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Bericht uUber die

Abteirlung Verkehrsplanung

Schwerpunktprifung

Prifaufwand

Hinweis

1. Einleitung

Der Themenbereich ,Verkehr* ist einer der beherrschenden
Politikfelder Tirols. Die Bedeutung dieses Politikfeldes zeigt sich in
den stetig steigenden Ausgaben und auch im stetig steigenden
Personalstand.

Der LRH hat in die Abteilung Einschau genommen, die im Amt der
Tiroler Landesregierung fir die ,generelle* Verkehrsplanung
zustandig ist. Er hat Uberpruft, wie diese Abteilung die ihr
zugewiesenen Aufgaben wahrgenommen hat.

Die Vielzahl der in der Abteilung Verkehrsplanung betreuten
Verkehrspolitik-Felder und die groRe Anzahl der betreuten Projekte
veranlasste den LRH, die Prifung als so genannte Schwerpunkts-
prifung durchzufiihren. Schwerpunktsprifungen behandeln einzelne
Sachgebiete in eingehender Form. Bei dieser Prifung waren es die
Aufbau- und Ablauforganisation, die Personal- und Budgetentwick-
lung sowie einzelne Verkehrsprojekte, die die Abteilung plante
und/oder abwickelte. Die Auswahl erfolgte nach den Kriterien der
ProjektgroRe  (Regionalbahn) und der zeitlichen Aktualitat
(Verkehrsdatenerfassung, OV-Priorisierung). Es wurde aber auch
ein ,kleineres" Projekt der Abteilung ausgewahlt (Bahnlarmschutz).
Die Behordenfunktion der Abteilung, insbesondere im Eisenbahn-
wesen, wurde um einen durchgéngigen Vergleich der friheren
Abteilung Gesamtverkehrsplanung mit der nunmehrigen Abteilung
Verkehrsplanung zu erhalten, keiner eingehenden Prifung
unterzogen.

Die Prufung der Abteilung Verkehrsplanung fand durch zwei Prifer
von Mai 2006 bis Ende September 2006 statt.

Der LRH weist daraufhin, dass alle in diesem Bericht gewahiten
personenbezogenen Bezeichnungen aus Griinden der Ubersichtlich-
keit und leichteren Lesbarkeit nur in einer Geschlechtsform gewahlt
werden und gleichermal3en fur Frauen und Méanner gelten.
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1. Einleitung

Der Landesrechnungshof hat durch zwei Prifer wahrend eines Zeit-
raumes von ca. sechs Monaten die Abteilung Verkehrsplanung ge-
pruft. Der Rohbericht wurde der Landesregierung am 16. November
2006 ibermittelt, sodass die Frist zur Abgabe der AuRerung in den
Weihnachtsferien endet, in denen grundséatzlich keine Regierungs-
sitzungen stattfinden. Den mit der Vorbereitung der gegenstandli-
chen Stellungnahme befassten Organisationseinheiten der Landes-
verwaltung stand daher eine deutlich kiirzere, als die im 8 7 Abs. 1
des Tiroler Landesrechnungshofgesetzes vorgesehene Frist zur
Verfigung, was bedeutet, dass auf einzelne Kritikpunkte des Lan-
desrechnungshofes nur summarisch eingegangen werden konnte.

Am Deckblatt misste die Bezeichnung der Abteilung Verkehrspla-
nung berichtigt werden.

Betrachtet man den Umfang der Stellungnahme ist die AulRe-
rung, dass ,nur summarisch auf einzelne Kritikpunkte einge-
gangen werden konnte* wohl nicht zutreffend. Die Landesregie-
rung verkennt dabei den Zweck einer AuRerung, die nicht als
Zweitbericht gedacht ist.

Zum Thema der kirzeren Frist zur Stellungnahme stellt der LRH
grundsatzlich fest, dass er sich als Organ des Tiroler Landtages
primar den Terminen der Sitzungen des Finanzkontrollaus-
schusses verpflichtet fuhlt und nur sekundar mdglichen Sit-
zungsterminen der Landesregierung, die ihm ja auch nicht be-
kannt gegeben werden. Natirlich ist er aber auch bemiht auf
Verwaltungsablaufe Rucksicht zu nehmen und hat den zustan-
digen Verwaltungsdienststellen schon mehrfach versichert
Stellungnahmen auch dann noch zu bertcksichtigen, wenn sie
erst nach Ablauf der im TirLRHG normierten Frist einlangen.
Voraussetzung dafir ist aber, dass dadurch nicht die fristge-
rechte Vorlage an den Finanzkontrollausschuss verhindert
wird. Im gegenstandlichen Fall ware dies durchaus moéglich
gewesen und hat es auch eine entsprechende Zusage an die
dem Sachgebiet Verwaltungsentwicklung utbergeordnete Ab-
teilung gegeben.

Leider ist derzeit jeder unmittelbare Kontakt zu dem fir die Be-
richte des LRH zustéandigen Sachgebiet abgebrochen, was zu
standigen Auseinandersetzungen auf der Berichtsebene flhrt.
Der LRH hat schon mehrfach darauf hingewiesen, dass es nicht
seine Aufgabe ist in Berichten juristische Auseinandersetzun-
gen zu fuhren. Er ist auch der Meinung, dass das andauernde
~Hick-Hack® fur die Abgeordneten von nachgeordneten Inte-
resse ist. Allerdings ergeht die Stellungnahme doch in Form
eines Regierungsbeschlusses, der mehr Gewicht hat und der
nach der geltenden Rechtslage auch dem Bericht anzuschlie-
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Ren ist. Dadurch sieht sich der LRH gezwungen auf manche
Teile der Stellungnahme zu replizieren, da diese nicht so stehen
gelassen werden kénnen. Es verwundert den LRH immer wie-
der, dass sich die Landesregierung als Kollegialorgan mit
Schreibfehlern der LRH Berichte auseinandersetzt. Er geht aber
davon aus, dass dies an der Vorbereitung der Regierungsbe-
schlusse liegt und ortet die Ursache fur diese unbefriedigende
Situation in der mangelnden Kommunikationsbereitschaft des
angesprochenen Sachgebiets. Da der LRH keine Einflussmdg-
lichkeit auf die Vorgangsweise der Regierung im Rahmen des
Stellungnahmeverfahrens hat, werden sich die ausfihrlichen
Repliken des LRH nicht vermeiden lassen.

2. Rechtliche Rahmenbedingungen

Osterreich hat als Mitglied der Europaischen Union seine Verkehrs-
politik auch auf die Europaische Gemeinschaft abzustimmen. Vor-
schlage fur ein gemeinsames Vorgehen in diesem Bereich enthéalt
das WeiRbuch der Europadischen Kommission aus dem Jahr 2001
mit einer Weichenstellung fir den gemeinsamen Verkehr bis zum
Jahr 2010. Das WeilRbuch hat zum Ziel, die Verkehrspolitik nach-
haltiger zu gestalten und grof3e wirtschaftliche Verluste durch Staus,
Verschmutzung oder Unfélle zu vermeiden. Es bekannte sich zu
einer Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und Verkehr und zum
Vorrang der Schiene.

Im Juni dieses Jahres legte die EU eine neue langfristige Verkehrs-
strategie ,Fur ein mobiles Europa“ fest. Die Verkehrspolitik erfolgt
nun im Einklang mit wirtschaftlichen Zielen. Sie gibt den Vorrang der
Schiene auf und foérdert alle Transportmethoden gleichrangig. Das
Uberarbeitete WeiRbuch strebt nur mehr eine Verringerung der ne-
gativen Folgen der Mobilitat an.

Die Koalitionsvereinbarung der Regierungspartner in der Tiroler
Landesregierung dokumentiert im Kapitel ,Verkehr* den politischen
Willen, sich um die Durchsetzung der Tiroler Interessen in der euro-
paischen Verkehrspolitik zu bemihen.

Die Umsetzung der verkehrspolitischen Zielsetzungen nimmt im Amt
der Tiroler Landesregierung vor allem die Abteilung Verkehrspla-
nung wahr. Mit dem Vollzug von Gesetzen ist diese Abteilung - mit
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2. Rechtliche Rahmenbedingungen

Ausnahme der rechtlichen Angelegenheiten des Eisenbahnwesens -
nicht betraut.

Der erste Absatz ist insofern zu erganzen, als die Abteilung Ver-
kehrsplanung nicht nur die rechtlichen Angelegenheiten des Eisen-
bahnwesens, sondern auch jene des Kraftfahrlinienrechts zu vollzie-
hen hat.

Die Aufzadhlung der Aufgaben der Abteilung Verkehrsplanung
war hier nur beispielhaft gedacht. Eine vollstandige Aufzahlung
der Aufgaben erfolgt(e) weiter unten.

Ungeachtet dessen hat die Abteilung Verkehrsplanung bei ihrer all-
taglichen Arbeit eine Vielzahl von EU- und bundesrechtlichen Vor-
schriften zu beachten, die sich unmittelbar auf ihre Projekts- und
Planungstatigkeit auswirken.

Folgenden Vorschriften auf EU-Ebene kommt in diesem Zusammen-
hang zentrale Bedeutung zu:

Die Richtlinie 1996/62/EG enthélt Vorschriften tber die Beurteilung
und Kontrolle der Luftqualitat. Sie wurde innerstaatlich im Bundes-
gesetz zum Schutz vor Immissionen durch Luftschadstoffe (,IG-
Luft, BGBI.I 1997/115 idgF 34/2006) umgesetzt. Das Immissions-
schutzgesetz setzt Grenzwerte fir Schadstoffe fest und enthélt u.a.
Maflnahmen fir den Verkehr, um die Immission von Luftschadstof-
fen zu verringern. Zur Erreichung dieses Ziels kann der LH
Geschwindigkeitsbeschrdnkungen und zeitliche und réumliche
Beschrankungen des Verkehrs verordnen. Das Land Tirol hat als
erstes Bundesland bei Uberschreitungen des Grenzwerts von
Stickstoffdioxid und Feinstaub konkrete Malinahmen gesetzt.

Wesentlich fur den LKW-Transitverkehr, insbesondere auf der
Brenner-Achse, ist die Richtlinie Gber die Erhebung von Gebiihren
fur die Benutzung verschiedener Verkehrswege durch schwere
Nutzfahrzeuge (Wegekostenrichtlinie). Seit der Anderung der Richt-
linie im Juni 2006 kann nunmehr u.a. auf bestimmten Stral3en-
abschnitten in Bergregionen und fir Infrastrukturvorhaben von
europaischem Interesse in Berggebieten ein Mautzuschlag
eingehoben werden. Weiters kann auch bei bisher unbemauteten
Ausweichrouten im untergeordneten StralRennetz eine Maut verlangt
werden.
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2. Rechtliche Rahmenbedingungen

Auch fur den o6ffentlichen Personenverkehr existieren gemeinschaft-
liche Vorschriften: Fir Beihilfen im Eisenbahn-, Straf3en- und
Binnenschiffsverkehr gelten derzeit noch die Regelungen laut
Verordnung (EWG)1107/70, fur 6ffentliche Verkehrsdienstleistungen
die Regelungen laut Verordnung 1191/69 idF der Verordnung
1893/91. Eine neue Verordnung ,uber offentliche Personen-
verkehrsdienste auf Schiene und StralRe* steht kurz vor der
Verabschiedung.

Auf Bundesebene legt das Bundesgesetz lber die Ordnung des
offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs, BGBI. 204/1999
(OPNRV-G 1999), die organisatorischen und finanziellen Grund-
lagen fur den Betrieb des 6ffentlichen Personennah- und Regional-
verkehrs sowie die Struktur und den Aufgabenbereich von Verkehrs-
verbinden fest.

Das Gesetz weist dem Bund die Sicherung des Grundangebots im
offentlichen  Schienenpersonennah- und Regionalverkehr zu.
Aufgabe der Lander und Gemeinden ist die Nah- und Regional-
verkehrsplanung. Die Reduzierung, Ausweitung oder Umschichtung
von Verkehrsleistungen soll eine ,nachfrageorientierte Verkehrs-
dienstleistung” schaffen. Zu den Aufgaben der Lander und
Gemeinden zahlt auch der Abschluss von Vertragen tber Verkehrs-
dienstleistungen im Personenregionalverkehr, ,wobei die budgetare
Bedeckung des Bundes zu berticksichtigen ist".

