaufsicht
zu prifen, hielt die OBB-Infrastruktur AG fest, dass gewisse vertraglich bedungene
Kriterien der Tunnelvortriebsmaschinen erst im Betrieb Uberprift und nachgewie-
sen werden konnten. Daher sei der Vorwurf, dass manche Nachweise erst nach
Vortriebsbeginn erbracht worden seien, nicht korrekt. Eindeutigen, schuldhaften
Fehlleistungen ihrer Auftragnehmer (Bau-, Dienst- und Lieferleistungen) gehe die
OBB-Infrastruktur AG nach und halte sich diesbeziiglich schadlos.

Im Prozess der Prifung der Tunnelvortriebsmaschinen seien die Fachabteilung der
OBB-Infrastruktur AG, Berater fir die Tunnelvortriebsmaschinen, Planer, Bau-
management, Ortliche Bauaufsicht sowie Projektleitung involviert gewesen. Die
Thematik der geringflgig langeren Schildlange sei einvernehmlich als ,erledigt”
angesehen worden. Aufgrund der beschriebenen abschlieRenden Entscheidungs-
findung unter Einbindung verschiedener Institutionen neben der Ortlichen Bauauf-
sicht habe die OBB-Infrastruktur AG als Letztentscheider die vorliegende endgiiltige
Entscheidung getroffen. Sie erachte damit eine Rickforderung gegentiber einem am
Prozess der Entscheidungsfindung Mitwirkenden nicht durchsetzbar und legitim.

Der RH wies gegeniiber der OBB-Infrastruktur AG neuerlich darauf hin, dass sie von
ihren Anforderungen und der Definition in der Ausschreibung zur Gesamtschild-
lange abwich und dem Auftragnehmer eine fir ihn ginstigere Auslegung des
Vertrags zubilligte. Der RH wies dabei auf den Unterschied in der Gesamtschildlange

Allgemeine Vertragsbestimmungen fir Bauleistungen unter Anwendung des Partnerschaftsmodells, insbe-
sondere bei GroRprojekten — Werkvertragsnorm, i.d.g.F.
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von Uber zwei Metern (12,70 m gegenlber 14,72 m) zwischen den beiden vom
Auftragnehmer bzw. drei weiteren Bietern angebotenen und den vom Auftragneh-
mer eingesetzten Tunnelvortriebsmaschinen hin. Er betonte gegeniiber der OBB-
Infrastruktur AG, dass es ihre Aufgabe gewesen ware, die vom Bieter und spateren
Auftragnehmer angebotene Gesamtschildlange von 12,70 m im Zuge der Angebots-
prifung, der Aufklarungsgesprache sowie spatestens bei der Schlussbriefgestaltung
vertraglich abzusichern, um die Risiken der eingesetzten Tunnelvortriebsmaschine
in die Sphare des Auftragnehmers Gberzuwalzen.

Der RH hielt fest, dass die OBB-Infrastruktur AG das Risiko in ihre Sphare und somit
zu ihren Lasten Ubernahm, indem sie die Tunnelvortriebsmaschine in der Gesamt-
konzeption mit langerem Schild akzeptierte (unabhdngig ob 40 cm, 80 cm oder
1,72 m Gber der geforderten maximalen Schildlange). Dies mit dem Nachteil, dass
Rickforderungsanspriiche —wie von der OBB-Infrastruktur AG in ihrer Stellung-
nahme festgehalten — nun nicht mehr durchsetzbar waren.

Fir den RH blieb daher weiterhin offen, warum sich die OBB-Infrastruktur AG
— entgegen den Hinweisen zahlreicher ihrer Konsulenten zu Schildlange und Gefahr
des Verklemmens und entgegen ihrer Ausschreibung — entschied, die eingesetzte
Tunnelvortriebsmaschinen zu akzeptieren, und damit das Risiko der Bauzeitverlan-
gerung und erhdhter Kosten vollstandig Gbernahm. Der RH verwies auch nochmals
auf das fehlende Anti-Claimmanagement.

Geraterestwerte

(1) Der Auftragnehmer des Bauloses KAT 2 wies in seinem Angebot von 2010 in
zwolf Positionen, die das Rdumen der Baustelle betrafen, negative Einheitspreise
von insgesamt 37,44 Mio. EUR aus. Die weiteren vier Bieter boten flr diese Positio-
nen insgesamt zwischen-17,44 Mio. EUR und 0 EUR an. Grund fir die Preise des
Auftragnehmers waren die hohen Restwerte flir Gerate (Rickkaufswerte), die er mit
insgesamt 42,39 Mio. EUR kalkulierte. Diesen Restwerten standen in den Einrich-
tungspositionen entsprechende , Investitionssummen® (Anschaffungskosten) gegen-
Uber.2® Die Kalkulation dieser Positionen war nicht weiter aufgegliedert, so gingen
daraus z.B. die Kosten einzelner Gerate je Position oder die Hohe der monatlichen
Abschreibung nicht hervor.

(2) Im Zuge der Angebotsprifung reichte der Auftragnehmer eine Gerateliste nach,
die weder alle Gerate noch deren Investitionssummen bzw. Restwerte enthielt. Jene
Positionen mit hohen Restwerten klarte die OBB-Infrastruktur AG wahrend der
Angebotsprifung nicht auf.

Erforderliche Leistungen des Auftragnehmers (z.B. fir den Abtransport von Geraten) erhohten die Einheits-
preise von -42,39 Mio. EUR auf -37,44 Mio. EUR.
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(3) Aufgrund der Bauzeitverlangerung (der Vortrieb dauerte etwa doppelt so lange
wie angeboten, TZ 14) und der damit verbundenen langeren Nutzungsdauer der
Gerate verringerten sich deren Restwerte. Diese reduzierten Geraterestwerte waren
Teil der Mehrkostenforderung 65. Die OBB-Infrastruktur AG thematisierte seit 2014
mogliche Berechnungsmodelle zur Ermittlung der Geraterestwerte. Im Okto-
ber 2018 analysierten zwei externe Konsulenten fiir die OBB-Infrastruktur AG

verschiedene Abschreibungsmodelle, u.a. mit Bezug auf die Baugerateliste.

Flr Tunnelvortriebsmaschinen sah die Baugerateliste (2009) auf Basis einer betriebs-
gewdhnlichen Nutzungsdauer von sechs Jahren und einer durchschnittlichen
Einsatzdauer von 30 Vorhaltemonaten 3,33 % monatliche Abschreibung vor.3” Dies
hatte im Falle der vom Auftragnehmer angenommenen Einsatzmonate (31 bzw. 33)
eine vollstandige Abschreibung der beiden Maschinen ergeben. Die Baugerateliste
(2009) legte den Minimalwert eines betriebsbereiten Gerats mit 20 % des mittleren
Neuwerts fest, den niedrigsten Zeitwert eines Gerats (Schrottwert) quantifizierte sie
nicht naher.

(4) Der Auftragnehmer Gbermittelte im Zuge der Abwicklung der Mehrkostenforde-
rung 65 Unterlagen zu seiner Preisermittlung, worin er die einzelnen Preisansatze
detailliert darstellte. So wies er als Investitionssumme fiir die beiden Tunnelvor-
triebsmaschinen jeweils 18,50 Mio. EUR sowie einen Restwert von —trotz unter-
schiedlich kalkulierter Einsatzdauern (31 bzw. 33 Monate) — jeweils 5,55 Mio. EUR
aus. Dies ergab unterschiedliche Abschreibungssatze fur die beiden baugleichen
Tunnelvortriebsmaschinen von monatlich 2,12 % bzw. 2,26 %. Der Auftragnehmer
wies in seiner Forderung 2014 darauf hin, dass er fiir einzelne Gerate Ricknahme-
vereinbarungen abgeschlossen hatte.

(5) Die OBB-Infrastruktur AG beauftragte im Zuge der Abwicklung der Mehrkosten-
forderung 65 einen externen Konsulenten mit der Erstellung einer gutachterlichen
Stellungnahme zu den Geraterestwerten. Das von ihm gewdhlte Abschreibungsmo-
dell beriicksichtigte Vortriebsunterbrechungen und Stillliegezeiten zum Teil mit
einem verminderten Abschreibungsanteil (87,5 % bzw. 75 %) gegenlber der
Vortriebszeit (100 %). Der Berechnung lagen die abgerechneten Mengen in den
Positionen flr die zeitgebundenen Kosten bei Vortriebsunterbrechungen bzw. bei
Stillliegezeiten zugrunde.

,Die Vorhaltemonate griinden sich auf langjahrige Erfahrungen der Baupraxis und gelten unter der Voraus-
setzung einer mittelschweren Belastung bei durchschnittlicher, einschichtiger Arbeitszeit [...]“ (Osterreichi-
sche Baugerateliste 2009, Technisch-wirtschaftliche Baumaschinendaten, herausgegeben vom Fachverband
der Bauindustrie der Wirtschaftskammer Osterreich unter Mitwirkung zahlreicher Fachleute der Bauindus-
trie, Pkt. 4.2, S. 14).
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Der Konsulent unterschied zudem zwischen

austauschbaren Geraten, z.B. Wagen flr die Versorgung der Tunnelvortriebsmaschi-
nen mit Material und Personen, Personenaufziige in Schachten, verschiedene Elek-
troinstallationen wie Trafostationen,

sowie nicht austauschbaren Geraten, z.B. Tunnelvortriebsmaschinen samt Forder-
bandern und 20 kV Versorgungskabel, 1.000 kVA Notstromaggregat, Loks, Schienen.

Bei nicht austauschbaren Gerdten hatte die Abschreibung wegen der Bauzeitverlan-
gerung dazu geflhrt, dass diese den Anschaffungswert Gberstieg. In diesem Fall
sollte der Auftraggeber die Abschreibung maximal bis zum Schrottwert eines Gerats
verglten. Den Schrottwert gab der Auftragnehmer in seiner Forderung zunachst mit
5 % an, spater aufgrund der langeren Bauzeit mit Null. Die Baugerételiste sah fur die
nicht austauschbaren Gerdte unterschiedliche Nutzungsjahre und Vorhaltemonate
VOr.

Fir alle nicht austauschbaren Geréte vergiitete die OBB-Infrastruktur AG einen Rest-
wert von 1% der Anschaffungskosten, fir die beiden Tunnelvortriebsmaschinen
somit jeweils 185.000 EUR, und fir die nicht austauschbaren Gerate zudem erhhte
Reparaturentgelte. Dies auch, weil Uber ihre Nutzungsdauer hinaus eingesetzte
Gerate laut Baugerateliste Uberproportional steigende Reparaturaufwendungen zur
Folge haben. Im Falle der Tunnelvortriebsmaschinen vergiitete sie auch Schaden am
Bohrkopf und am Bohrwerkzeug.

Bei austauschbaren Geraten vergiitete die OBB-Infrastruktur AG die fortgeschrie-
bene Abschreibung; die Reparaturentgelte blieben trotz ldngerer Nutzungsdauer
konstant.

(6) Die OBB-Infrastruktur AG beauftragte 2021 den Auftragnehmer im Zusatzauftrag
Nr. 16 um 49,80 Mio. EUR fir die zusatzliche Abschreibung der Gerate infolge der

Bauzeitverlangerung.

(7) Der RH fuhrte auf Basis seiner Feststellungen zu den Stillliegezeiten in TZ 12

beispielhaft eine ndherungsweise Berechnung zur Hohe der (zusatzlichen) Abschrei-
bung fir ein austauschbares Gerdt (Kieswagen fir den Vortrieb Sidréhre) durch.
Grundlage daflir waren

die Stillliegezeiten fir die vier langen Stillstdnde (insgesamt 537,70 Tage),
die Annahme, dass Gerate in dieser Phase weniger intensiv genutzt werden als in
der Vortriebsphase des kontinuierlichen Vortriebs,
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die Berechnung entsprechend der Methode in der gutachterlichen Stellungnahme
und

die Beilage zur gutachterlichen Stellungnahme flr die Berechnung der Gerateab-
schreibung.

Der RH berechnete einen um 9,3 % geringeren Wert fir die zusatzliche Abschrei-
bung des Kieswagens Vortrieb Stidrohre (58.096 EUR anstelle von 64.030 EUR). Fir
alle austauschbaren Gerate berechnete er bei einfacher Hochrechnung dieses
Wertes —ohne Berlcksichtigung der unterschiedlichen Stillliegezeiten je Gerat —
eine um 1,21 Mio. EUR geringere Abschreibung als in der gutachterlichen Stellung-
nahme.