Zur Optimierung des Gesamtangebotes des 6ffentlichen Personen-
nah- und Regionalverkehrs kooperieren Verkehrsunternehmen in
Form von Verkehrsverbinden. Der raumliche Geltungsbereich eines
Verkehrsverbundes orientiert sich an den jeweiligen Fahrgast-
stromen und erstreckt sich meist auf das jeweilige Bundesland. Zur
organisatorischen Umsetzung ist flr jeden Verkehrsverbundraum
eine Verbundorganisationsgesellschaft eingerichtet. In Tirol ist dies
die Verkehrsverbund Tirol GesmbH. (VTG). Diese koordiniert das
Angebot der Verkehrsunternehmen und bestellt fir die L&nder
mittels Ausschreibung die gemeinwirtschaftlichen Leistungen.

Die Finanzierung des schienengebundenen o6ffentlichen Personen-
nahverkehrs auf Haupt- und Nebenbahnen erfolgt mit Bundesmitteln
gemal Privatbahngesetz. Derzeit ist das Privatbahngesetz 2004 —
PrivbG in Geltung. Es ist zur Abgeltung gemeinwirtschaftlicher
Leistungen bei der Erbringung von Eisenbahnverkehrsleistungen auf
Privatbahnen und zur Gewahrung von Finanzierungsbeitrdgen zur
Schieneninfrastruktur von Privatbahnen anzuwenden. In Tirol wird
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damit die Finanzierung der Investitionsprogramme fiur die Zillertal-,
Stubaital- und Achenseebahn abgewickelt.

Neben den angeflhrten gesetzlichen Bestimmungen beeinflussen
weitere gesetzliche Vorschriften wie das Bundesbahngesetz, das
Eisenbahngesetz und das Kraftfahrliniengesetz die Tatigkeit der
Abteilung. Diese Gesetze sind vielfach Grundlage fir Uberein-
kommen mit dem Bund zur Realisierung verschiedener Verkehrs-
projekte in Tirol.

Es gibt beispielsweise Ubereinkommen zur Aufrechterhaltung der
Zillertal-, Stubaital- und Achenseebahn. Weitere Ubereinkommen
betreffen die Errichtung von Park & Ride Anlagen im Bereich von
Bahnhofen und Haltestellen der OBB und das Regionalbahnprojekt.
Im Herbst 2005 wurde der ,Infrastrukturrahmenvertrag® abge-
schlossen. Er hat den nahverkehrsgerechten Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur (im Wesentlichen der AufRerfernbahn) zum
Inhalt.

3. Aufbauorganisation

Die Abteilung ,Gesamtverkehrsplanung” war bis zum Jahr 2004 in
die Gruppe ,Landesbaudirektion* eingebunden. Urspriinglich war die
.Gesamtverkehrsplanung” ein Sachgebiet der Abteilung Vibl (Bau
von BundesstralRen). Es betreute die Verkehrstechnik und die
Liegenschaftsverwaltung von Bundes- und Landesstrallen. Sein
Aufgabenbereich erweiterte sich sukzessive, im Jahr 1989 wurde
das Sachgebiet in eine Abteilung ,aufgewertet”. Bis zum Jahr 2004
oblagen ihr die Besorgung der Aufgaben der
(Gesamt)Verkehrsplanung, die Angelegenheiten der Verkehrstech-
nik und der Liegenschaftsverwaltung hinsichtlich der Landesstral3en
sowie die Angelegenheiten des schienengebundenen Eisenbahn-
wesens.

Die rechtlichen Angelegenheiten des Eisenbahn- und des Stral3en-
wesens, die rechtlichen und fachlichen Angelegenheiten des
Kraftfahr-, Schifffahrts- und Luftfahrtwesens sowie der Kraftfahrlinien
waren den Abteilungen ,Eisenbahn- und StralRenrecht® und
.verkehr" in der Gruppe ,Wirtschaft und Verkehr* zugewiesen.
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3. Aufbauorganisation

Da die Aufgaben in der Abteilung Gesamtverkehrsplanung in den
letzten Jahren einer standigen Veranderung unterlagen, entwickelte
der damalige Abteilungsvorstand Anfang 2004 ein neues
Organisationskonzept. Damit sollte die Abteilung im Sinne einer
.Strategischen Fachabteilung” ihre Aufgaben besser bewaltigen;
hiefir notwendige personelle Ressourcen sollten nach einer
Personalbedarfsabschatzung kinftig sichergestellt sein. Dieses
Konzept ging vom Ist-Stand aus und definierte folgende
Arbeitsfelder: Leitungsaufgaben, Verkehrspolitik, Verkehrsplanung,
Verkehrstechnik und Verkehrstelematik, Eisenbahnwesen und
Offentlicher Verkehr sowie StralRenverwaltung. Es beschrieb auch
die entsprechenden Aufgaben der einzelnen Mitarbeiter. Weiters
wurden eine Aufgabenkritik durchgefuhrt und die Aufgabenschwer-
punkte fur die nachsten Jahre im Sinne der Landtagsentschliel3ung
vom November 2003 (MalRhahmen zur nachhaltigen Reduktion der
Schadstoffe; ZI. 371/03) vorgeschlagen.

Dieses neue Organisationskonzept wurde dem Landesbaudirektor
und der Personalreferentin zur Stellungnahme dbermittelt, eine Dis-
kussion Uber das Konzept fand jedoch niemals statt, das Schreiben
wurde nicht einmal beantwortet.

Mit Regierungsbeschluss vom 19. Oktober 2004 wurde die Ge-
schéftseinteilung des Amtes der Tiroler Landesregierung mit Wirk-
samkeit 1.1.2005 geé&ndert: Die Abteilung Eisenbahn- und Stral3en-
recht wurde aufgeldst, die Abteilung Verkehr wurde in Verkehrsrecht
und die Abteilung Gesamtverkehrsplanung in Verkehrsplanung um-
benannt. Die Abteilung Verkehrsplanung wurde dabei der Gruppe
~Wirtschaft und Verkehr" zugeteilt.

Eine "Umbenennung" der seinerzeitigen Abteilung Gesamtverkehrs-
planung (eingegliedert gewesen in die damalige Gruppe Landes-
baudirektion) in "Verkehrsplanung" hat nicht stattgefunden, sie
wurde vielmehr aufgeldst. Die nunmehrige Abteilung Verkehrspla-
nung wurde neu geschaffen und der Gruppe Wirtschaft und Verkehr
zugeordnet.

Die technischen Vorgange zur Anderung der Geschéftseintei-
lung des Amtes der Tiroler Landesregierung sind dem LRH
selbstverstandlich bewusst. Die Auflosung der Abteilung Ge-
samtverkehrsplanung erfolgte nach Ansicht des LRH ohne be-
sondere Notwendigkeit und es wurde der weitaus Uberwie-
gende Teil der Aufgaben der ,alten Abteilung von der ,neuen”
Abteilung Ubernommen. Wie unten angefuhrt, wurde auch der
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Personalstand zum Grof3teil Gbernommen.

Der ,neuen“ Abteilung Verkehrsplanung sind nunmehr folgende
Aufgaben Ubertragen:

e Verkehrsplanung,

o rechtliche und fachliche Angelegenheiten des schienenge-
bundenen Eisenbahnwesens,

e Kraftfahrlinien,

e Angelegenheiten des o6ffentlichen und des grenziberschrei-
tenden Verkehrs und

e Verkehrsdatenerfassung.

Mit einer weiteren Verordnung Uber die Geschaftseinteilung des
Amtes der Tiroler Landesregierung vom 8.11.2005 (LGBI. 112/2005)
wurde die Abteilung Verkehrsplanung der neu gebildeten Gruppe
.Gemeinde, Finanzen und Verkehr* zugeordnet.

Die Bediensteten erfuhren von der Auflésung der Abteilung Gesamt-
verkehrsplanung einen Tag nach dem Regierungsbeschluss aus
den Medien. Die Abteilung Verwaltungsorganisation und Personal-
management informierte die Bediensteten erst rd. zwei Monate
spater im Rahmen der Dienstzuteilung an die jeweilige neue
Abteilung.

Der Landesrechnungshof kritisiert, dass die Abteilung Verwaltungs-
organisation und Personalmanagement die Bediensteten erst rund
zwei Monate nach dem Regierungsbeschluss tber die Zustimmung
zur Anderung der Geschéaftseinteilung des Amtes der Tiroler Lan-
desregierung (vgl. 8 2 Abs. 3 Z. 8 der Geschéftsordnung der Tiroler
Landesregierung) im Rahmen ihrer Dienstzuteilungen an die jeweili-
gen neuen Abteilungen Uber die Auflosung der Abteilung Gesamt-
verkehrsplanung informiert hat. Dem ist entgegenzuhalten, dass
eine Verordnung des Landeshauptmannes, mit der die Ge-
schéftseinteilung des Amtes der Tiroler Landesregierung geandert
wird, dann einem speziellen Verfahren unterliegt, wenn auch Ange-
legenheiten der mittelbaren Bundesverwaltung berihrt werden und
sohin die Zustimmung der Bundesregierung einzuholen ist (vgl. § 2
Abs. 5 des Bundesverfassungsgesetzes betreffend Grundsatze fur
die Einrichtung und Geschaftsfiihrung der Amter der Landesregie-
rungen aufRer Wien). Die Verordnung konnte erst nach dem Einlan-
gen dieser Zustimmung (Beschluss der Bundesregierung vom
30. November 2004, mitgeteilt dem Landeshauptmann mit Schrei-
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ben des Bundeskanzleramtes vom 1. Dezember 2004) am
14. Dezember 2004 unter der Nr. 95/2004 im Landesgesetzblatt
kundgemacht werden und sie ist mit 1. Janner 2005 in Kraft getre-
ten.

Bekanntlich unterliegen Medien in Bezug auf aktuelle Berichterstat-
tungen nicht jenen Einschréankungen, welche die Landesverwaltung
zu beachten hat (z.B. Amtsverschwiegenheit). Ebenso wenig wie der
Landesamtsdirektor generelle Weisungen (Erlasse) zu Landesge-
setzen anordnen, die noch nicht im Landesgesetzblatt kundgemacht
sind, weil das Verfahren nach Art. 98 B-VG nicht abgeschlossen ist,
darf die Landesregierung im gegenstandlichen Fall die Bediensteten
vor der Kundmachung der Verordnung im Landesgesetzblatt offiziell
informieren.

Der LRH halt dem entgegen, dass die Information der Medien
nach der Regierungssitzung durch das Amt der Tiroler Landes-
regierung ,Abteilung Offentlichkeit* im Rahmen der tblichen
Presseinformationen erfolgte. Im Sinne der Stellungnahme der
Landesregierung beging das Amt der Tiroler Landesverwaltung
hier offensichtlich eine Verletzung der ,Amtsverschwiegen-
heit“. Der LRH hélt seine Kritik jedenfalls vollinhaltlich aufrecht.

Gemal den Prinzipien des Leitbildes der Tiroler Landesverwaltung
JSt der Kontakt zur Landesregierung gepréagt von gegenseitigem
Vertrauen. Die beidseitige Information und Beratung erfolgt rasch
und unburokratisch. Die interne Kommunikation der Landesver-
waltung ist gepragt durch Verstéandnis und Interesse flreinander
sowie fir andere Abteilungen und Organisationseinheiten”. Nach
Ansicht des LRH widerspricht es diesen Prinzipien, Bedienstete von
wesentlichen Organisationsentscheidungen, wie es zum Beispiel die
Auflésung der eigenen Abteilung ist, nicht in angemessener Form
und Zeit zu informieren.

Seit der Verordnung der Landesregierung vom 3.1.2006 (LGBI.
1/2006) liegt die politische Verantwortung fur die Aufgaben der
Abteilung Verkehrsplanung bei LH DDr. Herwig van Staa (u.a.
Beteiligung des Landes an der Brenner Basistunnel BBT SE),
LR DI Hans Lindenberger (europaische Verkehrspolitik; rechtliche
und technische Angelegenheiten des Kraftfahrwesens sowie des
Verkehrswesens beziglich der schienengebundenen Eisenbahn,
der Luftfahrt und der Schifffahrt) und LR Anton Steixner (Kraftfahr-
linien, Verkehrsverbund einschliel3lich Beteiligung des Landes an
der Verkehrsverbund Tirol GmbH). Beim Abschluss von Vertragen
des Landes mit besonderen finanziellen Auswirkungen bzw. bei der
Mitwirkung in Verhandlungen Uber solche Vertrage ist traditionell der
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Abteilungsebene

Anregung

Stellungnahme
der Regierung

3. Aufbauorganisation

Finanzreferent, das ist zur Zeit der LH, zustandig.

Innerhalb der Abteilung sind die Aufgaben in einer internen ,Zustan-
digkeitsliste* und in einem Abteilungsorganigramm festgeschrieben.
Im Wesentlichen orientiert sich die hunmehrige interne Abteilungs-
struktur am Organisationskonzept aus dem Jahr 2004, allerdings
ohne das Arbeitsfeld ,StralBenverwaltung®. Das Organigramm
gliedert die Aufgaben in mehrere Themenbereiche und ordnet diese
den Bediensteten der Abteilung zu:

e Verkehrsrecht,
e Verkehrspolitik und (Verkehrs)Gesellschaften,
e Verkehrsplanung und Stral3enverkehrstechnik,

e Eisenbahnwesen, Eisenbahnverkehrstechnik und oOffentlicher
Verkehr,

e Verkehr im internationalen Kontext und

e Verkehrstelematik und Verkehrsmanagement.

Die Zustandigkeitsliste wurde urspringlich verfasst, um eine
fachliche Abgrenzung der Abteilung Verkehrsplanung zur Abteilung
Strallenbau vorzunehmen. Wie im Organigramm werden auch in der
Zustandigkeitsliste die einzelnen Aufgaben detailliert beschrieben,
sie sind jedoch nach einer anderen Systematik zusammengefasst:
Aufgabenbereiche mit Uberwiegend rechtlichem Schwerpunkt sowie
Aufgabenbereiche der Verkehrsplanung und Verkehrstechnik mit
Uberwiegend technischem Schwerpunkt.

Dem LRH ist bewusst, dass die ,Zustandigkeitsliste* urspriinglich
nicht als Aufgabendefinition fur die Abteilung Verkehrsplanung
gedacht war: Sie diente dazu, die Aufgaben der Abteilungen
StralBenbau und Verkehrsplanung festzulegen und voneinander
abzugrenzen, um Doppelgleisigkeiten und Unzustandigkeiten zu
vermeiden.

Der LRH regt an, dass die Abteilung Verkehrsplanung die Auf-
gabenbereiche in der Zustandigkeitsliste und im Abteilungs-
organigramm zusammenfasst und durch eine einzige Organisati-
onsanweisung mit Aufgabenbeschreibung ersetzt.

Der Anregung des Landesrechnungshofes, die Aufgabenbereiche in
der Zustandigkeitsliste und im Abteilungsorganigramm zusammen-
zufassen und durch eine Organisationsanweisung mit Aufgabenbe-
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4. Personalwesen

schreibung zu ersetzen, wird — schon vor dem Hintergrund der Be-
soldungsreform und der damit erforderlichen detaillierten Aufgaben-
beschreibung und Modellstellenbewertung — Anfang Janner 2007
nachgekommen.

4. Personalwesen

Die sukzessive Erweiterung des Aufgabengebietes der Abteilung
(Gesamt)Verkehrsplanung erforderte eine Erh6hung des Perso-
nalstandes der Abteilung. Ohne Berilcksichtigung der mit den
Agenden der StralR3en-Liegenschaftsverwaltung betrauten
Bediensteten (das waren durchwegs vier Bedienstete, die in die
Abteilung Vermessung nunmehr Geoinformation versetzt wurden)
entwickelte sich der Bedienstetenstand der Abteilung seit 1995 bei
den fortzufihrenden Aufgabenfeldern gemal3 nachfolgender Tabelle:

Entwicklung des Personalstands der Abteilung:

Jahr
Einstufung
1995 2000 2004 2006
Ala 4 4 6 7
B/b 2 3 3 5
c/d 2 2,5 2 2
Summe 8 9,5 11 14

Stellungnahme
der Regierung

Die rechtlichen Angelegenheiten des schienengebundenen Eisen-
bahnwesens und der Kraftfahrlinien werden von einem A/a- und
einem B/b- Bediensteten wahrgenommen. Fir die Mit-Abwicklung
des zeitlich begrenzten INTERREG IlIb Projekts ,MONITRAF" ist
eine Bedienstete auf Basis eines freien Dienstverhaltnisses nach § 4
Abs. 4 ASVG beschéftigt.

Zur Entwicklung des Personalstandes im Jahr 2006 wird angemerkt,
dass im A/a-Bereich nur sechs statt der im Rohbericht angefuhrten
sieben Planstellen bestehen.

Die Liegenschafts- und Stral3enverwaltung von Bundes- und Lan-
desstral3en zahlte bis zum 31. Dezember 2004 zu den Aufgaben der
Abteilung Gesamtverkehrsplanung und wurde von vier Bediensteten
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4. Personalwesen

wahrgenommen. Der Verschiebung des Schwerpunktes von den
Verwaltungs- hin zu den verkehrstechnischen Aufgaben wurde dann
insofern Rechnung getragen, als eine im Verwaltungsbereich der
Abteilung frei werdende Planstelle (b) ab Friihjahr 2004 mit einem
Techniker (HTL-Ingenieur) nachbesetzt wurde. Im Zuge der Um-
strukturierung ab dem 1. Janner 2005 wurde der Personalstand der
Abteilung dann nicht wie im Rohbericht angefihrt, um vier Be-
dienstete, sondern nur um drei Bedienstete verringert, die den Ab-
teilungen Vermessung (nunmehr Geoinformation) bzw. StralRenbau
zur weiteren Verwendung dienstzugeteilt wurden.

Die nachstehende Tabelle zeigt die Entwicklung des Personalstan-
des der Abteilungen Gesamtverkehrsplanung bzw. Verkehrspla-
nung, deren Aufgaben — neben den verkehrsplanerischen Tatigkei-
ten — bis 2004 auch die Bereiche Stralen- und Liegenschaftsver-
waltung und ab 2005 die behérdliche Aufgaben des Eisenbahn- und
Kraftfahrlinienrechts umfasst(e). Der (vergleichbare) Personalstand
im Bereich der Verkehrsplanung ist dabei in Fettbuchstaben darge-
stellt, die Bediensteten im Verwaltungs- bzw. Behérdenbereich sind
extra angefuhrt. In den Klammerwerten sind schlie8lich auch jene
Bedienstete berlcksichtigt, fir die kein eigener Planposten in der
Abteilung besteht und die somit nicht in die Personalplanung einbe-
zogen werden kénnen (2000: Verwaltungspraktikant, 2004: Vorver-
legung einer Nachbesetzung, 2006: Befristetes freies Dienstverhalt-
nis).

Jahr
Einstufung
1995 2000 2004 2006
Ala 4+1 4(5)+1 5(6)+1 5(6)+1
B/b 2+3 2+3 4+2 4+1
c/d 2 2,5 2 2
Summe 8+4 85(9,5) +4 11 (12) + 3 11 (12)+ 2

Replik des LRH

Nach Ansicht des LRH gab die Landesregierung in der Gesamt-
summe denselben Personalstand wie der LRH wieder. Exakte
Zuordnungen einzelner Bediensteter zu abgegrenzten Aufga-
benfeldern konnten wahrend der Berichtserstellung weder vom
LRH noch von der Abteilung vorgenommen werden und ist auf
Grund gegenseitiger , Arbeitsaushilfe* auch nicht immer mdg-
lich. Dem LRH ging es bei Berichtserstellung um ein Aufzeigen
der GréRRenordnung des Personalstandes.

Das ,freie Dienstverhaltnis“ wurde vom LRH der Abteilung zu-
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Hinweis

Stellungnahme
der Regierung

Replik des LRH

Organisations-
konzept 2004

4. Personalwesen

geordnet, da diese Bedienstete — wie im Bericht erwahnt — in
den Dienstbetrieb des Amtes eingebunden ist, Verwaltungs-
praktikanten und ,vorverlegte” Nachbesetzungen wurden vom
LRH selbstverstandlich nicht berticksichtigt.

Nach Ansicht des LRH wurde mit dem Anstieg von acht auf zwdlf
Bediensteten in der Verkehrsplanung der in den letzten Jahren tat-
sachlich wahrgenommenen Aufgabenerweiterung Rechnung getra-
gen. Die fur die rechtlichen Angelegenheiten des Eisenbahnwesens
zustandigen Bediensteten sind in dieser Betrachtung ausgeklam-
mert, um einen Vergleich zu erméglichen.

Die Feststellung des Landesrechnungshofes, wonach die Zahl der
Bediensteten im Aufgabenbereich der Verkehrsplanung (d.h. ohne
die fur die rechtlichen Angelegenheiten zustandigen Bediensteten)
im Zeitraum von 1995 bis 2006 von acht auf zwdlf Bedienstete an-
gestiegen ist, trifft nicht zu, da fir diesen Bereich derzeit nur elf
Planstellen vorgesehen sind. Ein Bediensteter ist — wie zur Tabelle
oben erlautert — nur im freien Dienstverhaltnis befristet bis Mitte
2008 fiur das Projekt MONITRAF beschaftigt und daher nicht Tell
des Personalstandes der Abteilung Verkehrsplanung.

Nur der Ordnung halber verweist der LRH auf seine Feststel-
lung im 2. Absatz dieses Berichtspunktes.

Im Organisationskonzept 2004 wurde der Personalbedarf wie folgt
berechnet: In den einzelnen Arbeitsfeldern wurden die Teilleistungen
erfasst, sodann wurde der jeweilige Arbeitsaufwand hieflr geschatzt
und Uber alle Arbeitsfelder aufsummiert. Diese Berechnung ergab -
ohne StraRenverwaltung (insbesondere StralRengesetz, Liegen-
schaftsverwaltung) - einen kinftigen Personalbedarf fir die Abtei-
lung Gesamtverkehrsplanung von 22 Bediensteten (11 A/a, 9 B/b
und 2 c). Die im Konzept beschriebenen Aufgaben gehen aber tber
das derzeitige Aufgabenfeld hinaus.

Das Konzept 2004 unterstellt, dass die Aufgaben (Teilleistungen) mit
eigenem Personal erbracht werden. Viele dieser Aufgaben besitzen
nach Ansicht des LRH Projektcharakter und erfordern daher nur
einen zeitlich begrenzten Personalaufwand. Weiters kénnten und
sollten verschiedene Leistungen, vor allem Verkehrsplanungen, auf-
grund des Projektcharakters auch zugekauft werden. Zudem ist der
LRH der Meinung, dass die Aufwandswerte einzelner Teilaufgaben,
insbesondere fiur Leitungsfunktionen, zu hoch angesetzt wurden.
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der Regierung

Freies
Dienstverhaltnis

Bewertung

Kritik ,Flucht
aus Stellenplan®

4. Personalwesen

Zusammenfassend hélt der LRH nach einer tiberschldgigen Berech-
nung fest, dass bei sparsamer Umsetzung des Konzepts ein Perso-
nalstand von 15 Bediensteten angemessen ware. Mit dem derzei-
tigen Personalstand von zwolf Bediensteten besteht die Gefahr,
dass ein Teil der Aufgaben (vor allem das Regionalbahnprojekt)
nicht mit der erforderlichen Sorgfalt und Konsequenz wahrge-
nommen werden kann.

Nach Auffassung des Landesrechnungshofes wéare ein Perso-
nalstand von 15 Bediensteten bei sparsamer Umsetzung des Kon-
zeptes angemessen. Mit dem derzeitigen Personalstand von zwolf
Bediensteten bestiinde hingegen die Gefahr, dass ein Teil der Auf-
gaben (insbhesondere das Regionalbahnprojekt) nicht mit der erfor-
derlichen Sorgfalt und Konsequenz wahrgenommen werden kann.