(8) Die OBB-Infrastruktur AG verwies gegeniiber dem RH wahrend der Gebarungs-
Uberprifung auf die — aus ihrer Sicht — klar ersichtliche Kalkulation der Geratekosten
durch den Auftragnehmer (Kauf zu Beginn bzw. Verkauf am Ende des Projekts). Es
habe keine Unklarheiten gegeben, weshalb der Konsulent der OBB-Infrastruktur AG
die urspringliche Kalkulation des Auftragnehmers fiir die Berechnung herangezogen
habe. In den Kalkulationsblattern seien sowohl die Anschaffungs- als auch die Rick-
kaufswerte konkret ableitbar gewesen und sie seien plausibel gewesen. Auch habe
sie erforderliche Annahmen getroffen, u.a. zum Schrottwert sowie zur Einteilung in
austauschbare und nicht austauschbare Gerate. Auf eine differenzierte Betrachtung
habe sie verzichtet und einen Schrottwert von 1 % angenommen. Eine differenzierte
Berechnung bzw. Abschatzung sei ohne Detailnachweise kaum moglich gewesen,
weil diese von vielen Parametern abhange (Bedarf am Markt, Schrottpreis, Trans-
portkosten, Zerlegungskosten etc.). Bei den beiden Tunnelvortriebsmaschinen sei
ein positiver Wert beim Schrottpreis nur deshalb noch moglich gewesen, weil die
Demontage im ausgeschriebenen Leistungsumfang enthalten war.

Der RH bemaingelte, dass die OBB-Infrastruktur AG im Zuge der Angebotspriifung
weder eine vollstandige Gerateliste mit Investitionssummen und Geraterestwerten
vom Auftragnehmer einforderte noch Positionen mit hohen, vom Auftragnehmer zu
verglitenden Geraterestwerten (insgesamt 42,39 Mio. EUR) aufklérte. Die OBB-
Infrastruktur AG setzte somit —entgegen einem umfassenden Anti-Claimmanage-
ment — keine vertraglichen Regelungen zur Reduktion ihres finanziellen Risikos vor
Vertragsabschluss; so fehlten vor allem Vergltungsregelungen

flr eine etwaige Bauzeitverlangerung, z.B. fir die Ermittlung von Restwerten (analog
zur Baugerételiste),

far den Umgang mit Riicknahmevereinbarungen (wie im Falle der beiden Tunnelvor-
triebsmaschinen, auf die der Auftragnehmer im Zuge der Abwicklung der Mehrkos-
tenforderung 65 selbst hinwies) und

zum Schrottwert von Geraten.



16.3

16.4

17.1

86

Der RH kritisierte, dass die OBB-Infrastruktur AG bei der Berechnung und Bewertung
der Hohe der Geraterestwerte

fir alle nicht austauschbaren Gerate einen einheitlichen Schrottwert (1 %) annahm
und auf eine differenzierte Betrachtung einzelner Zeitwerte oder moglicher Verwert-
barkeit der Gerdte — z.B. analog zur Baugerateliste — verzichtete,

den Geraterestwert der austauschbaren Gerate anhand der abgerechneten Zeiten
und nicht anhand der bauvertraglich geregelten Definition zu Stillliegezeiten berech-
nete und vergltete. Da samtliche — vor allem langere — Stillliegezeiten als Vortriebs-
unterbrechungen eingestuft wurden, errechnete der RH eine Gberhdhte Verglitung
von bis zu 1,21 Mio. EUR. Der RH verkannte dabei nicht, dass je Gerat unterschied-
liche Stillliegezeiten anfielen und fir eine detaillierte Berechnung zu differenzieren
ware.

Der RH verwies daher auf seine Empfehlung in TZ 10 zu Moglichkeiten und MafRnah-

men des Anti-Claimmanagements im Zuge der Angebotsprifung.

Die OBB-Infrastruktur AG wiederholte zur Angebotsprifung und Auftragserteilung
ihre Stellungnahme in TZ 10.

Der RH verwies auf seine GegenauRerung in TZ 10.

Tunnelvortriebsmaschinen — Messdaten

(1) Die OBB-Infrastruktur AG definierte in der Ausschreibung Anforderungen an die
Erfassung von Daten der Tunnelvortriebsmaschinen. So war wahrend des Vortriebs
eine Vielzahl an Maschinendaten permanent, automatisch und lickenlos vom
Auftragnehmer aufzuzeichnen sowie dem Auftraggeber auf Verlangen zu Gbermit-
teln. Folgende Daten waren u.a. zu erfassen:

Bohrkopf: Anpressdruck bzw. -kraft, Drehzahl, Drehrichtung, Drehmoment, Strom-
aufnahme, Kippmomente, Penetration etc.,

Vortriebspressen: Hydraulikdruck, Pressenverkippung,

Hydrauliksystem: Temperatur- und Druckliberwachung der Hydraulikdlsysteme,
Materialtransport, Brecheranlage, Ringspaltverfillung, Schaumanlage etc.

(2) Nachweise zur Qualitatsiberwachung der Messgerate (Prifprotokolle, Kalibrie-
rungen und gegebenenfalls Nachjustierungen) lagen nicht vor, auch forderte die
OBB-Infrastruktur AG keine ein.
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(3) Fir die OBB-Infrastruktur AG oblag die Sicherstellung der Messgenauigkeit der
Daten dem Auftragnehmer. Die Messeinrichtungen auf den Tunnelvortriebsmaschi-
nen waren gemaR Handbuch des Herstellers — das der OBB-Infrastruktur AG nicht
vorlag — zu kalibrieren und gegebenenfalls nachzujustieren.

Laut OBB-Infrastruktur AG seien im Zuge der Abwicklung offensichtlich unplausible
Werte (z.B. der Sensoren auf der Bandwaage) gemeldet worden. Auch dem Geotech-
niker vor Ort seien unplausible Werte aufgefallen, diese und andere Auffalligkeiten
dem Auftragnehmer zur Problembehebung gemeldet worden.

Die Anerkennung und Abrechnung der Vortriebsdaten wiirden auf den Vortriebspro-
tokollen basieren, die die Ortliche Bauaufsicht taglich geprift und gegengezeichnet
habe. Somit seien die Systemdaten der Tunnelvortriebsmaschinen fir die Abrech-
nung nicht unmittelbar relevant gewesen.

In einem Gutachten zur Mehrkostenforderung 65 wurden auch Daten aus dem
Bohrkopf ausgewertet und mitbetrachtet. Auch wurden die geologische bzw.
geotechnische Dokumentation und das beobachtete sowie gemessene Systemver-
halten durch die Auswertung der Maschinendaten untermauert. Die erhobenen
Daten hatten wertvolle Erkenntnisse tber die zu erwartenden Gebirgsverhaltnisse
geliefert.

Der RH wies auf die Bedeutung der Messdaten der Tunnelvortriebsmaschinen fir
die Beurteilung von Mehrkosten und die Prognose der erwarteten Gebirgsverhalt-
nisse hin. Er kritisierte daher, dass die OBB-Infrastruktur AG keine Nachweise zur
Qualitatsiberwachung und -sicherung der Messgerdte (Eichung, Kalibrierung) in der
Ausschreibung vorsah und folglich auch nicht einforderte.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, kiinftig Nachweise zur Qualitatssicherung
der Messdaten von Tunnelvortriebsmaschinen vertraglich einzufordern.

Die OBB-Infrastruktur AG teilte in ihrer Stellungnahme mit, dass die Relevanz der
Maschinendaten bei kontinuierlichen Vortrieben teilweise sehr differenziert disku-
tiert werde. Sie sagte zu, bei vergleichbaren Bauvorhaben bereits in der Ausschrei-
bung stringentere Vorgaben zu den Messdaten (Qualitdt, Datenlieferung etc.) zu
bericksichtigen.
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Ausschreibungen
der beiden Ausristungs-Baulose

(1) Die OBB-Infrastruktur AG teilte die — nach Fertigstellung des Tunnelrohbaus —
einzubauende bahntechnische Ausristung des Koralmtunnels auf zwei Auftrage auf,
in das Baulos GU 1 (Bau-Ausristung) und das zeitlich anschlieRende Baulos GU 2
(technische Ausristung).

Die OBB-Infrastruktur AG wahlte zur Vergabe des Bauloses GU 1 ein Verhandlungs-
verfahren mit EU-weiter Bekanntmachung. Insgesamt gaben drei Bietergemeinschaf-
ten Teilnahmeantrage ab und nahmen am Vergabeverfahren teil. Die OBB-Infra-
struktur AG wahlte zur Ermittlung des Auftragnehmers das Bestangebotsprinzip.
Neben dem Preis waren die Verlangerung der Gewahrleistung, eine Bauzeitverkdr-
zung und Erfahrungen des Bauleiters mit der festen Fahrbahn als Qualitatskompo-
nente zu bewerten. Nach der ersten Verhandlungsphase gaben drei Bieter Angebote
ab. Die Angebotspreise lagen zwischen 169,89 Mio. EUR und 251,11 Mio. EUR. Die
Kostenschatzung der OBB-Infrastruktur AG belief sich auf 175,14 Mio. EUR. Nach
weiteren Verhandlungen legten die Bieter am 29. April 2020 die Letztangebote. Die
Angebotspreise reichten nunmehr von 159,10 Mio. EUR bis 179,08 Mio. EUR. Der
Bestbieter nach der ersten Verhandlungsrunde war nur mehr Zweitbester. Die
MitberUcksichtigung der Qualitatskriterien anderte die Reihung der Angebote nicht.

(2) Die OBB-Infrastruktur AG wéhlte zur Vergabe des Bauloses GU 2 ein offenes
Verfahren mit EU-weiter Bekanntmachung. Insgesamt gaben bis 26. Februar 2021
drei Bietergemeinschaften und ein Bieter Angebote ab. Den einzelnen Bieter schied
die OBB-Infrastruktur AG aufgrund fehlenden Vadiums (Sicherstellungsleistung) und
eines unvollstindigen Angebots aus. Die OBB-Infrastruktur AG wahlte zur Ermittlung
des Auftragnehmers das Bestangebotsprinzip. Neben dem Preis mit maximal
93 Punkten wurden auch die Qualitat des Schlisselpersonals, der BIM-Abwicklungs-
plan®® und das BIM-Probemodell mit maximal sieben Punkten bewertet. Die Band-
breite der Angebotspreise reichte von 107,98 Mio. EUR bis 123,91 Mio. EUR. Die
Kostenschatzung der OBB-Infrastruktur AG lag bei 157,31 Mio. EUR. Die Mitberiick-
sichtigung der Qualitatskriterien anderte die Reihung der Angebote nicht.

Der RH hielt fest, dass die OBB-Infrastruktur AG beide Verfahren gesetzeskonform
und transparent abwickelte. In beiden Verfahren hatten die gewahlten Qualitatskri-
terien die Ermittlung des besten Angebots nicht beeinflusst.

Unter Building Information Modeling (BIM) ist die optimierte Planung und Ausflihrung von Gebauden
mithilfe entsprechender Software zu verstehen. Am Projekt Beteiligte —z.B. Architekt, Bauherr, Haustech-
niker, Facility Manager — kdbnnen gemeinsam an diesem virtuellen, integralen Modell arbeiten (https://www.
austrian-standards.at/de/themengebiete/bau-immobilien/building-information-modeling/alles-zu-bim
(abgerufen am 18. Dezember 2024)).


https://www.austrian-standards.at/de/themengebiete/bau-immobilien/building-information-modeling/alles-zu-bim
https://www.austrian-standards.at/de/themengebiete/bau-immobilien/building-information-modeling/alles-zu-bim
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Ausristungs-Baulos GU 1
Termine
(1) Der Auftrag fur das Baulos GU 1 umfasste u.a.

die Betonierarbeiten im Tunnel (Herstellen der Festen Fahrbahn, der Randwege und
Bankette),

den Gleisbau,

die vorbereitenden Montagearbeiten fiir die Stromschienenoberleitung, die Tele-
kommunikationsanlagen und den Ausbau der Querschlage sowie

die Errichtung bzw. Fertigstellung der Liftungs- und Portalgebaude.

(2) Am 10.Juli 2020 beauftragte die OBB-Infrastruktur AG den Auftragnehmer
Baulos GU 1. Baubeginn war der 31. August 2020. Die OBB-Infrastruktur AG verein-
barte mit dem Auftragnehmer Baulos GU 1 im Bauvertrag zur Sicherstellung des
Gesamtfertigstellungstermins u.a. den Ponaletermin , P3-Ende Bauphase Bautech-
nische Ausriistung” mit 29. Méarz 2023, der auch der Ubergabetermin vom Auftrag-
nehmer Baulos GU 1 an den Auftragnehmer Baulos GU 2 war.

(3) Am 15.Juni 2021 beauftragte die OBB-Infrastruktur AG den Auftragnehmer
Baulos GU 2 u.a. mit den Leistungen Kabelzieh- und Installationsarbeiten. In diesem
Bauvertrag wurde u.a. der Ponaletermin ,PT1-Fertigstellung aller Anlagen” mit
30. September 2024 vereinbart.

(4) Im Zuge der Bauabwicklung gab der Auftragnehmer Baulos GU 1 aufgrund von
Leistungsanderungen und -stérungen Verzdgerungen von rund sechs bis neun
Monaten bekannt. Ausgehend vom Ubergabetermin vom Auftragnehmer Baulos
GU 1 an den Auftragnehmer Baulos GU 2 mit 29. Marz 2023 hétte sich fir das Baulos
GU 1 im schlechtesten Fall ein fortgeschriebener Termin ,P3-Ende Bauphase
Bautechnische Ausristung” mit Dezember 2023 ergeben und daraus eine Verschie-
bung des Endtermins flr das Baulos GU 2 auf Juni 2025.