Die Abteilung Verkehrsplanung ist von der mit Beschluss der Tiroler
Landesregierung vom 4. Juli 2006 festgelegten Planstellenreduktion
bis 2010 nicht betroffen, die Zahl der Planstellen bleibt somit unver-
andert. Die Landesregierung wird durch eine mdglichst effiziente
Verteilung der Aufgaben sowie durch eine Analyse und Verbesse-
rung der Organisationsablaufe fur einen optimalen Einsatz des be-
stehenden Personalressourcen der Abteilung Verkehrsplanung sor-
gen, eine Personalaufstockung ist nur dann vorstellbar, wenn der
Abteilung weitere Aufgaben Ubertragen werden sollten.

Wie schon erwéhnt, schloss das Land Tirol mit einer Auftrag-
nehmerin fur das Projekt ,MONITRAF" ein freies Dienstverhdltnis
nach § 4 Abs. 4 ASVG ab. Das Projekt lauft bis Mitte des Jahres
2008. Das Dienstverhdltnis begann Anfang Mai 2005 und ist mit
Jahresende 2005 befristet. Im Janner 2006 wurde das Vertrags-
verhaltnis erneuert, wiederum befristet mit Jahresende. Die Abtei-
lung Verkehrsplanung beabsichtigt, das Dienstverhaltnis bis zum
Ende des Projekts auf diese Weise fortzuftihren. Die EU Ubernimmt
50 % der Projektkosten, die Verrechnung der Ausgaben erfolgte auf
der Haushaltspost , 7298 - Uibrige Ausgaben®.

Nach Ansicht des LRH ist der Abschluss von freien Dienstverhalt-
nissen fur Arbeiten, die im Rahmen des Amtes der Landesregierung
Zu erbringen waren, eine ,Flucht aus dem Stellenplan®. Dieser wird
dadurch nicht belastet und der Personalaufwand wird scheinbar
gering gehalten.

Der LRH erneuert seine schon mehrfach geaufierte Kritik an der
Auslagerung von Dienstverhaltnissen und der Umgehung des Stel-
lenplans. Fir befristete Tatigkeiten bietet das L-VBG die Mdglichkeit
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Stellungnahme
der Regierung

Replik des LRH

Hinweis

4. Personalwesen

eines Dienstverhaltnisses ,auf bestimmte Zeit* mit allen dienst- und
sozialrechtlichen Vorteilen fiir die Mitarbeiter. Der Abschluss eines
Jfreien Dienstverhaltnisses" ist daher nicht erforderlich.

Die Landesregierung hat in ihren Stellungnahmen zu anderen Roh-
berichten des Landesrechnungshofes bereits wiederholt darauf hin-
gewiesen, dass in Osterreich auch Arbeitnehmer auRerhalb des 6f-
fentlichen Dienstes einen arbeitsrechtlichen Schutz auf hohem Ni-
veau, etwa durch das Angestelltengesetz oder das Arbeithehmerin-
nenschutzgesetz, geniel3en. Die Kritik des Landesrechnungshofes
hinsichtlich der vermeintlichen arbeitsrechtlichen Schlechterstellung
von Arbeitskraften ist in dieser Form nicht begriindet.

Die Stellungnahme der Regierung geht an der Kritik des LRH
insofern vorbei, als die durch den Abschluss eines freien
Dienstvertrages gegebene ,Flucht aus dem Stellen* angespro-
chenen wurde.

Jedenfalls hatte nach der VRV und dem Prinzip der Budgetwahrheit
eine Verbuchung der Ausgaben fir dieses Dienstverhdltnis auf die
Personalaufwandspost ,5710 - Entgelte an sonstige, standig zur
Verfiigung stehende Personen fir die Leistung persdnlicher Dienste”
erfolgen sollen.

Der Fordervertrag mit der EU verpflichtet zur eigenen Buchfiihrung
und zur FUhrung eines eigenen Verrechnungskontos, Uber das
samtliche Kosten des Projekts (inkl. der Personalkosten) zu verbu-
chen sind. Die Verrechnung der Personalkosten aus dem freien
Dienstverhaltnis Uber die Abteilung Verwaltungsorganisation und
Personalmanagement ware somit nicht vertragskonform.

Nach Ansicht des LRH lasst sich die korrekte haushaltsmaRige
Verbuchung und die transparente Verrechnung gegeniber dem
Projektspartner sehr wohl vereinen. Er hélt seine Kritik jeden-
falls aufrecht.

Die Projektassistentin hat die Anweisung des Vorgesetzten und ent-
sprechende Erlasse des Landes zu befolgen; sie ist teilweise in die
Organisation des Amtes der Landesregierung eingebunden und
erhalt Diaten und Reisekosten. Bei der konkreten Ausgestaltung des
Dienstverhaltnisses und der Einbindung der Auftragnehmerin in den
Dienstbetrieb handelt es sich nach Ansicht des LRH mdglicherweise
um ein echtes Dienstverhdltnis im Sinne des L-VBG. In diesem Fall
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Replik des LRH

Schwerpunkt
Infrastruktur

5. Budgetentwicklung

musste das Land die dienst- und sozialrechtlichen Nachteile im
Nachhinein ausgleichen.

Mit Wirksamkeit 1.1.2005 wurde Dr. Leo Satzinger zum Vorstand
der Abteilung Verkehrsplanung bestellt. Die Stellvertretung des
Vorstandes obliegt DI Ludwig Schmutzhard.

5. Budgetentwicklung

5.1 Ausgaben

Die Abteilung (Gesamt)Verkehrsplanung bewirtschaftet im Wesent-
lichen die Haushaltspost-Abschnitte ,Straenverkehr — Malinahmen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit 1/64900x“ und ,Schienen-
verkehr 1/65000x“. Die Uberweisung der Direktzuschiisse des
Landes an die Verkehrsverbund Tirol GmbH und die Gesellschafter-
einlagen an die Innsbrucker Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn
GmbH sowie die Brenner Basistunnel BBT SE fuhrte die Abteilung
Finanzen durch, die fachliche Genehmigung erfolgte durch die
Abteilung Verkehrsplanung. Nach der Zuordnung der Abteilung
Verkehrsplanung zur Gruppe ,Gemeinde, Finanzen und Verkehr*
wurde die Kennzeichnung der anweisenden Stelle AWST 6240
(bisher Landesbaudirektion) auf AWST 2400 abgeandert.

Die Anweisung der Gesellschaftereinlagen, etwa fir die Innsbrucker
Verkehrsbetriebe und die Stubaitalbahn GmbH (im Folgenden 1VB)
oder die Brenner Basistunnel SE (im Folgenden BBT SE) durch die
Abteilung Finanzen erfolgt nicht aufgrund einer Genehmigung der
Abteilung Verkehrsplanung, vielmehr prift diese lediglich das Vor-
liegen der fachlichen Voraussetzungen.

Nach Ansicht des LRH ist diese Stellungnahme der Landesre-
gierung entbehrlich, weil sie die Beschreibung des vom LRH
aufgezeigten Sachverhaltes lediglich mit eigenen Worten wie-
dergibt.

Ab dem Jahre 2000 bereitete die Abteilung Gesamtverkehrsplanung
eine Reihe von Verkehrsprojekten vor. In der Folge genehmigte der
Tiroler Landtag im Landesvoranschlag 2005 verstarkt Mittel zur
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5. Budgetentwicklung

Umsetzung der verkehrspolitischen Ziele im Infrastrukturbereich.

Der Voranschlag sieht fur die verschiedenen Verkehrsprojekte und
VerkehrsmalRnahmen im Jahr 2005 rd. 54,4 Mio. € und im Jahr 2006
rd. 45,7 Mio. € vor. Laut Rechnungsabschluss des Landes betrugen
die Ausgaben im Jahr 2005 rd. 56,7 Mio. €, inklusive der Ricklagen
in H6he von 5,87 Mio. €. Zusatzlich wurden der BBT SE noch

1,65 Mio. € (Kto. Nr. 2700-021) Uuber ein Vorschusskonto
uberwiesen.
Budget 2005/2006:
2005 2006
StraRenverkehr VA RA VA
Errichtung LKW-Kontrollstellen 1.563.100 0 0
Betriebszuschuss VTG* 973.000 972.800 1.135.000
Zuwendung VVT 1.600.000 1.350.393 1.820.000
Verkehrsdienstvertrage 17.522.000 | 18.222.000 | 16.700.000
MONITRAF 0 225.000 75.000
Beitrag Nahverkehrsvorhaben 1.100.000 874.546 3.800.000
Radverkehrskonzepte 0 0 60.000
Zuwendung sonst. Personennahverkehr 72.700 76.138 455.000
Sonstige Leistungen 230.000 232.371 230.000
Tiroler Verkehrskonzept 180.000 176.839 150.000
Schienenverkehr
Landesbeitrag OBB Netz 1.183.800 2.632.997 950.000
VerkehrsdienstV Schienenregverk. 9.431.000 9.431.000 9.415.000
Larmschutz Bahnstrecken 900.000 1.944.538 1.250.000
Modernisierung Tiroler Privatbahnen 1.700.000 1.425.219 1.010.000
Zuwendung priv. Anschlussbahnen 100.000 107.808 400.000
Zuwendung AG Brennerbahn 36.300 1.853 36.300
Sonstige Leistungen 170.000 49.724 50.000
a.0. Haushalt
Errichtung LKW-Kontrollstellen 3.845.000 2.911.263 550.000
Gesell.einlage IVB und Stubaitalbahn* 1.300.000 7.277.861 0
Gesell.einlage IVB Regionalbahn* 4.619.000 3.917.769 4.985.100
Beteiligung Brenner Basistunnel* 7.850.000 7.850.000 2.610.000
Summen 54.375.900 | 59.680.119 | 45.681.400
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5. Budgetentwicklung

Die Auflistung der verschiedenen Verkehrskonzepte und Verkehr-
mafinahmen in den Jahren 2005 und 2006 in der tabellarischen
Ubersicht ist um das Ubereinkommen Uber die Planung, Durchfiih-
rung, Erhaltung und Finanzierung von Park & Ride - Anlagen in Tirol
vom September 2003 zu erganzen, mit dem im Rahmen eines
Funfjahresprogramms Anlagen mit einem Investitionsvolumen von
16,5 Mio. € (Landesanteil 25 % = 3,3 Mio. €) errichtet werden sollen.

Die Erfassung der Ausgaben fur die Park & Ride Anlagen er-
folgte unter der Rubrik ,Landesbeitrag OBB Netz* und ist in der
Aufstellung des LRH selbstverstandlich enthalten.

Fur nicht verbrauchte Kreditreste des Rechnungsjahres 2005
wurden mit Regierungsbeschluss vom 7.2.2006 fir das
Rechnungsjahr 2006 Ricklagen in Hohe von 5,87 Mio. € bereit-
gestellt. Der Grof3teil der nicht verbrauchten Kreditmittel entfiel auf
die Projekte bzw. MaRnahmen ,Kontrollstellen®, ,Modernisierungs-
programm Tiroler Privatbahnen* und ,Landesbeitrag fiir Nah-
verkehre an das OBB Netz".

Mehrausgaben im Vergleich zur Budgetierung des Jahres 2005
ergaben sich durch die Bereitschaft des Landes Tirol, die Fahr-
betriebsmittel der Innsbrucker StraRenbahn mit 10,3 Mio. €. mitzu-
finanzieren. Im Jahr 2005 wurden rd. 6,0 Mio. € mehr als budgetiert
in Form eines Gesellschafterzuschusses an die 1VB-Stubaitalbahn
GmbH dberwiesen. Der Tiroler Landtag genehmigte diese
Abweichung vom Landtagsbeschluss November 2003 am
16.11.2005.

Neben den bereits erwahnten Zusagen des Landes, sich an den
verschiedenen Infrastrukturprojekten im StraBen- und Schienen-
verkehr in Tirol finanziell zu beteiligen, ging das Land Tirol im
Rahmen des Brenner Basistunnel Projektes sowie mit dem
Abschluss von Verkehrsdienstvertragen im Sinne des OPNRV-G
1999 zusatzliche, weitgehende Verpflichtungen ein.