(5) Wegen der zu erwartenden Terminiiberschreitung setzte die OBB-Infrastruk-
tur AG den Auftragnehmer Baulos GU 1im Janner 2022 ,in Verzug” und forderte ihn
zur Verbesserung auf. Am zeitkritischen Weg lagen zu dieser Zeit insbesondere:

die zeitgerechte Fertigstellung des Einbaus der Gleistragplatten sowie
die Herstellung des Randwegs und Banketts.
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Die OBB-Infrastruktur AG bildete ab Mai 2022 gemeinsam mit dem Auftragnehmer
Baulos GU 1 zwei Arbeitskreise, um die evidenten Terminprobleme zu I6sen:

Der erste Arbeitskreis sollte einen realisierbaren Terminplan konzipieren, mit dem
Ziel, die eingetretenen Verzogerungen zu kompensieren. Dazu erarbeitete der
Arbeitskreis Gegensteuerungsmalnahmen, wie Optimierung der Bauabldufe und
der Einbaulogistik, des Herstellungsprozesses der Ausbauleistungen sowie an der
Baulosgrenze zwischen den Auftragnehmern GU 1 und GU 2.

Der zweite Arbeitskreis sollte die vertraglichen, insbesondere die monetaren Auswir-
kungen der Verzégerungen beurteilen. Die OBB-Infrastruktur AG erkannte aufgrund
der Feststellungen des Baumanagements vom Oktober 2022, dass eine Bauzeitver-
langerung von rund sechs Monaten ihrer Sphare zuzurechnen sei. Eine Bauzeitver-
ldngerung der Arbeiten des Auftragnehmers Baulos GU 1 um diese rund sechs
Monate und die damit verbundene Verschiebung des Endtermins des Bauloses GU 2
im selben Ausmald hatten die geplante Gesamtinbetriebsetzung Koralmbahn im
Dezember 2025 verunmoglicht.

(6) Die OBB-Infrastruktur AG vereinbarte — um die Inbetriebsetzung 2025 einhalten
zu kdnnen —im Dezember 2022 mit den Auftragnehmern GU 1 und GU 2

eine schrittweise Verlegung der Ubergabe des Baufelds vom Auftragnehmer Baulos

GU 1 an den Auftragnehmer Baulos GU 2 vom 29. Marz 2023 (,,P3-Ende Bauphase

Bautechnische Ausristung”) auf Mai und Juli 2023,

eine Verlegung des Termins ,PT1-Fertigstellung aller Anlagen” des Bauloses GU 2

von 30. September 2024 auf 30. November 2024,

eine Abgeltung der zusatzlichen Kosten3®

- aus dem Titel ,Abgeltung der Bauzeit” zufolge des zeitkritischen Bauzeitan-
spruchs von 7,0 Mio. EUR fir den Auftragnehmer Baulos GU 1 und 2,2 Mio. EUR
far den Auftragnehmer Baulos GU 2,

- aus dem Titel ,Forcierung” zufolge Leistungsverdichtung von 3,6 Mio. EUR flr
den Auftragnehmer Baulos GU 1.

(7) Die OBB-Infrastruktur AG beauftragte einen externen Gutachter mit einer Stel-
lungnahme zur Vereinbarung vom Dezember 2022. Demnach sei mit dieser Verein-
barung die vorgesehene Inbetriebnahme der Koralmbahn im Jahre 2025 in hohem
Male gesichert.

samtliche Betrage exklusive Preisgleitung
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(8) Die OBB-Infrastruktur AG prognostizierte im Gesamtablaufplan vom April 2023
den Fertigstellungstermin flr das Baulos GU 2 unverandert mit 30. November 2024.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass das von der OBB-Infrastruktur AG urspriinglich
geplante Terminziel ,Ubergabe vom Auftragnehmer Baulos GU 1 an den Auftragneh-
mer Baulos GU 2“ mit Ende Mérz 2023 nicht eingehalten werden konnte. Von den
im Zuge der Bauabwicklung vom Auftragnehmer Baulos GU 1 angemeldeten
moglichen Verzégerungen von rund sechs bis neun Monaten waren aufgrund von
Leistungsdnderungen und -stérungen rund sechs Monate der Sphare OBB-Infra-
struktur AG zuzurechnen. Eine derartige Verzogerung hitte die geplante Inbetrieb-
setzung der Koralmbahn mit Dezember 2025 um bis zu ein Jahr hinausgeschoben,
weil eine Inbetriebsetzung Ublicherweise mit dem regularen Fahrplanwechsel
jeweils zu Jahresende stattfindet.

Der RH hielt fest, dass es der OBB-Infrastruktur AG gelang, der zeitlichen Verschie-
bung von sechs — ihrer Sphéare zuzurechnenden — Monaten entgegenzuwirken. Dies,
indem sie GegensteuerungsmaRnahmen (z.B. Optimierung der Bauablaufe, Forcie-
rungsmalRnahmen) erarbeitete und mit den Auftragnehmern GU 1 und GU 2 im
Dezember 2022 die Einhaltung neuer Termine vereinbarte. Die OBB-Infrastruk-
tur AG beschrankte damit die Verzégerung auf voraussichtlich zwei Monate (verscho-
bene Fertigstellung aller Anlagen von 30. September 2024 auf 30. November 2024).
Der RH hielt jedoch kritisch fest, dass damit fir die OBB-Infrastruktur AG Mehrkos-
ten von 12,8 Mio. EUR*° verbunden waren.

Kosten

Die Kosten des Bauloses GU 1 verfolgte die OBB-Infrastruktur AG laufend auf Basis
der Daten des Projektteams und ihrer Buchhaltung mithilfe ihres Projekt-Control-
lingsystems und bildete stichtagsbezogene Stande in periodischen Berichten ab. Sie
belieR die Plankosten (Kostenprognose einschlieBlich Gleitung und Risikovorsorge)
von 195,53 Mio. EUR (Tabelle 4) gegeniber der Kostenprognose auch nach Vergabe
der Leistungen trotz des Vergabeerfolgs (Auftragssumme 9,16 % unter der Kosten-
schatzung der OBB-Infrastruktur AG von 175,14 Mio. EUR) unverandert, indem sie
die Risikovorsorge mit Beauftragung der Bietergemeinschaft im Jahr 2020 von zuvor
17,07 Mio. EUR auf 36,43 Mio. EUR erhohte. Die Ermittlung der Risikovorsorge war
erst ab dem ersten Quartal 2022 nachvollziehbar in Risikoberichten dokumentiert.

Bis November 2023 erhohten sich die prognostizierten Basiskosten (Hauptbestell-
summe zuzlglich Zusatzauftrage) durch Leistungsanderungen (u.a. Leistungsstorun-

gen, abzlglich entfallener Leistungen) von 159,10 Mio. EUR (Vergabezeitpunkt) auf

zu Ende der Gebarungsiberprifung noch nicht abgerechnet



92

192,61 Mio. EUR (+21,1 %). Die Plankosten zu unterschiedlichen Stichtagen waren
nicht direkt vergleichbar, weil sie sich auf unterschiedliche Preisbasen bezogen. Eine
Vorausvalorisierung auf das Projektende nahm die OBB-Infrastruktur AG fiir einzelne
Auftrdge nicht vor. Tabelle 4 zeigt die Erhohung der prognostizierten Kosten des
Bauloses GU 1 von September 2020 bis November 2023:

Tabelle 4: Kostenprognose Generalunternehmer 1, Bau-Ausristung

LS ‘ Stichtag ‘ Veranderung

25. September 2020 10. November 2023
in Mio. EUR  in%

in Mio. EUR

Hauptbestellsumme 159,10 159,10 - -
Summe Leistungsanderungen
et Vere, e ns ma -
gen)
Basiskosten 159,10 192,61 33,51 21,1
Gleitung 0,00 32,37 32,37 -
Risiko 36,43 6,55 -29,88 -82,0
Plankosten 195,53! 231,532 36,00 18,4
Istkosten 0,00 182,85 182,85 -

in % in Prozentpunkten
Risiko als Anteil noch offener
IF_(iesliSIEcL)J/n(gBear;i.skosten + Gleitung - Ist- 22,9 155 74
kosten)
Rundungsdifferenzen moglich Quellen: OBB-Infrastruktur AG; SCHIG; Berechnung: RH

L Preisbasis 1. Janner 2020
2 Preisbasis 1. Janner 2023

Die die Basiskosten erhdéhenden Leistungsdnderungen und Leistungsstérungen
betrafen u.a.

das Fehlen von in den Ausschreibungsunterlagen beschriebenen Anschlussmoglich-
keiten fir Wasser und Strom mit den erforderlichen Kapazitaten (0,38 Mio. EUR),
die Verlegung des Lagerplatzes Koralmtunnel Ost fiir die Gleistragplatten von Leib-
nitz (Steiermark) nach Sollenau (Niederdsterreich), u.a. weil der in Leibnitz vorgese-
hene Lagerplatz nach Ansicht der OBB-Infrastruktur AG nicht ausreichte, um das
vom Auftragnehmer im Vergabeverfahren vorgeschlagene und beauftragte Einbau-
konzept fur die Gleistragplatten (komprimierte Verbringung der Platten zur Verkdr-
zung der Bauphase) umzusetzen (0,81 Mio. EUR),

das wihrend der Bauausfithrung von der OBB-Infrastruktur AG gednderte Entwisse-
rungssystem, u.a. um auch ferngesteuerte Spuldisen einsetzen zu kdnnen und so
Gleissperren flr Wartungszwecke zu reduzieren (2,46 Mio. EUR),
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20.3

die nicht zeitgerechte Materialbeistellungen der OBB-Infrastruktur AG,

verzogerte Planlieferungen sowie

die Anspriche des Auftragnehmers auf eine langere Bauzeit und ForcierungsmaR-
nahmen, um diese langere Bauzeit teilweise zu kompensieren (7,01 Mio. EUR bzw.
3,61 Mio. EUR, TZ 19).

Die Folgekosten nicht zeitgerechter Materialbeistellungen und verzogerter Planliefe-
rungen wurden in mehreren Mehrkostenforderungen mitabgegolten oder waren
zum Ende der Gebarungslberprifung des RH noch offen.

Der RH kritisierte, dass die OBB-Infrastruktur AG erst ab dem ersten Quartal 2022
(rund eineinhalb Jahre nach der Beauftragung am 10. Juli 2020, TZ 18) nachvollzieh-
bar dokumentierte, wie sie die Hohe der Risikovorsorge zum Auftrag GU 1 ermit-

telte. Die Erhéhung der Risikovorsorge um den Betrag des Vergabeerfolgs war fir
den RH nicht schlissig.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, die Héhe der Risikovorsorge von Projekt-
beginn an zu begriinden und dies nachvollziehbar zu dokumentieren, um die Rele-
vanz ihrer Kostenprognosen sicherzustellen.

Weiters kritisierte der RH, dass die die Basiskosten erhéhenden Leistungsanderun-
gen und -storungen teilweise vermeidbar waren. So hatte eine sorgfiltige Angebots-
prifung aufzeigen mussen, dass der vorgesehene Lagerplatz nicht ausreichte, um
das vom spéateren Auftragnehmer vorgeschlagene, die Bauphase verkirzende Ein-
baukonzept fir die Gleistragplatten umzusetzen. Eine Lésung hatte Teil des Verhand-
lungsverfahrens sein sollen. Die Kapazitdten der in den Ausschreibungsunterlagen
beschriebenen Anschlussmoglichkeiten fiir Wasser und Strom hatten vor der Einlei-
tung des Vergabeverfahrens geprift werden missen. Der RH gab zu bedenken, dass
zuséatzlich beauftragte Leistungen nicht dem Wettbewerb unterliegen und daher
gewohnlich zu héheren Kosten fihren.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, kiinftig Leistungsanderungen und -stérun-
gen u.a. durch zeitgerechte Planungsentscheidungen, ausgereifte Ausschreibungs-
planungen, verbesserte Qualitatssicherung der Ausschreibungsunterlagen und
sorgfaltige Angebotsprifung zu minimieren. Falls Fehlleistungen ihrer Auftragneh-
mer, wie verspatete Planlieferungen, zu Mehrkosten fihren, waren die Vergltungen
entsprechend zu kiirzen bzw. Rickforderungen zu prufen.

(1) Laut Stellungnahme der OBB-Infrastruktur AG seien die Einschdtzungen zur
Risikovorsorge im Projekt-Controllingsystem PCON ordnungsgemald dokumentiert.
Form und Umfang von begleitenden Unterlagen fir die Einschatzung seien
abschnitts- und phasenabhéangig individuell.
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Die Risikoeinschdtzung im Zuge der Vergabe einer Bauleistung sei eine aktive Tatig-
keit, die nach Vorliegen der Vergabesumme und durchgefihrter Angebotsprifung
vorgenommen werde. Beim Baulos GU 1 seien mit dem Ausschreibungsersteller,
dem Projektkoordinator, dem Projektcontroller und Projektleiter nach Vorliegen der
konkreten Angebotsprifung und nach dem Vergleich mit der Kostenschatzung die
Risiken neu bewertet worden. Dabei seien auch die Marktsituation und -reaktion im
Zuge des zweistufigen Verhandlungsverfahrens mitbertcksichtigt worden — die
Erstangebote seien durchwegs im Rahmen bzw. sogar Gber der Kostenschatzung
gelegen.

Dieser Prozess finde durchgehend statt, jedoch sei die Form der Dokumentation
unterschiedlich. In der Angebotsprifung werde ausdricklich darauf hingewiesen,
dass das Ausschreibungsergebnis keine aulRergewdhnliche Abweichung darstelle
bzw. als nicht auffallend zur Kostenschatzung einzustufen sei. Aus diesem Grund sei
die Risikoeinschatzung bzw. das Ergebnis direkt in das Projekt-Controllingsystem
PCON eingetragen und damit auf diese Weise nachvollziehbar dokumentiert worden.

Ein Auftrag zur Produktion und Lieferung der Gleistragplatten habe neben dem
Baulos GU 1 noch vier weitere unterschiedliche Teilbereiche der Koralmbahn
bedient (Flughafentunnel, Weitendorf, Granitztaltunnel und Steintunnel). Zum Zeit-
punkt der Angebotsprifung des Lieferauftrags mit den darin vorgesehenen
Zwischenlagerplatzen hatten einzelne Teilbereiche (Baulose) nur mit ihren prognos-
tizierten Projektzeiten bericksichtigt und Uberprift werden kénnen. Die verander-
ten Randbedingungen und Bauumsetzungen hatten zu Vertragsfortschreibungen
hinsichtlich Produktionsraten und Umfang der Zwischenlagerpladtze gefihrt.

Die OBB-Infrastruktur AG gehe eindeutigen, schuldhaften Fehlleistungen ihrer
Auftragnehmer (Bau-, Dienst- und Lieferleistungen) jedenfalls nach und halte sich
diesbeziglich schadlos. Beim Baulos KAT 2 liege in der angesprochenen Problematik
nach eingehender Priifung kein schuldhaftes Verhalten der Auftragnehmer vor, weil
die OBB-Infrastruktur AG als Auftraggeber die Entscheidungen gesamthaft mittrage.
Lagen die Fakten fir eine Weiterverrechnung klar vor, wiirde sie solche Leistungen
dem Verursacher ordnungsgemaR verrechnen. So habe sie z.B. beim Baulos KAT 3
dem Auftragnehmer fir solche Leistungen 1,06 Mio. EUR verrechnet.

Fir die Beurteilung der Kostenentwicklung von Baulosen wirden nach der Systema-
tik der OBB-Infrastruktur AG immer Basiskosten inklusive Risiko verglichen. Im
Rahmen der Risikobewirtschaftung bedeute dies, dass — Uber die Zeitachse betrach-
tet — die Risikoansatze sinken und sich die Basiskosten zufolge eingetretener Risiken
(Mehrkostenforderungen) erhéhen. Relevant sei daher der Vergleich der Plankosten
ohne Gleitung (Basiskosten inklusive Risiko). Beim Baulos GU 1 héatten sich die Plan-
kosten ohne Gleitung im Betrachtungszeitraum von 195,53 Mio. EUR lediglich um
1,9 % auf 199,16 Mio. EUR verandert, wogegen die Gleitung 32,0 Mio. EUR betrage.
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Zur Empfehlung, die Hohe der Risikovorsorge von Projektbeginn an nachvollziehbar
zu dokumentieren, hielt die OBB-Infrastruktur AG fest, dass im Baulos KAT 2 von
Anfang an ein Risikomanagement eingerichtet gewesen sei, das mit Unterstltzung
von externen Konsulenten sowohl die Risikoeinschatzung der Héhe nach quartals-
weise aktualisierte als auch in der Zusammenarbeit mit Ortlicher Bauaufsicht,
Baumanagement, Geologen, Geotechniker und Projektleitung mogliche MaRnah-
men zur Risikominimierung aufgezeigt und behandelt habe. Die OBB-Infrastruk-
tur AG werde die Empfehlung des RH insofern aufgreifen, als sie die Verfahrens-
anweisung ,Risikomanagement in der Projektabwicklung” aktualisieren und deren
verstarkte Anwendung bei komplexeren Projekten forcieren werde.

(2) Zur Empfehlung, Leistungsdnderungen zu minimieren, teilte die OBB-Infrastruk-
tur AG mit, dass die frihzeitige Involvierung aller am Projekt Beteiligten, die Matrix-
Organisation und auf die Erfordernisse des auszuschreibenden Vorhabens
spezialisierte Experten (z.B. Reviewer der Ausschreibungsunterlagen, Berater
Tunnelvortriebsmaschine etc.) eine hohe Qualitdt der Planung und der Ausschrei-
bung sicherstellen wirden. In der Phase der Angebotsprifung erlaube das offene
Verfahren lediglich Aufklarungen, jedoch keine Adaptierungen der Angebote oder
Verhandlungen zu angebotenen Einheitspreisen oder dergleichen.

Der RH entgegnete der OBB-Infrastruktur AG, dass es nicht nachvollziehbar war,
warum die OBB-Infrastruktur AG die Risikovorsorge im Zuge der Auftragsvergabe
von 17,07 Mio. EUR auf 36,43 Mio. EUR erhohte und damit die Plankosten unveran-
dert blieben. Mit dem Wegfall des Marktrisikos durch die Auftragsvergabe hétte sich
die Risikovorsorge verringern sollen. Die im Unterschied dazu festgestellte deutliche
Erhéhung der Risikovorsorge ware daher zu begrinden und die Griinde waren zu
dokumentieren gewesen. Nur den Betrag im Projekt-Controllingsystem PCON zu
andern war nach Ansicht des RH keine ordnungsgeméafRe Dokumentation fir die
offensichtlich erheblich verdnderte Einschatzung der Risiken. Auch einen Vergleich
der Plankosten ohne Gleitung hielt der RH nur dann fir relevant, wenn die darin
enthaltene Risikovorsorge auf schllssigen Risikoanalysen basiert.

Die OBB-Infrastruktur AG begriindete im Zuge der Priifung der Mehrkostenforde-
rung die Verlegung des Lagerplatzes mit der vom Auftragnehmer angebotenen , zeit-
lich komprimierten” Verbringung der Gleistragplatten. Diese erforderte im Vergleich
zum Ausschreibungsentwurf der OBB-Infrastruktur AG mehr Lagerflache, was nach
Ansicht des RH bereits wahrend des Verhandlungsverfahrens thematisiert und
berlcksichtigt hatte werden sollen. Zudem wies der RH darauf hin, dass die bisheri-
gen Bemihungen der OBB-Infrastruktur AG, eine hohe Qualitit der Planung und der
Ausschreibung sicherzustellen, nicht ausreichten, um Fehler — wie das Fehlen von in
den Ausschreibungsunterlagen beschriebenen Anschlussmaoglichkeiten fir Wasser
und Strom mit den erforderlichen Kapazitaten — zu vermeiden.
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Der RH verblieb daher bei seiner Empfehlung, kinftig Leistungsanderungen
und -stérungen zu minimieren.

Mehrkostenforderungen

(1) Der Auftragnehmer Baulos GU 1 reichte bis zum 10. November 2023 50 Mehr-
kostenforderungen mit einer Forderungssumme von 57,46 Mio. EUR bei der OBB-
Infrastruktur AG ein. Die OBB-Infrastruktur AG beurteilte diese Forderungen als
teilweise gerechtfertigt und prognostizierte, dass diese — unter Berilcksichtigung
entfallener Leistungen beim Hauptauftrag — die Basiskosten um 30,04 Mio. EUR
erhohen wirden. Zum Stichtag 10. November 2023 hatte sie 21 der 50 Mehrkosten-
forderungen mit einer Kostenprognose von 17,47 Mio. EUR beauftragt, 27 befanden
sich in unterschiedlichen Stadien der Prifung bzw. Freigabe und zwei Forderungen
hatte der Auftragnehmer wieder zuriickgezogen.

(2) Den Prozess fiir die Bearbeitung von Mehrkostenforderungen regelte die OBB-
Infrastruktur AG in einer Verfahrensanweisung. Demnach oblag die Prifung dem
Grunde und der Héhe nach dem Baumanagement unter Mitarbeit der Ortlichen
Bauaufsicht — jeweils wahrgenommen durch externe Konsulenten. Bei den nachfol-
genden Verhandlungen Uber die Mehrkostenforderung mit dem Auftragnehmer
nahmen auch die OBB-Infrastruktur AG (Projektteam und ein projektzustandiger
Mitarbeiter des Stabes Einkauf fir die , Begleitende Kontrolle Bauleistungen”) teil.

Fir die Priifung gab die OBB-Infrastruktur AG Regelfristen in ihrer Verfahrensanwei-
sung vor. Die Prifung dem Grunde nach hatte grundsétzlich innerhalb von drei
Wochen ab Eingang der Mehrkostenforderung zu erfolgen, die Priifung der Hohe
nach innerhalb von sechs Wochen ab Unterfertigung der Freigabe dem Grunde
nach. Um Zinsforderungen des Auftragnehmers zu minimieren, war im Zuge der
Verhandlung der Hohe nach fiir abgeschlossene Forderungsteile eine pauschale
oder prozentmaRige Akontierung vorgesehen (TZ 7). Laut der mit dem Auftragneh-
mer Baulos GU 1 vereinbarten ONORM B 2118 hatte der Auftraggeber die Mehrkos-
tenforderung — soweit nicht anders vereinbart — innerhalb einer Frist von drei
Monaten (rd. 13 Wochen) ab Vorlage zu prifen.

(3) Anhand einer Aufstellung der OBB-Infrastruktur AG vom Juni 2023 stellte der RH
fest, dass zwischen Einreichung der Mehrkostenforderung der Hohe nach bzw. der
letzten Ergdnzung dazu und dem Zeitpunkt der Akontierung im Mittel 24 Wochen
lagen (maximal 67 Wochen), zwischen Einreichung und Beauftragung im Mittel
51 Wochen (maximal 89 Wochen). In der Aufstellung der OBB-Infrastruktur AG war
das in Einzelfallen ausgesprochene Aussetzen der Priiffrist aufgrund fehlender oder
mangelhafter Unterlagen des Auftragnehmers nicht ausgewiesen; das dokumen-
tierte sie in den Protokollen zu den Bauvertragsverhandlungen. Der Auftragnehmer
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Baulos GU 1 hatte im Baubuch Forderungen betreffend zuséatzliche Bauzinsen dem
Grunde nach angemeldet, die Hohe stand zum Ende der Gebarungslberprifung des
RH noch nicht fest. Die OBB-Infrastruktur AG hatte dafiir eine Risikovorsorge in Hohe
von 200.000 EUR getroffen.

(4) Der RH Uberprifte die Prifhandlungen bei den finf grofRten der bis Juni 2023
beauftragten Mehrkostenforderungen (1, 2, 7, 10 und 14) mit einer Forderung von
insgesamt 7,56 Mio. EUR und einer beauftragten Summe von 4,20 Mio. EUR. Dabei
stUtzte er sich ausschlieRlich auf die Stellungnahmen des Baumanagements, weil
keine dartber hinausgehende Dokumentation zu Prifhandlungen (z.B. der ,Beglei-
tenden Kontrolle Bauleistungen” des Stabes Einkauf) vorhanden war.

Bei allen fiinf vom RH (berpriiften Mehrkostenforderungen folgte die OBB-Infra-
struktur AG den Stellungnahmen des Baumanagements und beauftragte die Mehr-
kostenforderungen, ohne dessen Priifergebnisse zu dndern.

Der RH stellte zu den finf Mehrkostenforderungen Folgendes fest:

(a) Bei der Mehrkostenforderung 1 hoben sich ein Fehler in der Preisherleitung des
Auftragnehmers und eine fehlerhafte Preiskorrektur betragsmaRig (mit vernachlas-
sigbarer finanzieller Auswirkung) nahezu auf.

(b) Bei der Mehrkostenforderung 2 war eine Entschadigung an Fischereiberechtigte
in Hohe von 25.000 EUR Teil einer Pauschalposition. Die Stellungnahme des Bauma-
nagements enthielt einen unkommentierten Beleg Uber eine Entschadigungszah-
lung in Héhe von 20.000 EUR, aber keine Preiskorrektur, die OBB-Infrastruktur AG
beauftragte die Pauschalposition ungekiirzt. Laut OBB-Infrastruktur AG sei die
Entschadigung nicht erforderlich gewesen und werde nicht bezahlt.