Der LRH vermisste im Sinne einer mittelfristigen Budgetplanung
eine Aufstellung aller von der Abteilung Verkehrsplanung betreuten
Projekte, die mit ,VerkehrmalRnahmen in Tirol* im Zusammenhang
stehen, und deren Auswirkungen auf das Landesbudget.

Der LRH erstellte im Zuge seiner Einschau gemeinsam mit der
Fachabteilung eine Budgetvorschau, wobei er als Grundlage fiur die
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Stellungnahme
der Regierung

5. Budgetentwicklung

jeweiligen Budgetansatze die aus den Vertragen mit Bundesstellen
und anderen Gebietskorperschaften sich ergebenden Finanzie-
rungsverpflichtungen und/oder die langfristigen Budgetwerte heran-
zog.

Der LRH regt an, diese Budgetvorschau kinftig als Teil einer mittel-
fristigen Budgetplanung in der Abteilung Verkehrsplanung aufzu-
nehmen. Damit koénnten die bestehenden Controllinginstrumente,
die nur die Ist-Ausgaben behandeln, um eine zusatzliche, planeri-
sche Funktion erganzt werden.

Die Abteilung Verkehrsplanung ist bestrebt, bei mehrjahrigen Pro-
jekten, wie etwa im Bereich der Infrastrukturprojekte Schiene (Park
& Ride, Bahnhofsvorplatze, Haltestellen) eine mittelfristige Budget-
planung vorzunehmen. Dem entsprechend liegen Infrastrukturrah-
menvertrdge mit konkreten Zeit- und Finanzierungszielen vor. Auch
bei den Projekten ,Kontrollstellenkonzept®, ,MONITRAF" sowie den
derzeit noch in Planung befindlichen Projekten ,Kontrollbuchten* und
.Radverkehrskonzept® gibt es klare Zeithorizonte mit mehrjahrigen
Budgetplanen. Fir die Organisation und Bestellung der Verkehre ist
die Verkehrsverbund Tirol GmbH (VTG) zustandig, der auch die fi-
nanzielle Entwicklung in diesem Bereich operativ in Abstimmung mit
dem zustandigen politischen Referenten obliegt.

Das Budget des Landes Tirol im Allgemeinen und in der Abteilung
Verkehrsplanung im Besonderen hat in den letzten Jahren eine &u-
Berst dynamische Entwicklung erfahren. Die Griinde hiefir liegen in
der Herausforderung, einerseits Impulse fur den 6ffentlichen Verkehr
und andererseits Akzente zur Bewadltigung des Transitproblems zu
setzten, die in die Richtung einer Verkehrsverlagerung zu Gunsten
des Projekts Brenner Basistunnel (Beteiligung an der BBT SE, Mitfi-
nanzierung Quick Start) gehen. Vor diesem Hintergrund scheint die
Kritik des Landesrechnungshofes in ihrer generellen Form nicht ge-
rechtfertigt, die Abteilung Verkehrsplanung wird die Anregung je-
doch in Teilbereichen prifen.

Mittelfristige Budgetvorschau 2004 — 2011:

MaRnahmenpaket

Gesamtkosten | Anteil Tirol | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011

Betrage in Mio. €

Infrastrukturrahmenvertrag

AuRerfernbahn 54,10 8,20 0,00 { 0,00 | 0,80 | 0,80 | 0,80 | 0,80 | 0,80 | 0,80
Ubriges Netz 17,60 3,90 0,00 | 0,56 | 0,56 | 0,56 | 0,56 | 0,56 | 0,56 | 0,56
Park & Ride Anlagen 16,50 4,13 0,83 083 (083|083 | 0,83 0,00 | 0,00 0,00
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MaRnahmenpaket Gesamtkosten | Anteil Tirol | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
Betrage in Mio. €
Larmschutzmalinahmen 22,00 5,50 0,55| 0,55| 0,55| 0,55| 0,55 0,55| 0,55| 0,55
Brenner Basistunnel
Errichtung Gesell. und Planung ? 14,47 6,47 | 9,50 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
Pilotstollen Quickstart 429,99 53,75 0,00 | 0,29 | 2,42 | 20,23 |17,27 111,98 | 1,65 | 0,00
Tunnelréhre-Endausbau e finan;. Beteiligung
Tirols

Vorfinanzierung-EU Mittel es gibt keine Berechnung
Regionalbahn
Fahrzeuge (StraRenb.&Stubaitalb) 51,02 24,26 0,00 | 7,28 | 0,00 | 8,10 | 8,86 | 0,03 | 0,00 | 0,00
Infrastruktur Ost-Strang 100,15 49,85 0,37 | 4,62 | 499 | 499 | 499 | 499 | 4,99 | 4,99
Infrastruktur West-Strang 19,54 9,73 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 1,95 | 1,95
Privatbahnen (6.MIP) 16,96 4,78 0,64 | 1,01 | 1,01 | 0,92 | 0,92 | 0,92 | 0,00 | 0,00
LKW-Kontrollstellen 9,50 6,60 2,00 | 2,00 | 1,60 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
Verkehrsverbund
Betriebszuschuss VTG 145 | 097 | 1,24 | 1,24 | 1,15 | 1,15 | 1,15 | 1,15
Zuschiisse VVT 4,04 | 135|182 | 1,82 | 1,90 | 1,90 | 1,90 | 1,90
\éf;']f;;l:f‘lﬂi?e”nSt"er”age 17,89 | 18,22 | 16,70 | 16,70 | 17,50 | 17,50 | 17,50 | 17,50
e 404 | 0,87 | 3,80 | 3,80 | 3,80 | 3,80 | 3,80 | 3,80
OV- Priorisierung 6,40 3,52 0,00 | 0,00 | 0,46 | 0,56 | 0,76 | 0,85 | 0,89 | 0,00
Verkehrsdienstvertrdge Schiene 433 | 9,43 | 9,42 [ 22,92 | 23,00 | 23,00 | 23,00 | 23,00
Sonstige 1,00 | 1,00 | 1,30 | 1,30 | 1,40 | 1,40 | 1,40 | 1,40
Jahrestangente 43,61 58,38 | 47,40 | 85,22 | 84,29 | 69,43 | 60,14 | 57,60

Aus dieser Budgetvorschau ist ersichtlich, dass sich vor allem durch
die Beitrdge des Landes Tirol fir den Brenner Basistunnel und die
Verkehrsdienstvertrage fur Strafe und Schiene die Ausgaben fir
.verkehr* stark erhdhen, sogar fast verdoppeln werden. Eine Ent-
lastung ist erst wieder ab dem Jahre 2009 zu erwarten, wenn die
sich aus der Verpflichtung des Landes ergebenden Zahlungen fir
den vorgezogenen Bau des Brenner Basistunnels auslaufen.
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5.2 Einnahmenentwicklung

Wie schon erwahnt, hatte die Abteilung Verkehrsplanung im ordent-
lichen Haushalt des Jahres 2005 Budgetmittel von 37,7 Mio. € zur
Bewirtschaftung. Mit den Mitteln des a.o. Haushalts (rd. 22,0 Mio. €)
standen der Abteilung rd. 59,7 Mio. € zur Verfliigung.

Die im Rohbericht flir das Jahr 2005 im auR3erordentlichen Haushalt
vorgesehenen Mittel in H6he von 22 Mio. € umfassen unter anderem
auch die Gesellschafterzuschiisse an die IVB oder die BBT SE, die
nicht von der Abteilung Verkehrsplanung, sondern von der Abteilung
Finanzen bewirtschaftet werden.

Die Errichtung der LKW-Kontrollstellen, die Gesellschaftseinlagen
bei der IVB und Stubaitalbahn und bei der IVB Regionalbahn sowie
die Beteiligung am Brenner Basistunnel, die in den ,Sonstigen Aus-
bau- und Finanzierungsprogrammen® des a.o. Haushalts enthalten
sind, werden zum Uberwiegenden Teil durch Darlehensaufnahmen
finanziert, zum Teil aber auch durch Zufihrungen aus dem o. Haus-
halt.

Den aufgezeigten Ausgaben standen im Jahr 2005 Einnahmen von
8,3 Mio. € gegenuber. Diese Einnahmen in den Teilabschnitten
2/64900x und 2/65000x gliedern sich wie folgt:

Einnahmenentwicklung 2004 - 2006 (Betrage in €):

EINNAHMEN 2005 2006
StralRenverkehr VA RA VA
Beitrage Dritter f. zusatzl. Verkehrsdienste 137.500 0 100
Bundesbeitrag offentlicher Nahverkehr 5.765.000 | 7.110.725 |5.200.000
Bundesbeitrag zusatzl. Verkehrsdienste 2.354.000 839.355 655.000
EFRE-INTERREG Programm 30.000 35.825 37.500
VerauRerung von Anlagegutern 0 1.422 0
Schienenverkehr
Kostenbeitrage 0 28.350 12.100
8.286.500 | 8.015.677 |5.904.700
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Das Land rechnete unter der Finanzposition ,Beitrdge Dritter fur zu-
satzliche Verkehrsdienste mit Einnahmen fir den Ausbau der
Zillertal-Bahn. Es handelt sich dabei um finanzielle Mittel, die die
Tauernkraftwerke aufgrund des sogenannten ,Talvertrags" den
Gemeinden bei Gro3kraftwerken zukommen lassen - als pauscha-
lierte Entschadigung mit Zweckwidmung. Die Mitfinanzierung des
.verkehrsdienstvertrags ZVB-Schiene” aus diesen Mitteln ist jedoch
nicht gelungen.

Die Finanzposition ,Bundesbeitrag offentlicher Nahverkehr* zeigt
regelmafig die mit Abstand hdochsten Einnahmen: Die Voranschlage
2005 und 2006 bewegen sich zwischen 5,2 Mio. € und 5,8 Mio. £€.
Der RA 2005 weist sogar einen Betrag von 7,1 Mio. € aus. Die im
Jahr 2005 tatsachlich eingegangenen Zahlungen betragen nur 3,336
Mio. €. Der Differenzbetrag von 3,774 Mio. € ist im RA als offene
Forderung gegentber dem Bund ausgewiesen. Er wurde vom zu-
standigen Sektionschef gegentber den Verantwortlichen im Land
als offene Verbindlichkeit des Bundes mundlich anerkannt.

Diese Bundesmittel fir den 6ffentlichen Personennah- und Regio-
nalverkehr waren im Grund- und Finanzierungsvertrag
(GuF-Vertrag) aus dem Jahr 1995 vertraglich festgelegt. Das im
Jahr 2000 in Kraft getretene OPNRV-Gesetz fordert in § 19 ein
neues System, das auf den Abschluss von Verkehrsdienstvertragen
ausgerichtet ist. Der Bund kindigte in der Folge den Vertrag zum
31.12.2003 auf, bevor es zu einer neuen vertraglichen Einigung mit
dem Land Tirol Uber die Refinanzierung gekommen watr.

Seit dem 1.1.2004 besteht ein vertragloser Zustand. Die Bundes-
mittel flieRen derzeit nur auf Basis des OPNRV-Gesetzes 1999, aus
dem keine exakten Zahlen abzuleiten sind. Der Bund legt auch kei-
nen Zahlungsplan mehr vor und leistet Zahlungen nur entsprechend
seinen budgetédren Mdoglichkeiten ohne verbindliche zahlenmaRige
und zeitliche Zusagen. Das Land Tirol ist daher gezwungen, die ver-
anschlagten Einnahmen abzuschétzen: Es erstellt die prognosti-
zierten Zahlen auf der Grundlage des Bundesbudgets und unter
Fortschreibung friiherer Betrage. Das fiihrt zu den beschriebenen
Abweichungen des RA vom VA.

Die Feststellung des Landesrechnungshofes, wonach der Bund kei-
nen Zahlungsplan mehr vorlegt und Zahlungen nur entsprechend
seinen budgetaren Moglichkeiten ohne verbindliche zahlenmafiige
und zeitliche Zusagen leistet, ist insofern unzutreffend, als dies nur
im Jahr 2005 der Fall war. Im Jahr 2006 kam das Bundesministe-
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rium far Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) der gelbten
Praxis aus den Vorjahren wieder nach und hat einen Zahlungsplan
ubermittelt.