(c) Ebenfalls bei der Mehrkostenforderung 2 enthielten Pauschalpositionen Anséatze
fir die Beheizung einer Wasserleitung und eines Wasserspeichers wahrend der
Winterhalbjahre mit rd. 67.000 EUR fir Stromkosten. Das Baumanagement beur-
teilte die Annahme einer Beheizung rund um die Uhr von Oktober bis Marz als plau-
sibel. Die OBB-Infrastruktur AG verwarf eine Temperatursteuerung aus Wirtschaft-
lichkeitsgriinden, eine Berechnung dazu lag nicht vor. Bei einer nahegelegenen
Wetterstation herrschten im Mittel an rund einem Viertel des Winterhalbjahres
Frosttemperaturen (durchschnittlich -2,5 °C).

(d) Bei den Mehrkostenforderungen 1, 10 und 14 belegte der Auftragnehmer die
Preiskalkulation mit Angeboten von Subauftragnehmern. In mehreren Féllen
handelte es sich dabei um ein Unternehmen, das Teil der beauftragten Arbeitsge-
meinschaft war. Vergleichsangebote lagen keine bei. Das Baumanagement beur-
teilte die Preise als plausibel, ohne zu dokumentieren, wie es die Plausibilitdt prifte.
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Laut OBB-Infrastruktur AG habe sie dafiir die Preise im Hauptangebot, von Ver-
gleichsprojekten und Erfahrungswerten verwendet.

(e) Bei den Mehrkostenforderungen 10 und 14 erhohten sich jeweils die Forderun-
gen des Auftragnehmers betreffend Pauschalpositionen fir zeitgebundene Kosten
zwischen Ersteinreichung und beauftragten Nachreichungen um bis zu 127.000 EUR
bzw. 104 %. In den Stellungnahmen des Baumanagements waren die als plausibel
beurteilten Pauschalpositionen lediglich in ,,Lohn” und , Sonstiges” gegliedert oder
Preiskorrekturen nicht kommentiert.

Der RH bemaéngelte die lange Bearbeitungsdauer von Mehrkostenforderungen
durch die OBB-Infrastruktur AG, das Baumanagement und die Ortliche Bauaufsicht.
Das veranlasste den Auftragnehmer Baulos GU 1, Anspriche auf zuséatzliche Bauzin-
sen anzumelden (TZ 7). Selbst unter Bericksichtigung der Komplexitdt einzelner
Mehrkostenforderungen, des Aussetzens der Priiffrist in Einzelféllen und der Hinzu-
rechnung von Zeiten flr interne Genehmigungen erschienen dem RH die Bearbei-
tungszeiten von im Mittel 24 Wochen von der Einreichung bis zur Akontierung der
Mehrkostenforderungen und von 51 Wochen von der Einreichung bis zur Beauftra-
gung als zu lang. Laut interner Verfahrensanweisung der OBB-Infrastruktur AG
waren flr die Prifungen dem Grunde und der Hohe nach grundsatzlich maximal
neun Wochen und laut ONORM B 2118 maximal 13 Wochen (drei Monate) vorgese-
hen.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, die Bearbeitungszeiten von Mehrkosten-
forderungen — als eine der MaRnahmen zur Vermeidung von zusatzlichen Bauzin-
sen — zu reduzieren, etwa durch die vertragliche Vorgabe von Regelfristen fur die
Bearbeitung durch das externe Baumanagement und die Straffung interner Geneh-
migungsprozesse.

Der RH verwies auf die finf Uberpriften Mehrkostenforderungen und hielt fest,
dass die Prifungen des externen Baumanagements teilweise fehlerbehaftet oder
unzureichend dokumentiert waren. Nachgingige Priifungen der OBB-Infrastruk-
tur AG waren nicht dokumentiert und die Mehrkostenforderungen wurden, wie vom
externen Baumanagement — fehlerbehaftet — vorgeschlagen, beauftragt.

Die von der OBB-Infrastruktur AG behauptete Unwirtschaftlichkeit einer Tempera-
tursteuerung fur die Beheizung der Wasserleitung und des Wasserspeichers der
Mehrkostenforderung 2 war fir den RH in Anbetracht moéglicher Stromkostenein-
sparungen von bis zu drei Viertel, was rd. 50.000 EUR entsprach, nicht plausibel.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass anhand der Gbermittelten Dokumentation nicht
nachvollziehbar war, warum sich bei den Mehrkostenforderungen 10 und 14 die
Preise der beauftragten Positionen betreffend zeitgebundene Kosten gegeniber der
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Ersteinreichung des Auftragnehmers erheblich erhéhten, welche Leistungen diese
beinhalteten und warum das Baumanagement diese beiden Mehrkostenforderun-
gen in den beauftragten Hohen als plausibel beurteilte. Der Inhalt dieser Positionen
war insofern von Bedeutung, als die OBB-Infrastruktur AG dem Auftragnehmer
Baulos GU 1 zusatzliche Bauzeit gemall der Vereinbarung vom Dezember 2022
— getrennt, in einer eigenen Mehrkostenforderung — vergitete.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, dem externen Baumanagement die
Dokumentation der Prifung von Mehrkostenforderungen vorzugeben. Die Beurtei-
lung des Baumanagements sollte begriindet und nachvollziehbar dargestellt sein.
Ebenso waren Prifhandlungen der OBB-Infrastruktur AG nachvollziehbar zu doku-
mentieren.

Zu den zeitgebundenen Kosten in den Mehrkostenforderungen empfahl der RH der
OBB-Infrastruktur AG, zu priifen, ob Doppelvergiitungen der Bauzeit im Zusammen-
hang mit der Vereinbarung vom Dezember 2022 vorlagen. Gegebenenfalls waren
Korrekturen im Zuge der Abrechnung des Bauloses GU 1 vorzunehmen.

(1) Laut Stellungnahme der OBB-Infrastruktur AG seien in den Verfahrensanweisun-
gen Vorgaben fur die Abwicklung von Mehrkostenforderungen enthalten, die auch
den zeitlichen Ablauf der Priifung regelten. Die OBB-Infrastruktur AG sagte zu, in
den Aufgabenbeschreibungen, die Grundlage des Leistungsbildes bei der Beauftra-
gung von externen Dienstleistern seien, die zeitlichen Vorgaben aufzunehmen. Die
Fertigstellung von insbesondere komplexen Mehrkostenforderungen sei nicht nur
von der Prifdauer abhangig, sondern auch von den Verhandlungen mit dem Auftrag-
nehmer und seinen Interessen. Ein weiterer Aspekt flir die Bearbeitungsdauer sei
auch die Qualitat der eingereichten und nachgeforderten Unterlagen des Auftrag-
nehmers, die sehr unterschiedlich sei und haufig Nachforderungen und Aufklarun-
gen der Inhalte erfordere und somit zu Zeitverzogerungen in der Sphéare des
Auftragnehmers fihre.

Die Abwicklung komplexer Mehrkostenforderungen sei somit ein langwieriger
Prozess. Die OBB-Infrastruktur AG leiste im Rahmen des Fortschritts der Priifung und
Verhandlung der Mehrkostenforderungen Akontozahlungen. Bei diesen Zahlungen
berlcksichtige sie auch eine Prognose der Endsumme, wobei diese Prognose
vorsichtig zu erfolgen habe, da eine zu hohe Akontozahlung die weiteren Verhand-
lungen zu den Mehrkostenforderungen prajudiziere. Die OBB-Infrastruktur AG habe
die Akontozahlungen fir mehrere Mehrkostenforderungen zusammengefasst, um
dem Auftragnehmer keine direkte Zuordnung zu einer konkreten Mehrkostenforde-
rung zu ermoglichen und damit mehr Spielraum fir die Akontozahlung zu haben
(T2 7).
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(2) Der Prozess der Priifung und Verhandlung der Mehrkostenforderungen sei in den
Verfahrensanweisungen sowie in den Leistungsbildern der Ortlichen Bauaufsicht
und des Baumanagements festgelegt. Die Dokumentation und die Mindestinhalte
hatten dabei dem Muster in der Verfahrensanweisung zu folgen. Die OBB-Infrastruk-
tur AG sagte zu, die Vorgaben zu evaluieren und gegebenenfalls einzufihren, wie
die Priifhandlungen der OBB-internen Organe nachvollziehbar zu dokumentieren
seien.

(3) Zu Doppelvergiitungen teilte die OBB-Infrastruktur AG mit, dass festgelegt gewe-
sen sei, samtliche bauzeitrelevanten Mehrkostenforderungen zusammenzufassen,
gesamthaft zu prifen und zu verhandeln sowie von den eigentlichen Leistungsande-
rungen bzw. -stérungen loszulésen. Genau damit werde sichergestellt, dass es zu
keinen Doppelvergitungen komme.

Da die Mehrkostenforderungen 10 und 14 Positionen zu zeitgebundenen Kosten
enthielten, deren genauer Leistungsinhalt fir den RH nicht nachvollziehbar war,
bekraftigte der RH seine Empfehlung an die OBB-Infrastruktur AG, zu priifen, ob
Doppelverglitungen der Bauzeit im Zusammenhang mit der Vereinbarung vom
Dezember 2022 vorlagen, und gegebenenfalls Korrekturen im Zuge der Abrechnung
des Bauloses GU 1 vorzunehmen.

Ergdnzend verwies der RH auf seine Gegendullerung in TZ 7.
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Flughafenast
Ausbaugrad Flughafenast

(1) Der rd. 18 km lange sogenannte Flughafenast der Koralmbahn verlauft ausge-
hend vom Bahnhof Graz Don Bosco Richtung Siiden und setzt sich zusammen aus

dem Ausbau der Bestandsstrecke Graz Hauptbahnhof — Feldkirchen sowie

der Neubaustrecke zwischen Feldkirchen und Weitendorf

inklusive einer neuen Verbindung zur Stidbahnstrecke im Bereich Werndorf und
der Anbindung sowie dem Ausbau des Glterterminals Wundschuh:

Abbildung 10: Streckenabschnitt Graz — Feldkirchen — Weitendorf

== Flughafenast Neubau
Flughafenast Ausbau Bestand @
noch nicht in Bau

= Graz

Hauptbahnhof
Graz Don Bosco

Ostbahn

Verbindungsstrecke
Koralmbahn — Ostbahn
Stdbahnhaltestelle Flughafen
Q Graz-Feldkirchen
="=-,2Fernver/<ehrsbahnhof

< Flughafen-Graz

Feldkirchen-Seiersberg

Unterflurtrasse

Terminal Werndorf

Verbindungsgleis Nord

Werndorf

Guterbahnhof Wundschuh

Weitendorf o

Koralmbahn A9  Sudbahn

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH
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(2) Der Ausbaugrad des Flughafenastes anderte sich von 2003 bis 2020 mehrmals.
Mit der Umweltvertraglichkeitsprifung (2003) und der darauffolgenden Trassenver-
ordnung* (2004) des Ministeriums wurde die Streckenfihrung des Flughafenastes
festgelegt, im Koralmbahn-Vertrag 2004 der Flughafenast als Teil des Vollausbaus
der Koralmbahn definiert, die Finanzierung und Fertigstellung jedoch ausgenom-
men. Auf Basis ihrer strategischen und operativen Infrastrukturentwicklung
beschloss die OBB-Infrastruktur AG einen bedarfsgerechten Ausbau, der Vollausbau
war Ende 2023 in Teilen (Fernverkehrsbahnhof Flughafen-Graz) weder finanziell
noch zeitlich festgelegt.

Die folgende Abbildung zeigt chronologische Meilensteine in der Entwicklung des
Flughafenastes:

Abbildung 11: Entwicklung Ausbaugrad Flughafenast

Entscheidung Umweltvertraglichkeitsprifung

Flughafenast Teil der Koralmbahntrasse

Trassenverordnung Ministerium

Flughafenast Teil der Koralmbahntrasse

Koralmbahn-Vertrag

Finanzierung und Termine ausgeklammert

strategische Infrastrukturentwicklung
Anderung Streckenfiihrung

operative Infrastrukturentwicklung

modularer Ausbau
........ \ s
B 2021
.......... | 2019
.......... |/26_l§/\ oo 016 l
04 |
2003 20 s

1. Streckenabschnitt Flughafenast

Abschluss Koralmbahn-Vertrag 2021
vier- bzw. zweigleisiger Streckenausbau
kein Neubau Fernverkehrsbahnhof Flughafen-Graz

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

(3) Seit der Umweltvertraglichkeitsprifung* (Abschnitt Feldkirchen — Wettmannstat-
ten) und der darauffolgenden Trassenverordnung (2004) des Ministeriums war der
Flughafenast Teil der Trasse der Koralmbahn Graz — Klagenfurt am Worthersee. In
der Umweltvertraglichkeitserklarung der Eisenbahn-Hochleistungsstrecken-Aktien-

BGBI. 11 449/2004
Dauer der Umweltvertraglichkeitsprifung: Oktober 1998 bis April 2003
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gesellschaft (TZ 4) vom September 2001 — die Grundlage fir die Trassenverordnung
(2004) war — wurden verschiedene Fachbereiche fiir die Auswahl der Trasse bewer-
tet. Die Variante , Ausschwenken der Koralmbahn in Richtung Sidwesten” (Abbil-
dung 10) erfillte im Vergleich zur Variante ,Hinzulegen der Koralmbahn zur
bestehenden Slidbahntrasse” bis Werndorf die Zielsetzungen im Fachbereich
Verkehr und Technik“*® besser. Beide Varianten trugen zur Verbesserung des regio-
nalen Standortpotenzials und der flachenhaften Verkehrserschliefung im Fachbe-
reich ,Raum und Umwelt” in etwa gleich bei. Diese beiden Themen waren somit fr
die Trassenauswahl nicht ausschlaggebend. Fir die gewahlte Trasse ,,Ausschwenken
der Koralmbahn in Richtung Stidwesten” sprachen u.a. folgende Aspekte:

geringste Notwendigkeit von Gebaudeabldsen,

keine wesentliche Anderung an bestehenden StraRenverbindungen erforderlich,
Schutz der Wohnbevélkerung vor Larmimmissionen,

glnstige Trassierungsmoglichkeiten fir das Verbindungsgleis zur Ostbahn,
glinstige Anbindemoglichkeit des Terminals Werndorf und

keine ,Zerschneidung von Waldflachen”.

Der Koralmbahn-Vertrag 2004 legte den Neubau des Flughafenastes einschliefSlich
des Vollausbaus des Streckenabschnitts Terminal Werndorf — Weitendorf sowie den
viergleisigen Ausbau des Streckenabschnitts Graz Hauptbahnhof — Feldkirchen als
Teile des Vollausbaus der Koralmbahn fest; Finanzierung und Fertigstellungstermin
waren ausgeklammert.

(4) Zur Vorbereitung des Flughafenastes untersuchte die OBB-Infrastruktur AG
zundchst im Rahmen einer 2013 abgeschlossenen ,strategischen Infrastrukturent-
wicklung”, inwieweit die bis dahin geplanten Malknahmen die Zielsetzungen fir
Fahrzeit und Kapazitat sicherstellen kdnnen. Die SCHIG war als Kontrollorgan einge-
bunden. Die OBB-Infrastruktur AG schlug vor, den Bau des Flughafenastes gegebe-
nenfalls auf den Zeitraum 2026 bis 2032 zu verschieben. Die erforderlichen
Kapazitaten waren bis dahin u.a. durch teilweisen viergleisigen Ausbau und andere
Anpassungen sichergestellt gewesen.

Der Vorstand der OBB-Infrastruktur AG beschloss im Dezember 2013, die vorge-
schlagenen Ergebnisse weiterzuverfolgen. Diese sollten in einem weiteren Schritt im
Rahmen einer ,operativen Infrastrukturentwicklung” in konkrete Entwurfsplanun-
gen umgesetzt werden. Die Untersuchung der operativen Infrastrukturentwicklung
der OBB-Infrastruktur AG lag 2016 vor. Sie stufte die rechtliche und verfahrenstech-
nische Umsetzbarkeit des Ergebnisses der strategischen Infrastrukturentwicklung
als risikobehaftet ein, insbesondere seien durch die Streckenanderung der Koralm-
bahn neue Genehmigungsverfahren (u.a. Umweltvertraglichkeitsprifung und Stra-

gegliedert in die vier Themenbereiche Eisenbahntechnik Infrastruktur, Eisenbahntechnik Betrieb, Reisequali-
tat und Baudurchfiihrung
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tegische Umweltprifung) zu erwarten. Den Ausgang dieser Genehmigungsverfahren
bewertete die OBB-Infrastruktur AG im Kontext der bereits genehmigten Verfahren
und zwischenzeitlich neu ergangener Urteile des Verwaltungsgerichtshofes und des
Bundesverwaltungsgerichts als ungewiss. Auch rechnete sie mit hohen finanziellen
Aufwendungen fur temporare MalRnahmen, um den Bahnbetrieb wéhrend der
Bauabwicklung sicherzustellen.

Die Untersuchung der operativen Infrastrukturentwicklung der OBB-Infrastruk-
tur AG zeigte als Alternative zu den Ergebnissen der strategischen Infrastrukturent-
wicklung einen modular aufgebauten Ausbau des Flughafenastes auf, wobei das
erste Modul ,bedarfsgerechter Ausbau” sofort umgesetzt werden sollte. Der
bedarfsgerechte Ausbau umfasste

die eingleisige Ausfihrung mit Vollquerschnitt der erforderlichen Wanne und Unter-
flurtrasse,

die im Vergleich zum Vollausbau selektive Reduktion des Unter- und Oberbaus im
Freilandbereich sowie

die Umsetzung des Glterbahnhofs Wundschuh mit der Anbindung Terminal Wern-
dorf.

Nicht vom bedarfsgerechten Ausbau umfasst waren die Errichtung des Fernver-
kehrsbahnhofs Flughafen-Graz, des Verbindungsgleises Nord sowie der zweigleisige
Vollausbau. Der viergleisige Ausbau im Abschnitt Graz — Feldkirchen sollte gemafR
dem Ergebnis der strategischen Infrastrukturentwicklung umgesetzt werden.

Der Vorstand der OBB-Infrastruktur AG beschloss die Umsetzung des bedarfsge-
rechten Ausbaus am 9. Oktober 2017, der Aufsichtsrat stimmte am 13. Dezem-
ber 2017 zu.

Fur die OBB-Infrastruktur AG war zur Zeit der operativen Infrastrukturentwicklung
der Zeitpunkt der Umsetzung des Vollausbaus inklusive Fernverkehrsbahnhof Flug-
hafen-Graz nicht absehbar.

(5) 2020 ergaben weitere Analysen der OBB-Infrastruktur AG zur Betriebsqualitat
(PUnktlichkeit, Zuverlassigkeit etc.), zu Synergien im Bauablauf und zur Erhéhung
des Verkehrsangebots sowie bereits gewonnene Erfahrungen auf der Weststrecke,
dass der Vollausbau des Flughafenastes sofort umgesetzt werden sollte. Dies
umfasste insbesondere

die durchgehende Errichtung des zweiten Gleises,

die Umsetzung des Verbindungsgleises Nord (zwischen Koralmbahn und Sidbahn),
den Vollausbau des Giterbahnhofs Wundschuh und

die Errichtung zweier Bahnbruckenobjekte.
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Die MalBnahmen waren ab dem Rahmenplan 2021-2026 finanziell und terminlich
festgelegt. Die Umsetzung des Fernverkehrsbahnhofs Flughafen-Graz war als Teil des
Abschnitts ,Feldkirchen — Weitendorf (Flughafenast); Stufe 2b, Bau” vorgesehen,
aber bis zur Zeit der Gebarungsiberprifung nicht in den Rahmenpldanen abgebildet.

(6) 2021 schrieben die OBB-Infrastruktur AG und das Land Steiermark den Koralm-
bahn-Vertrag 2004 hinsichtlich der baulichen Umsetzung der bis dahin ausgeklam-
merten MaRnahmen fort (in der Folge: Koralmbahn-Vertrag 2021); dazu zahlten
u.a. der viergleisige Ausbau der Streckenabschnitte Graz Hauptbahnhof — Feldkir-
chen und der zweigleisige Neubau Feldkirchen — Weitendorf. Nicht Vertragsgegen-
stand war der Neubau des Fernverkehrsbahnhofs Flughafen-Graz, jedoch sollte die
technische Machbarkeit des Halts im Rahmen der Umsetzung der vereinbarten
Projektinhalte gewahrleistet werden. Seine Finanzierung und die Fertigstellungster-
mine waren gesondert zu vereinbaren. Weiters sollte die bestehende Stdbahnhal-
testelle Flughafen Graz-Feldkirchen attraktiviert und barrierefrei gestaltet werden.
Der Koralmbahn-Vertrag 2021 traf dafiir eine Kostenvorsorge von 4 Mio. EUR (exklu-
sive Vorausvalorisierung). Die Kostenbeitrdage des Landes Steiermark daflr waren
prozentual festgelegt, die absoluten Werte noch gesondert zu vereinbaren.

Der Bau des ersten Streckenabschnitts des Flughafenastes Don Bosco — Puntigam
begann am 18. Februar 2019.

(7) Die OBB-Infrastruktur AG fithrte bis Ende 2023 BaumaRnahmen aus bzw. plante
MaRnahmen, um die eventuelle zuklnftige Errichtung des Fernverkehrsbahnhofs
Flughafen-Graz technisch zu ermoglichen bzw. zu vereinfachen. Dazu zahlten u.a.
statisch-konstruktive Vorkehrungen, die den gegenlber Wassereintritt dichten
Anschluss des zukinftigen Bahnhofs gewahrleisten und den Abbruch dann nicht
mehr bendtigter Bauteile, wie Wande zum Bahnhof, erleichtern sollen. Die Kosten
dafiir ermittelte die OBB-Infrastruktur AG nicht. Ein Fernverkehrsbahnhof am Flug-
hafen Graz war sowohl in der Trassenverordnung (2004) des Ministeriums im Teil-
abschnitt Feldkirchen — Wettmannstatten, im Steirischen Gesamtverkehrskon-
zept 2008+** als auch im Arbeitsprogramm der Steiermarkischen Landesregierung
,Agenda Weilk-Grin“ vom Dezember 20194, aber nicht im Rahmenplan 2024—-2029
und den vorhergehenden Rahmenplanen enthalten.

Die OBB-Infrastruktur AG prognostizierte die Kosten (exklusive Vorausvalorisierung)
fur die Errichtung des Fernverkehrsbahnhofs Flughafen-Graz und damit far die

,Durch den Bau der Koralmbahn mit dem Bahnhof Flughafen soll die direkte und hochwertige Erreichbarkeit
des Flughafens mit der Eisenbahn Realitdt werden.”; einstimmiger Beschluss der Steiermarkischen Landesre-
gierung vom 3. Marz 2008, https://www.verkehr.steiermark.at/cms/beitrag/10911747/26317820/ (abgeru-
fen am 18. Dezember 2024).

Im Arbeitsprogramm der Steiermarkischen Landesregierung fir die XVIII. Gesetzgebungsperiode vom
Dezember 2019 forderte die Steiermarkische Landesregierung eine ,Anbindung des Flughafens Graz an die
neue Sudbahnstrecke”.


https://www.verkehr.steiermark.at/cms/beitrag/10911747/26317820
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direkte Anbindung des Flughafens Graz an die Koralmbahn mit der Entwurfsplanung
aus 2017 auf 55,5 Mio. EUR (Preisbasis Janner 2023).

Der RH hielt fest, dass die ab dem Rahmenplan 2021-2026 enthaltene Umsetzung
des Flughafenastes Teil des Vollausbaus der Koralmbahn war.

Er sah die —im Zuge der strategischen Infrastrukturentwicklung im Jahr 2013 durch-
geflihrte — Untersuchung alternativer Trassenflhrungen als nicht nachvollziehbar
an, weil bereits damals die Auswahl der bestgeeigneten Trasse ausreichend begrin-
det und festgelegt war und sich die untersuchte alternative Streckenfiihrung bereits
im Trassenauswahlverfahren der Umweltvertraglichkeitsprifung gegenlber dem
Flughafenast nicht durchgesetzt hatte. Auch flr den RH zeigten sich hohe Risiken im
Hinblick auf die rechtliche und verfahrenstechnische Umsetzbarkeit der alternativen
Trassenfiihrung, weil durch eine neuerliche Anderung der Streckenfithrung neue
Genehmigungsverfahren mit unsicherem Ausgang und unsicherer Dauer zu erwar-
ten gewesen waren.

Der RH wiirdigte den von der OBB-Infrastruktur AG durchgefiihrten Prozess — mit
Ausnahme der im Jahr 2013 durchgefihrten Untersuchung alternativer Trassenfih-
rungen — der Entscheidungsfindung zum Bau des Flughafenastes. Die OBB-Infra-
struktur AG entwickelte das Projekt seit Festlegung der Trasse 2004 mittels
strategischer und operativer Infrastrukturentwicklung (2013 bzw. 2016) und zusatz-
licher Analysen (2020) stdndig weiter, evaluierte dafir die Kosten und den Nutzen
sowie die rechtlichen und verfahrenstechnischen Risiken und beriicksichtigte neue
Erfahrungen.

Der RH kritisierte, dass der Abschluss des Koralmbahn-Vertrags 2021 und somit die
Klarung der Kostentragung von Landerseite fir die bauliche Umsetzung des Flugha-
fenastes, u.a. viergleisiger Ausbau der Abschnitte Graz Hauptbahnhof — Feldkirchen
und zweigleisiger Neubau Feldkirchen — Weitendorf, erst nach Baubeginn des Flug-
hafenastes am 18. Februar 2019 erfolgten.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, die Héhe und den Umfang von externen
Kostenbeteiligungen fir Planungs- und BaumalRnahmen bereits vor Umsetzungsbe-
ginn der zu finanzierenden Malknahmen zu vereinbaren.