Wahrend die Mittel der Finanzposition ,Bundesbeitrag oOffentlicher
Nahverkehr* die Sicherung des im Fahrplanjahr 1999/2000 beste-
henden Grund-Verkehrsangebotes zum Ziel haben (Bestandleistun-
gen), enthalt die Finanzposition ,Bundesbeitrag zusatzliche Ver-
kehrsdienste* Zahlungen des Bundes fiir zusatzliche notwendige
und natzliche Verkehrsangebote (Bestellleistungen). Gesetzliche
Grundlage fir diese Beitrage ist ebenfalls das OPNRV-Gesetz 1999:
Gemal § 26 leistet der Bund hingegen explizit nur ,nach MalRgabe
der budgetaren Mdglichkeiten“, ohne bestimmte Betrdge zu ge-
wahrleisten.

Das Land Tirol budgetierte im Jahr 2005 fur die Verkehrsdienst-
vertrage OBB-Wochenend-Regionalverkehr, die AuRerfern-, Stubai-
und Zillertalbahn sowie fiur Post- und Bahnbus Einnahmen von
2,354 Mio. €. Es ging bei der Budgeterstellung von den in der
Vergangenheit gewéhrten Bundesférderungen flr zuséatzliche
Verkehrsdienste aus und legte eine 30%ige Foérderung (friher
50%ige Forderung) zugrunde. Die Projekte wurden verwirklicht, die
Zahlungen des Bundes blieben jedoch weit hinter den Erwartungen
zurtick: Der Bund bewilligte nur 0,839 Mio. € und hat auch diesen
Betrag noch nicht an das Land Uberwiesen.

Die im Rohbericht erwahnten Bundesférderungen von Bestellleis-
tungen werden auf Wunsch des BMVIT vorab an die VTG Uberwie-
sen, weil sie die Leistungen aus den Verkehrsdienstvertragen direkt
mit den Verkehrsunternehmen abrechnet. Die Bestellerférderungen,
die den Gemeinden zustehen, werden ihnen von der VTG bei den
Zahlungsanforderungen gutgeschrieben. Jene Bestellerférderungen,
die dem Eigentumer Land Tirol zustehen, werden ihm nach Vorlie-
gen des Jahresabschlusses der VTG im Falle eines ausgewiesenen
Subventionsiiberhangs ruckiberwiesen. Diese Regelung gilt seit
dem Jahr 2004, dem entsprechend hat die VTG am 14. Dezember
2004 eine Ruckuberweisung in Hohe von € 459.000,-- durchgefihrt.

Da der Bund fur zusatzliche Verkehrsdienste nur nach seinen
budgetaren Mdoglichkeiten leistet und die Hohe der Forderung im
Vorhinein mit dem Bund nicht fixiert werden kann, regt der LRH im
Sinne der Budgetvorsicht an, kinftige Einnahmen weniger
optimistisch zu budgetieren.
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Fur das INTERREG-Projekt ,Alpenquerender Verkehr (MONITRAF)*
ist ein 50%-iger Mittelrlickfluss seitens der EU vorgesehen. Fir das
Jahr 2005 veranschlagte das Land aus diesem Titel € 30.000,--.
Laut RA 2005 wurden zwei Raten zu je € 35.825,--vereinnahmt.
Eine Rate wurde irrtimlich unter der Finanzposition ,Kostenbeitrdge
Schienenverkehr* verbucht.

In den ca. € 35.000,--, die unter Interreg IlIB Einnahmen angefthrt
werden, sind auch die Fordergelder fur die anderen Projektpartner
enthalten. Davon wurden € 22.741,-- (jener Betrag der kirzlich auf
das Landeskonto Uberwiesen wurde) an Italien weitergeleitet, inso-
fern handelt es sich bei diesem Betrag nur um einen einnahmen-
wirksamen Durchlaufposten. Den Mindereinnahmen in Tirol (statt €
30.000,-- nur ca. € 13.000,--) standen aber auch nur die entspre-
chenden geringeren Ausgaben gegeniber, zumal bei dieser Ab-
rechnung der unterschiedliche Jahresabschlusstermin (beim Projekt
ist das Oktober, beim Land Tirol Ende Dezember) zu bericksichti-
gen ist. Es trifft zu, dass es zu einer Fehlbuchung kam, die aber zwi-
schenzeitlich korrigiert wurde.

5.3 Sonstige Einnahmen des Landes fiir den OPNRV

Das Land finanziert den o6ffentlichen Personennahverkehr zum Teil
mit Mitteln aus der Mineraldlsteuer (MOST-Mittel). Die Mineral-
Olsteuer ist eine mengenabhangige Verbrauchssteuer, die mit einem
fixen Betrag pro Liter Mineral6l, Kraftstoff oder Heizol auf den Netto-
preis aufgeschlagen wird. Sie wurde zuletzt zum 1.1.2004 erhéht
und betragt seitdem 41,7 Cent pro Liter Benzin und 29,7 Cent pro
Liter Diesel.

Die Mineral6lsteuer zahlt zu den wichtigsten gemeinschaftlichen
Bundesabgaben. Mehr als die Halfte davon wird vom Pkw-Verkehr
aufgebracht. Die Mineral6lsteuer war jahrzehntelang das wichtigste
Finanzierungsinstrument fur den Stral3enbau und die Stral3en-
erhaltung in Osterreich. Die zweckgebundenen Einnahmen
entsprachen ungefahr dem StraRenbaubudget. Im Jahr 1987 wurde
diese Zweckbindung der Mineraldlsteuer aufgehoben. Seither
flieRen diese Einnahmen in das allgemeine Bundesbudget. Die
Verteilung auf die Lander erfolgt wie bei der Umsatzsteuer im
Rahmen der Ertragsanteile und der zweckgebundenen Finanz-
Zuweisungen.
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Nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick tber die Verteilung der
Einnahmen aus der Mineraldlsteuer auf Bund und Lander in den

Jahren 2002 - 2005:

Verteilung der Einnahmen aus der Mineral6lsteuer im Rahmen der Ertragsanteile (Betrage in Mio €):

el aufzuteilender Anteil Bund Anteil Lander Anteil Tirol
Betrag in Mio. € | in Mio.€ | in% | in Mio. € | in% |in Mio.€ | in % |am Landeranteil in %
2002 3.108,7 2.838,0 91,3 185,0 5,9 18,2 0,6 9,9
2003 3.310,0 3.021,7 91,3 196,2 5,9 19,3 0,6 9,9
2004 3.594,0 3.281,0 91,3 213,5 5,9 21,0 0,6 9,9
2005 3.565,3 2.610,0 73,2 488,1 13,7 42,5 1,2 8,7

Stellungnahme
der Regierung

Replik des LRH

Verteilung

Finanzausgleich neu

Finanzzuweisung
gemal § 20 FAG

Bei den hier angefihrten Bundesbetragen dirfte es sich um Milliar-
den- und nicht um Millionenbetrage handeln.

Die Millionenbetrage wurden in 1000er Einheiten angegeben.
Die vom LRH aufgestellte GréRenordnung ist daher richtig.

Die Mineral6lsteuereinnahmen des Bundes betrugen in den Jahren
2002 - 2005 zwischen 3,1 Mio. € und 3,6 Mio. €. Proportional mit
den steigenden Einnahmen des Bundes stieg im Zeitraum 2002 -
2004 auch der Anteil des Landes an dieser gemeinschatftlichen
Bundesabgabe: von 18,2 Mio. € auf 21,0 Mio. €. Im Jahr 2005 erhielt
das Land Tirol im Rahmen des Finanzausgleichs jedoch mit
42,5 Mio. € mehr als doppelt so viel wie in den Vorjahren.

Die Verdoppelung der Ertragsanteile aus der Mineraldlsteuer im
Jahr 2005 geht auf den veranderten Abrechnungsmodus im neuen
FAG zurtick: Der Anteil des Bundes reduzierte sich, der Anteil der
Lander und Gemeinden erhohte sich.

Zusatzlich zu den Abgabenertragsanteilen aus der Mineraldlsteuer
gewahrt der Bund den Landern fur den offentlichen Personennah-
verkehr eine jahrliche Finanzzuweisung gemald § 20 FAG. Auch die
Hohe dieser Zuweisung hangt unter anderem vom Mineraldlsteuer-
aufkommen ab. Diese zweckgebundenen Budgetmittel werden unter
der VAP 2-941001-8500-021 vereinnahmt.
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Die Entwicklung dieser Einnahmen ist im Jahresvergleich und im
Vergleich VA gegeniber RA aus nachstehender Tabelle ersichtlich:

Finanzzuweisungen aus der Mineralblsteuer fur den 6ffentlichen Personennahverkehr (Betrage in €):

Jahr Finanzzuweisung'en gem. 8§ 20 (4) FAG
in €
VA RA
2002 7,600.000 9,237.400
2003 8,730.000 10,167.737
2004 10,000.000 11,004.343
2005 10,200.000 11,273.340
VA 2006 11,000.000

Begriff

VLSA

Wie aus der Tabelle ersichtlich ist, Uberstiegen die tatsachlichen
Einnahmen regelmalig die praliminierten Einnahmen um durch-
schnittlich mehr als 10 %.

6. MakRnahmen im Offentlichen Verkehr

6.1 Verkehrsmanagement , OV-Priorisierung*

Die Abteilung Verkehrsplanung versucht, mit einer Reihe von
MaRnahmen den offentlichen Verkehr zu optimieren. Hiezu zahlt
u.a. das Projekt OV-Priorisierung an Ampeln, das im Zuge der
Projektentwicklung um die Komponente DFI erweitert wurde.

Unter OV-Priorisierung versteht man die Bevorzugung des offent-
lichen Verkehrs an Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA).

An einer definierten Stelle des Fahrweges schickt der Linienbus eine
meist elektronische Meldung an die VLSA, die daraufhin die Ampel-
stellung fir den Bus auf ,Grun“ stellt. Nach Passieren des Fahr-
zeugs kehrt die VLSA wieder in ihren Normalablauf zuriick. Fir
diesen Vorgang sind sowohl fahrzeug- als auch strecken- und
knotenseitige Einrichtungen erforderlich. In den Fahrzeugen mussen
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die Fahrscheindrucker und Funkkomponenten angepasst und mit
dem rechnergestitzten Betriebsleitsystem verbunden werden. An
den Streckenlinien missen sogenannte Infrarotbaken installiert
werden, die der VLSA (Knoten) die Ankunft des Fahrzeugs melden.
Die Knoten missen mit Funkempfang und einer Telegrammaus-
werteeinheit ausgestattet werden.

Die Feststellung, wonach an den Streckenlinien so genannte Infra-
rot-Baken installiert werden missen, die den Verkehrslichtsignalan-
lagen (VLSA - Knoten) die Ankunft melden, trifft so nicht zu. Stre-
ckenseitige Einrichtungen sind vielmehr nicht zwingend erforderlich
und sie werden bei der nun angestrebten Lésung (empfohlene Vari-
ante It. Systemstudie) fir die Regionalbusse — weder in Innsbruck
noch in der Region — montiert. Infrarot-Baken sind nur fir Busse der
IVB vor den Ampeln entlang der B171 Tiroler Strae in Rum und
Hall in Tirol vorgesehen, um das bestehende System der Linien
Innsbruck-Hall weiterverwenden zu kénnen. Die Ortung der Regio-
nalbusse erfolgt mittels Wegeband und GPS-Synchronisation wie
beim Pilotprojekt in Schwaz. Zu bericksichtigen ist auch, dass Ba-
ken zusatzliche ortliche Einrichtungen sind, die versorgt und gewar-
tet werden missen und somit einen laufenden finanziellen und per-
sonellen Mehraufwand darstellen. So planen beispielsweise die
Stadtwerke Minchen in den nachsten Jahren die Umstellung der
ganzen Stadt vom Bakensystem auf eine differenzielle GPS-Ortung.