Der RH hielt fest, dass der Fernverkehrsbahnhof Flughafen-Graz in der Trassenver-
ordnung 2004 des Ministeriums und im Steirischen Gesamtverkehrskonzept 2008+
enthalten war. Im Koralmbahn-Vertrag 2021 waren hingegen lediglich die vorberei-
tenden MafRnahmen fur die technische Machbarkeit vorgesehen. Der RH wies
darauf hin, dass das Ministerium und die OBB-Infrastruktur AG den Fernverkehrs-
bahnhof Flughafen-Graz vorerst nicht priorisierten und nicht im Rahmenplan 2024—
2029 und den vorherigen Rahmenpldnen bericksichtigten. Damit war zur Zeit der
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GebarungsUberprifung noch nicht entschieden, ob bzw. wann der Fernverkehrs-
bahnhof Flughafen-Graz errichtet werden sollte.

Der RH hielt fest, dass die OBB-Infrastruktur AG die BaumaRnahmen, insbesondere
statisch-konstruktive Vorkehrungen, vor dem Hintergrund zukinftiger Entwicklungs-
moglichkeiten plante bzw. bereits umsetzte, um bei Bedarf die spatere Errichtung
des Fernverkehrsbahnhofs Flughafen-Graz technisch zu erméglichen bzw. zu verein-
fachen.

Der RH empfahl dem Ministerium und der OBB-Infrastruktur AG, vor einer Aufnahme
des Fernverkehrsbahnhofs Flughafen-Graz in den Rahmenplan gemeinsam mit dem
Land Steiermark Kosten, Nutzen und Finanzierung der Errichtung des Fernverkehrs-
bahnhofs Flughafen-Graz zu klaren.

(1) Laut Stellungnahme des Ministeriums sei derzeit eine Errichtung des Fernver-
kehrsbahnhofs Flughafen-Graz nicht vorgesehen; dies insbesondere, weil ein Fern-
verkehrshalt mit Stand Oktober 2024 fahrplantechnisch nicht moglich sei. Sollte die
Errichtung zu einem spateren Zeitpunkt erwogen werden, strebe das Ministerium
an, der Empfehlung des RH zu folgen.

(2) Die OBB-Infrastruktur AG teilte in ihrer Stellungnahme mit, dass der organrecht-
liche Beschluss auf dem Rahmenplan und der technischen und terminlichen
Notwendigkeit fir das Projekt Koralmbahn basiere. Darauf wirden Ublicherweise
die unternehmensinternen Beauftragungen zu Planung und Bau basieren. Diese
seien unabhangig vom Zahlungseingang der externen Kostenbeteiligungen.

Die grundsatzliche Bereitschaft des Landes Steiermark, den Kostenbeitrag zu leisten
und diesen der Hohe nach vom urspringlichen Koralmbahn-Vertrag 2004 abzulei-
ten, sei informell vor der Umsetzung vorgelegen.

Der RH hielt gegeniiber der OBB-Infrastruktur AG fest, dass eine informelle Verein-
barung Uber die Kostentragung von Infrastrukturbauwerken Ublicherweise mit
finanziellen und terminlichen Risiken im Falle sich andernder personeller und struk-
tureller Rahmenbedingungen verbunden war. Er wiederholte daher seine Empfeh-
lung zum Abschluss von schriftlichen Vereinbarungen fir externe Kostenbeteiligungen
vor Umsetzungsbeginn der zu finanzierenden MaRnahmen.
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Terminentwicklung

Die Umsetzung des Flughafenastes war von Beginn an mit Projektende der Koralm-
bahn terminisiert und lag dadurch stellenweise auch am kritischen Weg der Gesamt-
inbetriebsetzung der Koralmbahn mit Dezember 2025.

Der urspriinglich (2018) geplante Puffer zwischen Umsetzung der finalen Bauleis-
tungen fir Sicherungs-, Fernmelde- und Elektrotechnik und der Inbetriebnahme?®
von drei Monaten verringerte sich mit der Fortdauer des Projekts auf etwa
einen Monat (Stand April 2022). Es kam sowohl zu Verzégerungen in der Abwicklung
einzelner Grundeinldsen als auch zu Verzégerungen aufgrund des Widerrufs der
Ausschreibung des maRgebenden Bauloses Unterflurtrasse. Gemal der Gesamtab-
laufplanung wirde sich dies aufgrund der schnelleren Umsetzung des Roh- bzw.
Unterbaus und des Abschmelzens von Pufferzeiten nicht auf die Fertigstellung des
Roh- bzw. Unterbaus auswirken.

Die Gesamtinbetriebsetzung der Koralmbahn war seit 2018 unverandert mit Fahr-
planwechsel im Dezember 2025 vorgesehen. Die im Gesamtablaufplan vom
April 2023 ersichtlich gemachte Verkirzung der Inbetriebnahme schuf einen neuen
zeitlichen Puffer zwischen Bauausfihrung und Inbetriebnahme von rund drei Mona-
ten.

Zur Zeit der Gebarungsiberprifung befanden sich wesentliche Teile des Flugha-
fenastes noch in Umsetzung:

Baubeginn Baulos 6.1 (Bahntechnische Anlagen; Feldkirchen — Weitendorf) mit
Februar 2023,
Baubeginn Baulos 6.2 (Feste Fahrbahn; im Bereich der Unterflurtrasse) mit
August 2023.

Der Ist-Kostenstand des Controllingabschnitts ,,NAN702, Graz — Weitendorf, bedarfs-
gerechter Ausbau (Modul 1); Bau” lag mit Herbst 2023 bei 56,1 % der Plankosten.

Die Projektberichte der OBB-Infrastruktur AG zu den beiden Bauabschnitten
,NAN701, Graz— Weitendorf, bedarfsgerechter Ausbau (Modul 1); Bau” und
,NAN702 Feldkirchen — Weitendorf (Flughafenast); Stufe 1“ dokumentierten eine
grundsatzlich stabile Terminsituation mit Stand 30. April 2023. Auch ein externer
Gutachter stellte zum Stand April sowie Dezember 2022 keine prognostizierten
Abweichungen der Terminziele fest. Er wies jedoch auf bestehende Risiken bei
Lieferschwierigkeiten, insbesondere bei der Verfligbarkeit von Komponenten der
bahntechnischen Ausristung hin.

inklusive Restarbeiten und Testfahrten
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Eine vom RH durchgefiihrte Analyse der Terminentwicklung in den Gesamtablauf-
pldnen 2017 bis 2023 zeigte flr einen malkgebenden Streckenabschnitt (Unterflur-
trasse) des Flughafenastes eine stabile Entwicklung.

Der RH beurteilte die Prognose der Bauzeit des Flughafenastes als grundsatzlich
stabil. Die Inbetriebsetzung des Flughafenastes musste bis inklusive 2017 zweimal
verschoben werden und war seit 2018 fir 2025 geplant. Auch zeigten die Verzoge-
rungen der Grundeinldsen und der Ausschreibungsphase insbesondere durch das
proaktive Vorgehen der OBB-Infrastruktur AG — schnellere Umsetzung des Roh- bzw.
Unterbaus und Abschmelzen von Pufferzeiten — keine negativen Auswirkungen auf
die prognostizierte Gesamtinbetriebsetzung der Koralmbahn.

Der RH wies jedoch auf die vom Gutachter aufgezeigten noch vorhandenen Risiken
hin, die die OBB-Infrastruktur AG weiterhin (berwachen sollte und denen bei Bedarf
mit MaRnahmen zu begegnen waére.
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Kostenentwicklung

Der Flughafenast gliederte sich seit dem Rahmenplan 2012—-2017 organisatorisch in
unterschiedliche und sich im Zeitablauf teilweise andernde Controllingabschnitte.
Die folgende Abbildung veranschaulicht die Entwicklung dieser Abschnitte samt
deren Kosten; samtliche Kostenangaben umfassen die Basiskosten, die Kostenan-
satze fur Gleitung und Wertanpassung, fir Risiken sowie flr Vorausvalorisierung:

Abbildung 12: Kostenentwicklung Flughafenast

NAA761: Feldkirchen — Weitendorf (Flughafenast); Stufe 2a, Bau®
NAN703: Feldkirchen — Weitendorf, Anbindung Terminal Werndorf, Bau?
B NAN702: Feldkirchen — Weitendorf (Flughafenast); Stufe 1, Bau
NAN701: Graz — Weitendorf, bedarfsgerechter Ausbau (Modul 1); Bau
NA7701: Graz — Weitendorf, bedarfsgerechter Ausbau; Planung?
B 7761: Feldkirchen — Flughafen — Terminal Werndorf; Planung?

m m m Em BB EEEREEREER

2012- 2013- 2014- 2015- 2016— 2017- 2018- 2019- 2020- 2021- 2022- 2023- 2024-
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Titel der Controllingabschnitte gemaRk Rahmenplan 2024-2029 bzw. gemalk dem Rahmenplan, in dem der jeweilige
Abschnitt zuletzt genannt wurde

2 Der Controllingabschnitt NA7701 wurde ab dem Rahmenplan 2017-2022 groRtenteils in den Controllingabschnitt
7761 Ubergefihrt.

3 Die Controllingabschnitte NAN703 und NAA761 wurden ab dem Rahmenplan 2022-2027 im Controllingabschnitt
NAN702 zusammengefasst.

Quellen: OBB-Infrastruktur AG; Ministerium; Darstellung: RH
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24.2

24.3

In den Rahmenpléanen 20122017 und 2013-2018 war fur den Flughafenast nur der
Controllingabschnitt ,7761 Feldkirchen — Flughafen — Terminal Werndorf; Planung”
mit 21,12 Mio. EUR bzw. 21,61 Mio. EUR enthalten. Infolge der stufenweisen Veran-
derung des Ausbaugrades und der damit verbundenen Aufnahme neuer Abschnitte
in den Rahmenplanen stiegen die Gesamtkosten fir den Flughafenast bis zum
Rahmenplan 2024-2029 inklusive Planung auf 519,27 Mio. EUR. Innerhalb der
einzelnen Abschnitte kam es ebenfalls zu Kostenanderungen aufgrund von Ergebnis-
sen der vertieften Kostenermittlungen, Umordnungen zwischen den Abschnitten als
Resultat vergabestrategischer Uberlegungen, Inhaltsdnderungen sowie Wert- und
Gleitungsanpassung.

Beim Abschnitt ,NAN702 Feldkirchen — Weitendorf (Flughafenast); Stufe 1, Bau”
stiegen die Plankosten von 2019 bis 2023 von 294,24 Mio. EUR auf 383,65 Mio. EUR
(30,4 %), die Risikovorsorge stieg von 37,85 Mio. EUR auf 40,46 Mio. EUR (6,9 %).
Dabei erhohte sich das Verhaltnis der Risikovorsorge zu den Plankosten (exklusive
Vorausvalorisierung und Risiko) abzlglich der Ist-Kosten um 20 Prozentpunkte auf
36,8 %. Die Ist-Kosten lagen mit Stand Herbst 2023 bei 56,1 % der Plankosten.

Der RH hielt fest, dass der Bau des Flughafenastes inklusive Planung mit
519,27 Mio. EUR im Rahmenplan 2024-2029 prognostiziert war. Im Rahmen-
plan 2013-2018 —vor Beginn der ersten Entscheidungen zum Ausbau des Flug-
hafenastes — war fir den Flughafenast lediglich die Planung mit 21,61 Mio. EUR
abgebildet. Der Grofteil der sukzessiven Erhdhung der Kosten des Flughafenastes
um insgesamt 497,65 Mio. EUR war auf die stufenweise Veranderung des Ausbau-
grades und die damit verbundene Aufnahme von neuen Abschnitten zurickzu-
fuhren (TZ 22).

Der RH merkte kritisch an, dass aufgrund von Mangeln im Risikomanagement des
Controllingabschnitts ,,NAN702 Feldkirchen — Weitendorf (Flughafenast); Stufe 1,
Bau“ die Risikovorsorge nicht analog zum Projektfortschritt (Ist-Kosten bei 56,1 %)
verringert wurde. Vielmehr erhéhte sich die Risikovorsorge um 2,61 Mio. EUR und
auch das Verhiéltnis zu den noch offenen Kosten (Plankosten ohne Vorausvalorisie-
rung und Risiko abzlglich der bereits angefallenen Kosten) stieg um 20 Prozent-
punkte.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, Risikovorsorgen mit fortschreitendem
Projektverlauf an das erforderliche Ausmal’ anzupassen und somit laufend moglichst
zeitnah Kostensicherheit herzustellen.

Die OBB-Infrastruktur AG teilte in ihrer Stellungnahme mit, dass sie im Rahmen der
jahrlichen Fortschreibungen des Rahmenplans, der unterjahrigen Forecasts und auf
Projektebene im Projektteam die Risikoeinschatzung der Bestellungen thematisiert,
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47

bewertet und fortgeschrieben habe. Die Fortschreibung erfolge dabei im Projekt-
Controllingsystem PCON.

Insbesondere durch hohe Mehrkostenforderungen beim Baulos 3.1% habe das
Risiko im Rahmen der Bauumsetzung nicht verringert und kontinuierlich zum Projekt-
fortschritt abgeschmolzen werden kénnen. Nach weiteren Erkenntnissen zum
Abschluss des Bauloses 3.1 habe die OBB-Infrastruktur AG im Zuge der Fortschrei-
bung des Rahmenplans im Jahr 2024 die Risikoansatze zum Entwurf des Rahmen-
plans 2025-2030 reduzieren kdnnen.