Entgegen der Feststellung im Rohbericht missen auch die Fahr-
scheindrucker nicht zwingend mit dem rechnergesttitzten Betriebs-
leitsystem (RBL) verbunden werden (vgl. das Pilotprojekt in
Schwaz). Fir die Erweiterung mit der Dynamischen Fahrgastinfor-
mations-Komponente (DFI) ist jedoch die Anbindung der Bordrech-
ner der Busse an einen zentralen Server (RBL-d&hnliche Funktion)
erforderlich, der die Meldungen der Busse auswertet und an die An-
zeigen im Land weitermeldet. Ein RBL, wie es z.B. bei den IVB im
Einsatz ist, erflllt weitere Uber die DFI hinausgehenden Funktionen,
wie insbesondere unternehmenseigene Aufgaben, die aus Sicht des
Datenschutzes nicht unbedenklich scheinen und im Kommunikati-
onsserver der VTG nicht vorgesehen sind. Die RBL-Server der Ver-
kehrsunternehmen (IVB, Postbus, Ledermaier u.a.) werden mit dem
Kommunikationsserver der VTG entsprechend der Systemstudie
verbunden.

Die Stellungnahme der Landesregierung erscheint in diesem
Punkt besonders kleinlich, da der LRH im Bericht versuchte die
technischen Komponenten von VLSA und DFI méglichst kurz
und nur die prinzipielle Wirkungsweise dieser verkehrstelema-
tischen Einrichtungen darzustellen. Dartuberhinaus andert sich

27



DFI

6. MaRnahmen im Offentlichen Verkehr

der technische Fortschritt laufend und soll im Zuge eines Pro-
jektes von den Projektverantwortlichen bedacht und gepruift
werden. Tatsache ist, dass die Projektbeschreibung aus den
Unterlagen der Abteilung Verkehrsplanung entnommen wurde.
Das Konzept sah jedenfalls ,strecken- und knotenseitige An-
passungen vor®.

Region

Regionale Vet ahsuntarnehmen (W10
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Analogfunk

Eine weitere MaRnahme zur OV-Optimierung stellen so genannte
.Dynamische Fahrgastinformationen (DFI)“ dar: An den Haltestellen
werden die Fahrgaste digital Uber die aktuellen Fahrten der
Verkehrsunternehmer unterrichtet: An- und Abfahrtszeiten und
Verspatungen der einzelnen Linien werden laufend (,dynamisch®)
und in Echtzeit angezeigt.

Bordrechnelg
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Ledermair Werkstatte

Kommunikationsmodul
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Im Frahjahr 2001 schlug die IVB im Rahmen ihrer Liniennetz-
optimierung dem Land Tirol vor, den gesamten OPNV im
Stadtgebiet Innsbrucks zu beschleunigen. Da gleichzeitig das
OPNV-Angebot in der Region ,Absam, Hall, Mils* Uberarbeitet
wurde, Uberlegte das Land Tirol, den gesamten 6ffentlichen Verkehr
auch auf3erhalb des Stadtgebietes zu ,priorisieren.

Nach mehreren Besprechungen mit den Systempartnern schaltete
das Land Tirol im Marz 2002 ein Ingenieurbiiro ein, das eine
mogliche Ausweitung der OV-Beschleunigungsmaflnahmen auch
auf regionale Buslinien untersuchen sollte. Es sollte erheben, unter
welchen Voraussetzungen und Ergédnzungen die bestehenden
Anlagen und Einrichtungen in Innsbruck auch fir eine Priorisierung
des regionalen Busverkehrs genutzt werden kénnen. FUr eine erste
Ausbaustufe sollten die Kosten und der Nutzen abgeschatzt und ein
Ausblick auf die zuklnftigen Entwicklungsmoglichkeiten gegeben
werden.

Die Feststellung im Rohbericht, wonach die IVB im Mé&rz 2001 vor-
geschlagen haben, den gesamten OPNV im Stadtgebiet Innsbruck
zu beschleunigen, ist insofern zu relativieren, als die IVB lediglich
die Priorisierung der IVB-Linien Innsbruck-Hall an den VLSA entlang
der B171 Tiroler StralRe, die im Gemeindegebiet von Rum und Hall
in Tirol in die Zustandigkeit des Landes Tirol fallen, beantragt haben.
Unter der Voraussetzung, dass alle Verkehrsunternehmen (z.B.
Postbus, Heiss, Ledermair etc.) auf dieser Strecke von den notwen-
digen Malinahmen an den VLSA profitieren kdnnen, hatte die dama-
lige Abteilung Gesamtverkehrsplanung dem auch zugestimmt. Da
die IVB aber fir die Funkmeldungen an die VLSA in Innsbruck ein
patentrechtlich geschitztes Telegramm NEMO (Neue Modulation)
einer Signalbaufirma einsetzen wollte, wurde nach Losungsmadglich-
keiten gesucht und verschiedene Varianten besprochen bzw. ange-
boten. Diese Varianten waren schlussendlich Grundlage der Sys-
temstudie 2005 und deren Empfehlung fir eine tirolweite L6sung
entsprechend dem erfolgreichen Pilotprojekt in Schwaz. Die emp-
fohlene Variante erfordert die Umstellung des VLSA -Funksystems
in Innsbruck und wurde deshalb im Sommer 2006 mit IVB und OBB-
Postbus an zwei VLSA in Innsbruck ausfiihrlich getestet. Am
27. September 2006 wurde schlieBlich durch die Stabstelle OV-Op-
timierung auf Basis der vorliegenden Testergebnisse und Expertisen
der fachliche Grundsatzbeschluss fur die Funkumstellung der Busse
der IVB und die VLSA in Innsbruck getroffen. Die Tiroler Landesre-
gierung hat am 14. November 2006 die Mitfanzierung dieser Umstel-
lung im Ausmalf’ von € 265.000,-- (Gesamtkosten € 400.000,--) be-
schlossen. Die Realisierung soll nach dem Projektzeitplan im Feb-
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ruar 2007 erfolgen.

Die Aussage dass die IVB vorschlug den gesamten OPNV im
Stadtgebiet Innsbrucks zu beschleunigen, entstammt dem
Schriftverkehr der Abteilung und ist nach Ansicht des LRH
nicht wirklich relevant fur den Fortgang des Projekts.

Der LRH erachtet es aber als seine Aufgabe die Abgeordneten
des Tiroler Landtags auch Uber die Projektsgeschichte(n) zu
informieren. Es kann dabei durchaus geschehen, dass aus
Grunden der Berichtsékonomie in der Verkurzung unscharfe
Darstellungen vorkommen. Wenn dies aber nicht zu einer Kritik
oder zu einer Empfehlung nach Art 69 Abs. 4 TLO fuhrt, sollte
nach Ansicht des LRH die Landesregierung auf Detailstellung-
nahmen verzichten.

Die im September 2002 fertig gestellte Studie ermittelte auf Grund
der bestehenden fahrzeugseitigen Einrichtungen in den IVB-Bussen
und den Fahrzeugen der regionalen Buslinien sowie auf Grund der
bestehenden strecken- und knotenseitigen Einrichtungen in
Innsbruck drei mogliche Ausbaustufen:

e Alle Busse auf Linien mit Innsbruck-Bezug bekommen eine
Bevorzugung an den bestehenden Lichtsignalanlagen.

e Alle LSA-gesteuerten Knoten in Innsbruck ohne OV-Beschleuni-
gung werden adaptiert.

o LSA-gesteuerte Knoten werden auch auf3erhalb von Innsbruck
eingerichtet.

Im Rohbericht werden drei moégliche Ausbaustufen angefiihrt, von
denen die zweite und die dritte Stufe wie folgt zu prazisieren wéren:

e Alle LSA-gesteuerten Knoten in Innsbruck ohne OV-Beschleuni-
gung werden adaptiert (sofern von Linienbussen frequentiert).

¢ Bestehende LSA-gesteuerte Knoten werden auch auf3erhalb von
Innsbruck (mit OV-Priorisierung) eingerichtet (sofern von Linienbus-
sen frequentiert).

Da die von der Landesregierung monierten Erganzungen aus
dem Berichtskontext evident erschienen, verzichtete der LRH
auf die seiner Ansicht nach reduntanten Ausfihrungen.
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Laut der Studie betragen die Gesamtkosten fiir die erste Ausbau-
stufe in Innsbruck je nach Systemvariante bis zu 2,3 Mio. €. Der
erzielte Nutzen, insbesondere der Reisezeitgewinn aller betroffenen
Busfahrten, wurde mit rund 1.630 Stunden pro Jahr errechnet.

Die Studie beschéftigte sich primar mit der Beschleunigung der
Linienbusse an den VLSA. Weitergehende OV-Optimierungs-
mafinahmen, wie zum Beispiel dynamische Fahrgastinformationen
oder Verbesserungen der Anschlusssicherung wurden nur an-
gedeutet.

Das VLSA-Steuerungssystem in Innsbruck ist auf einen bestimmten
Hersteller zugeschnitten und patentrechtlich bis 2012 abgesichert.
Das Land Tirol suchte jedoch ein landesweit einheitliches,
kompatibles System, das herstellerunabhangig und fir alle
Verkehrsunternehmen im Linienverkehr offen ist. Dies entspricht
auch dem Leitbild des BMVIT ,Leitbild fir die Anwendung von
Telematik in Transport und Verkehr in Osterreich® aus dem Jahr
2002. Diese Vorgangsweise wurde mit Regierungsbeschluss vom
November 2004 anhand des Pilotprojektes in ,Hall/Brockenweg"
genehmigt.

Ein in diese Zeit fallender Antrag im Tiroler Landtag Uber eine
JAmpelsteuerung in Innsbruck  durch  VTG-Regionalbusse
(zI. 82/05)* wurde bis zum Vorliegen eines Berichtes des
zustandigen Regierungsreferenten ausgesetzt.

Die Landesregierung vergab im Juni 2005 im Wege einer
Direktvergabe nach BVergG 2002 den Auftrag zur Erstellung einer
Systemstudie Uber die ,Verkehrstelematische Anwendung fir
Regionalbusse in Tirol* zu einem Auftragswert von € 24.800,--
(netto). Die Studie sollte ,unter zugrunde legen der vorhandenen
Systeme und Konzepte, eine offene und wirtschaftliche, tirolweit
einsetzbare systemtechnische L&sungsmdglichkeit far DFI und
VLSA-Beeinflussung fur  den Regionalbusverkehr  unter
Bericksichtigung des Innsbrucker Systems sowie bereits
vorhandener Fahrzeugkomponenten aufzeigen.“ Begleitet wurde die
Studie vom Projekt der verkehrsabhéngigen Steuerung und
Anmeldung von Regio- Bussen zweier VLSA in Schwaz. Die
Systemstudie wurde im Dezember 2005 dem Land Ubergeben.

Nach Gegenuberstellung funf verschiedener Losungsmaoglichkeiten
mit ihren jeweiligen Vor- und Nachteilen empfahl der Auftragnehmer,
zwei davon in die engere Wahl zu ziehen. Favorisiert wurde jene
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Variante, ,die im Wesentlichen darauf beruht, die in den Regional-
bussen vorhandenen Fahrscheindrucker zu vollwertigen Bord-
computern aufzuriisten und den Funkverkehr in der Stadt Innsbruck
(zwischen den IVB-Bussen und DFI an den Haltestellen) auf den
VDV Standard umzustellen®.

Stellungnahme Die Feststellung wonach der Funkverkehr in der Landeshauptstadt

der Regierung Innsbruck (zwischen den IVB-Bussen und DFI an den Haltestellen)
auf den VDV Standard umzustellen ist, bedarf insofern einer Rich-
tigstellung, als eine solche generelle Umstellung ("Langstrecken-
funk") weder vorgesehen noch notwendig ist. Lediglich das Funk-
system zwischen Bussen und VLSA wird umgestellt (FFSK-Modula-
tion und Landesfunkfrequenz anstelle NEMO und IVB-Frequenz fir
"Kurzstreckenfunk™).

Replik des LRH Die Formulierungen entstammen dem Schriftverkehr der Ab-
teilung. Die vom LRH vorgenommenen Verkirzungen verandern
den Sinn der Studie nicht.

Kosten Die Kosten des Gesamtsystems beliefen sich bei der vorgeschlage-
nen Variante und der angenommen Anzahl von Einrichtungen fur die
.Region“ und das ,Stadtgebiet Innsbruck” auf rd. 6,4 Mio. €; ein stu-
fenweiser Ausbau ist bei dieser Variante mdglich.