Insbesondere bei komplexen, langjdhrigen Bauvorhaben mit hohen jahrlichen
Mittelabflissen und umfangreichen Mehrkostenforderungen werde sie dem Risiko-
management jedenfalls weiterhin einen hohen Stellenwert beimessen.

Der RH nahm die Anpassung der Risikovorsorge zum Abschluss des Bauloses 3.1 zur
Kenntnis. Er entgegnete der OBB-Infrastruktur AG jedoch, dass der spate Zeitpunkt
der Reduktion sowie der zwischenzeitliche Anstieg der Risikovorsorge Verbesse-
rungspotenzial beim Risikomanagement des Controllingabschnitts ,NAN702 Feldkir-
chen — Weitendorf (Flughafenast); Stufe 1, Bau” aufzeigten. Gerade bei hohen
Mehrkostenforderungen waren die Risiken wdhrend der zum Teil langjahrigen
Verhandlungen zeitnah zu erfassen und die Risikovorsorge laufend anzupassen, um
die negativen Folgen zu vermeiden. Er verblieb daher bei seiner Empfehlung.

Unterflurtrasse fur den Rahmenplanabschnitt ,NAN702 Feldkirchen — Weitendorf (Flughafenast); Stufe 1,
Bau”
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Schlussempfehlungen

Zusammenfassend empfahl der RH:

OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

(1)

In Hinkunft wéare ausreichend internes Know-how, insbesondere in techni-
scher, bauwirtschaftlicher und rechtlicher Hinsicht, fir die Wahrnehmung der
(Bauherrn-)Interessen der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft zur Abwick-
lung von Bauvorhaben sicherzustellen, um wesentliche Baumanagement-
Leistungen (Projektleitung und Baumanagement) selbst wahrnehmen zu
kénnen. (TZ 3)

Es sollte geprift werden, inwieweit die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft
wesentliche Aufgaben in der Abwicklung von Bauprojekten vermehrt selbst
wahrnehmen kann, um das eigene Know-how zu starken, die Rolle als kompe-
tenter Bauherr langfristig abzusichern sowie Kosten flr externe Konsulenten
und Sachverstandige und die Abhéngigkeit von diesen zu reduzieren. (TZ 4)

Um insbesondere flir externe Projektbeteiligte den Zugriff auf relevante
Informationen und Regelungen fir die Projektabwicklung von allen gréRReren
Projekten bzw. Projektabschnitten zu erleichtern, ware zukilnftig verpflich-
tend ein Projekthandbuch zu erstellen und der Mindestinhalt der abzubilden-
den Regelungen zu definieren. (TZ 4)

Weiterhin sollte ein aktives Terminmanagement wahrgenommen und sollten
die Meilensteine fir die geplante Gesamtinbetriebsetzung der Koralmbahn
mit 2025 laufend verfolgt und evaluiert werden; bei Bedarf ware gegenzu-
steuern. (TZ5)

Die internen Regelungen und Prozesse der OBB-Infrastruktur Aktiengesell-
schaft zur Vermeidung von zusatzlichen Bauzinsen waren sowohl in den
Bauvertrdagen als auch auf operativer Ebene stetig weiterzuentwickeln, um
damit zeitnah auf sich dndernde Rahmenbedingungen reagieren zu kénnen.
(12 7)

Kinftig sollte auf mogliche Interessenkonflikte (aufgrund fehlender Funkti-
onstrennung) geachtet und eine klare Trennung der Aufgaben in den Vertra-
gen von Planern und anderen Konsulenten vorgesehen werden. (TZ 9)

Die Ortliche Bauaufsicht wére rechtzeitig zu bestellen und in der Folge in die
Ausschreibungs- und Angebotsprifung miteinzubeziehen. (TZ 9)
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(14)

Im Zuge der Angebotsprifung sollte das Anti-Claimmanagement zur Wahrung
der Interessen der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft konsequent umge-
setzt werden. Dazu zdhlen z.B. die Sicherstellung der Qualitat der Ausschrei-
bungsunterlagen, der Kostenschatzung und der Aufklarungen sowie eine
Analyse des Claim-Potenzials im Zuge der Angebotsprifung. (TZ 10)

Kinftig ware auf eine klare vertragliche Regelung zur Differenzierung zwischen
Stillliegezeiten und Vortriebsunterbrechungen zu achten und diese bei der
Bauabwicklung einzuhalten. (TZ 12)

Aufgrund der erheblichen Schwierigkeiten und Unsicherheit bei der geolo-
gisch-geomechanischen Prognose und deren Umsetzung in einem Vertrags-
modell nach ONORM sowie aufgrund der massiven Mehrkostenforderungen
beim Baulos KAT 2 wéaren die Erfahrungen mit Allianzvertragen aus den beiden
Pilotprojekten zu bewerten und gegebenenfalls zuklnftig grole Tunnelbau-
vorhaben in einem kooperativen Vertragsmodell abzuwickeln. Dies mit dem
Ziel, insbesondere das Risiko aus nicht zutreffenden Prognosen ausgewoge-
ner zwischen Auftraggeber und -nehmer zu verteilen. (TZ 14)

Bei zuklUnftigen Projekten waren in der Ausschreibung die Vorgaben
der ONORM B 2203-2 (Untertagebauarbeiten —Teil 2:  Kontinuierlicher
Vortrieb — Werkvertragsnorm) umzusetzen, Ausnahmen zu vermeiden und
besonderes Augenmerk auf Vergiltungsregelungen fiir die Erschwernisse zu
legen. (TZ 14)

Wegen der Qualitatsmangel bei der Kontrolle der gelieferten Doppelschildma-
schinen (z.B. Uberldnge beim Schild, Priifung nicht aller Kriterien bzw. keine
vollstandige Priifung der Kriterien vor Baubeginn) sollten Rickforderungsan-
spriiche gegeniiber der Ortlichen Bauaufsicht gepriift werden. Dabei wéren
auch die Kosten fur Gutachten und gerichtliche Auseinandersetzungen, das
Risiko der Durchsetzbarkeit von Schadenersatzanspriichen bei Gericht sowie
die Einbringlichkeit der Forderungen zu bericksichtigen. (TZ 15)

Es wdre zu prifen, inwieweit die Verzogerungen und Mehrkosten beim
Tunnelvortrieb des Bauloses KAT 2 durch die vom Auftragnehmer einge-
setzten und — hinsichtlich der Maximallange — mit der Ausschreibung nicht
konformen Doppelschildmaschinen verursacht waren und folglich der Sphare
des Auftragnehmers zuzurechnen sind. (TZ 15)

Kinftig sollten Nachweise zur Qualitatssicherung der Messdaten von Tunnel-
vortriebsmaschinen vertraglich eingefordert werden. (TZ 17)
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Die Hohe der Risikovorsorge ware von Projektbeginn an zu begriinden und
dies nachvollziehbar zu dokumentieren, um die Relevanz der Kostenprogno-
sen sicherzustellen. (TZ 20)

Kinftig sollten Leistungsanderungen und -stérungen u.a. durch zeitgerechte
Planungsentscheidungen, ausgereifte Ausschreibungsplanungen, verbes-
serte Qualitatssicherung der Ausschreibungsunterlagen und sorgfaltige Ange-
botsprifung minimiert werden. Falls Fehlleistungen der Auftragnehmer der
OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft, wie verspatete Planlieferungen, zu
Mehrkosten flihren, waren die Vergltungen entsprechend zu kirzen bzw.
Ruckforderungen zu prifen. (TZ 20)

Die Bearbeitungszeiten von Mehrkostenforderungen waren —als eine der
MaRnahmen zur Vermeidung von zuséatzlichen Bauzinsen — zu reduzieren,
etwa durch die vertragliche Vorgabe von Regelfristen fir die Bearbeitung
durch das externe Baumanagement und die Straffung interner Genehmi-
gungsprozesse. (TZ 21)

Dem externen Baumanagement sollte die Dokumentation der Prifung von
Mehrkostenforderungen vorgegeben werden. Die Beurteilung des Bauma-
nagements sollte begriindet und nachvollziehbar dargestellt sein. Ebenso
wéaren Prifhandlungen der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft nachvoll-
ziehbar zu dokumentieren. (TZ 21)

Zu den zeitgebundenen Kosten in den Mehrkostenforderungen ware zu
prifen, ob Doppelvergltungen der Bauzeit im Zusammenhang mit der Verein-
barung vom Dezember 2022 vorlagen. Gegebenenfalls waren Korrekturen im
Zuge der Abrechnung des Bauloses GU 1 vorzunehmen. (TZ 21)

Die Hohe und der Umfangvon externen Kostenbeteiligungen fir Planungs- und
BaumafRnahmen sollten bereits vor Umsetzungsbeginn der zu finanzierenden
Malnahmen vereinbart werden. (TZ 22)

Risikovorsorgen waren mit fortschreitendem Projektverlauf an das erforder-
liche Ausmal’ anzupassen und somit laufend moglichst zeitnah Kostensicher-
heit herzustellen. (TZ 24)
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Bundesministerium fir Innovation, Mobilitat und
Infrastruktur;

OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

(22) Vor einer Aufnahme des Fernverkehrsbahnhofs Flughafen-Graz in den
Rahmenplan waren gemeinsam mit dem Land Steiermark Kosten, Nutzen

und Finanzierung der Errichtung des Fernverkehrsbahnhofs Flughafen-Graz
zu klaren. (TZ 22)
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Rechnungshof
Osterreich

Wien, im April 2025
Die Prasidentin:

Dr. Margit Kraker



Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstrager
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Anhang

Anmerkung: im Amt befindliche Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstrager

in Fettdruck

OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

Aufsichtsrat
Vorsitz

Ing. Franz Seiser

Mag. Christian Kern
Mag.? Brigitte Ederer
Mag. Gilbert Trattner
Mag. Arnold Schiefer
Dipl.-Ing. Herbert Kasser
Mag.? Manuela Waldner

Stellvertretung

Dipl.-Ing. Herbert Kasser
Mag. Christian Kern

Mag. Josef Halbmayr, MBA
Dipl.-Ing. Herbert Kasser
Mag. Arnold Schiefer
Mag.? Iris Appiano-Kugler
Dipl.-Ing. Herbert Kasser

Vorstand

Dipl.-Ing. Dr. Georg Michael Vavrovsky
Ing. Mag. (FH) Andreas Mattha

Siegfried Stumpf

Dipl.-Ing. Franz Bauer

Ing. Franz Seiser

Mag.? Silvia Angelo

Dipl.-Ing. Dr. Johann Pluy

Dipl.-Ing." Judith Engel, MBA, MSc, MSc

(10. Juni 2010 bis 7. Marz 2014)

(17. Februar 2014 bis 17. Mai 2016)
(14. Oktober 2016 bis 28. Februar 2018)
(22. Mérz 2018 bis 31. Marz 2019)

(1. April 2019 bis 5. Juni 2020)

(10. Juni 2020 bis 18. Juli 2023)

(seit 18. Juli 2023)

(26. Juni 2008 bis 31. Marz 2019)
(10. Juni 2010 bis 17. Februar 2014)
(17. Februar 2014 bis 31. Mérz 2019)
(1. April 2019 bis 5. Juni 2020)

(10. Juni 2020 bis 30. Juni 2023)

(seit 10. Juni 2020)

(seit 18. Juli 2023)

(6. April 2005 bis 31. Dezember 2012
(1. August 2008 bis 4. Juli 2016

(1. Dezember 2011 bis 7. Marz 2014
(1. Janner 2013 bis 31. Dezember 2021
(1. Marz 2014 bis 28. Februar 2019
(seit 16. Janner 2017

(seit 1. Marz 2019

)
)
)
)
)
)
)
(seit 1. Janner 2022)



Ressortbezeichnung und -verantwortliche

Tabelle A: Verkehrsministerium im Uberpriften Zeitraum 2012 bis 2023

Bundesministerien-

Zeitraum Ressortbezeichnung
gesetz-Novelle

Bundesminister/in

1. Februar 2009 bis Bundesministerium fir Verkehr,
28. Janner 2020 BGBI.13/2009 Innovation und Technologie

Bundesministerium fur Klimaschutz,
seit 29. Jdnner 2020  BGBI. 1 8/2020 Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation
und Technologie

2. Dezember 2008 bis
1. September 2014:

Doris Bures

1. September 2014 bis
26. Janner 2016:

Alois Stoger, dipléomé
26. Janner 2016 bis
18. Mai 2016:

Mag. Gerald Klug

18. Mai 2016 bis
18. Dezember 2017:

Mag. Jorg Leichtfried

18. Dezember 2017 bis
22. Mai 2019:

Ing. Norbert Hofer

22. Mai 2019 bis
3. Juni 2019:

Dr." Valerie Hackl

3.Juni 2019 bis
7. Janner 2020:

Mag. Andreas Reichhardt

7. Janner 2020 bis
29. Janner 2020:

Leonore Gewessler, BA

seit 29. Janner 2020:
Leonore Gewessler, BA

Quelle: Parlament; Zusammenstellung: RH
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