Erforderliche Systemkomponenten fir vorgeschlagene Variante:

Anzahl
Regionalbusse mit DFI 350
Regionalbusse fiur VLSA 130
Fahrzeuge - -
IVB-Regionalbusse mit DFI 22
IVB-Regionalbusse fir VLSA 44
. DFI-Elemente in der Region 7
DFI-Anzeigen :
DFI-Elemente in Innsbruck 73
neu auszuriistende VLSA in der Region 46
VLSA aufzuriistende VLSA in Innsbruck 14
neu auszurustende VLSA in Innsbruck 15
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Das Land Tirol holte von allen betroffenen Verkehrsunternehmen
eine Stellungnahme zur vorgeschlagenen Systemvariante ein, die
grundsatzlich positiv ausfiel. Die DFI-Detailldsung sollte in einer
Arbeitsgruppe bearbeitet werden.

Das Land Tirol richtete daraufhin unter seiner Leitung im Méarz 2006
eine eigene Arbeitsgruppe, die ,Stabstelle OV-Optimierung®, ein. Die
Arbeitsgruppe bereitete fur das Jahr 2006 mit Regierungsbeschluss
vom 27.6.2006 ein Pilotprojekt fur die Einrichtung einer DFI-Halte-
stelle in der Region Schwaz sowie einen Testbetrieb mit
verschiedenen Funksystemen fir zwei VLSA in Innsbruck vor.
Ergebnisse liegen zum Zeitpunkt der Einschau noch nicht vor.

Die Gesamtkosten fir die OV-Optimierung mit verkehrstele-
matischen Maflinahmen betragen fir die vorgeschlagene Variante
und bei einer flachendeckenden Realisierung in Tirol rd. 6,4 Mio. €.
Die Abteilung Verkehrsplanung ermittelte einen Landesbeitrag von
rd. 3,5 Mio. €. Sie ging dabei von der Annahme aus, dass die
Kosten unter den Systempartnern Land Tirol, Gemeinden und
Verkehrsunternehmen wie in bisher &hnlichen Fallen aufgeteilt
werden. Das Projekt ,OV-Optimierung” soll in den Jahren 2006 -
2010 abgewickelt werden.

Der LRH regt an, dass diese Kostenermittlung, deren Ergebnisse
bisher nur als Planwerte in der Abteilung vorhanden sind, von der
Regierung beschlossen und wegen der langerfristigen Bindung des
Landeshaushaltes dem Tiroler Landtag zur Kenntnis gebracht
werden soll.
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Die Abteilung Verkehrsplanung beabsichtigt, auf Basis der vorlie-
genden Kostenermittlung Forderrichtlinien und gleichzeitig eine dar-
auf basierende Kostenvorschau fir die Realisierung des Projektes
auszuarbeiten. Diese sollen von der Landesregierung beschlossen
und dem Tiroler Landtag zur Kenntnis gebracht werden, womit der
Anregung des Landesrechnungshofes entsprochen wird.

Der Ausschuss fur Land- und Forstwirtschaft, Verkehr und Umwelt
beschloss im Februar 2005 den Antrag ,Ampelsteuerung in
Innsbruck durch VTG-Regionalbusse” bis zum Vorliegen eines
Berichtes des zustéandigen Regierungsreferenten Uber die bereits
erwahnte Systemstudie auszusetzen. Weitere Aussetzungen des
Antrages durch den Ausschuss erfolgten im Juni und September
2005. Das Land erhielt die Studie Anfang Dezember 2005.

Nach Ansicht des LRH sollte auch der Tiroler Landtag vom Ergebnis
der Studie bzw. vom weiteren Vorgehen der Landesregierung
informiert werden.

Die zusténdigen Mitglieder der Landesregierung sind von der Abtei-
lung Verkehrsplanung uUber die laufenden Tatigkeiten und die Er-
gebnisse der Systemstudie 2005 informiert worden. In einem Bericht
vom Mérz 2005 sind die "bisherigen und zukinftigen" Vorhaben und
Planungen des Landes sowie die Situation bei der OV-Priorisierung
an VLSA ausfiihrlich dargelegt, auch die Moglichkeiten der OV-Prio-
risierung sowie die Erwartungen betreffend die Anwendung von Ver-
kehrstelematik wurden beschrieben. Im Juni und September 2005
folgte ein Bericht Uber die Beauftragung der Systemstudie und den
Stand des Pilotprojektes in Schwaz, im Dezember 2005 wurde
schlieBlich die Systemstudie vorgelegt und der erfolgreiche Regel-
betrieb der verkehrsabhdngigen und OV-priorisierten VLSA in
Schwaz mitgeteilt. Die Systemstudie beschreibt ausfuhrlich die ge-
plante und mit den Betroffenen abgestimmte Vorgehensweise zur
Realisierung "verkehrstelematischer Anwendungen” wie OV-Priori-
sierung und DFI fir Regionalbusse in ganz Tirol sowohl in zeitlicher,
als auch finanzieller und naturlich in fachlicher Hinsicht (Ausbaustu-
fen 2006-2010).

Der Regierungsbeschluss vom 16.11.2004 sah vor, dass das Pilot-
projekt ,OV-Priorisierung an der geplanten VLSA Tiroler
Stral3e/Brockenweg in Hall* vom Land Tirol (Abteilungen Verkehrs-
planung und Straf3enbau) gemeinsam mit der Gemeinde Hall durch-
gefuhrt wird. Die Gemeinde Hall initiilerte das Projekt, das Land Tirol
stimmte die Planungen mit der Gemeinde ab. Die Gesamtkosten
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des Projekts wurden mit rd. € 250.000,-- ermittelt, davon entfielen rd.
€ 100.000,-- auf das Pilotprojekt. Einspriiche von Anrainern, die im
Rahmen der stralRenrechtlichen Verhandlung zu klaren gewesen
waren, veranlassten die Gemeinde Hall, das Projekt nicht weiter zu
verfolgen. Dieses Vorhaben wurde deshalb auch von Seiten des
Landes zurlickgestellt und das Pilotprojekt in der Stadt Schwaz mit
zwei VLSA durchgefuhrt. Die zustandigen Regierungsreferenten
wurden hievon in Kenntnis gesetzt.

Ampel in Schwaz: Busse der Fa. Ledermair:
Verkehrsabhangige VLSA FSD4 Bordrechner mit

mit Detektoren und Taster Radimpulsgeber und Tiirkontakt,
sowie Funkempfangs- und Kommunikationsmodul inkl.
Telegrammauswerleeinheit FFSK, GPS. GSM/GPRS sowie

Funkgerat

g D Wownge

definierter Abstand

Kritik

Stellungnahme
der Regierung

Dem Land Tirol erwuchsen fir das Pilotprojekt in Hall Kosten von
€ 10.000,--, die durch das Scheitern des Projekts verloren sind. Der
LRH stellt kritisch fest, dass das Land Tirol den frustrierten Aufwand
allein trug und keine Verhandlungen uber eine Kostenteilung mit der
Gemeinde Hall fuhrte.

Das Land Tirol hat der Stadtgemeinde Hall in Tirol schriftlich mitge-
teilt, dass von ihr die verlorenen Kosten im Fall der Stornierung des
Projekts zu Ubernehmen sind. Derzeit ist aber noch nicht geklart, ob
die Errichtung der VLSA durch die Stadtgemeinde Hall in Tirol wei-
terverfolgt oder eine andere Lésung angestrebt wird. Sie hat nun-
mehr ein Ingenieurbiiro beauftragt, die Projektierung der VLSA so zu
adaptieren, dass die betroffenen Grundeigentimer der Lésung zu-
stimmen konnen. Indem das Pilotprojekt von der Abteilung Ver-
kehrsplanung (Projektleitung) rasch in die Stadtgemeinde Schwaz
verlegt wurde, konnte der frustrierte Aufwand im Ubrigen auf ein
Minimum reduziert werden.
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6.2 OPNV-Forderungsrichtlinie

Die Tiroler Landesregierung erliel3 im Dezember 1994 ,Richtlinien
uber die Férderung kommunaler und regionaler Vorhaben im o6ffent-
lichen Personennahverkehr — (OPNV-Férderungsrichtlinie)*. Diese
Forderungsrichtlinie regelt die Abwicklung von MalRhahmen zur
Angebotsverbesserung: Fahrplanverdichtung, Ausdehnung des
Abend- und Wochenendverkehrs und Verbesserung von Verkehrs-
infrastrukturen. Die Férderung sollte die Einfihrung des Verkehrs-
und Tarifverbundes Tirol ergdnzen. Im Jahre 1997 wurden die Richt-
linien mit Beschluss der Landesregierung novelliert.

Das Land Tirol fordert die ,Verbesserung der Verkehrsbedienung
durch Eisenbahn- und Kraftfahrlinien konzessionierter Unter-
nehmungen sowie bedarfsgesteuerte Betriebsformen, sofern diese
das Angebot liniengebundener Verkehrstrager sinnvoll ergénzen
und fur jedermann zuganglich sind“. Die Forderung erfolgt durch
nicht rdckzahlbare Zuschisse, die je nach Finanzkraft der
Gemeinde zwischen 25% und 60 % der forderungswurdigen
Aufwendungen betragt. Bei Uberwiegend touristisch begrindeten
Linienverkehren ist der halbe Normalférdersatz moglich. Fir die
Stadt Innsbruck gelten eigene Bestimmungen uUber die Forderung
der Investitionen im oOffentlichen Personennahverkehr. Ein Beirat aus
jeweils gleich viel Vertretern aus Land, Stadt Innsbruck und Tiroler
Gemeindeverband berat die Landesregierung tber die Forderungs-
wirdigkeit von Projekten.

Die budgetare Abwicklung der Foérderungen erfolgte Uber die
Haushaltsposten 1/650005 bzw. 1/649005 ,Zuwendung sonstige
Leistungen fir den Personennahverkehr. Bis zum Jahr 2005
wurden pro Jahr zwischen 1,50 Mio. € und 4,56 Mio. € ausgegeben.

Durch den Ubergang von einer ,Nahverkehrsférderung” auf ein Be-
stellsystem im Sinne des OPNRV-G erachtete der Férderungsbeirat
kinftig nur mehr einzelne Investitionsvorhaben als
forderungswiirdig. Der OPNV-Forderungsbeirat wurde deshalb mit
Regierungsbeschluss vom 9.9.2003 aufgel6st. Die laufende Ver-
kehrsforderung ging auf die VTG Uber, verbleibende Fdrderungsfalle
solite die Fachabteilung (Gesamt)Verkehrsplanung abwickeln. Ab
dem Jahre 2004 hat also die Abteilung Verkehrsplanung keine
neuen Nahverkehrsforderungen fur Linienverkehre bewilligt. Das
Augenmerk wird nunmehr auf die Forderung von Infrastruktur-
mafinahmen, z.B. Haltestellenadaptierungen gelegt.
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Der LRH stellte im Zuge der Einschau fest, dass beim Projekt
.Klhtai“ die in den Fo&rderungsrichtlinien, vorgesehenen Fdérder-
prozentsétze Uberschritten wurden und dies vom Beirat beschlossen
worden war.

Die im Rohbericht des Landesrechnungshofes angeflhrte Forde-
rung wurde in der 6. OPNV Forderrichtlinien-Beiratssitzung am 14.
Dezember 1998, ZI. VIb4-OV03/200-98, als Sondervereinbarung
genehmigt und war gemafR dem Sitzungsprotokoll als Zwischenl6-
sung fur einen Verkehrsdienstevertrag zwischen dem Land Tirol und
dem Postautodienst gedacht, bei der das Land Tirol zur Forderung
nach der Richtlinie zusatzlich 50% der ungedeckten Kosten uber-
nimmt.

Das Forderansuchen des Gemeindeverbandes ,PNV Oberes
Lechtal“ fir den ,Sommerbus 2003“ wurde von der Fachabteilung
als nicht forderungswurdig beurteilt, da das beantragte Verkehrs-
angebot nicht vollstandig in den VVT integriert und die Geltung des
Verbundtarifes nicht umgesetzt wurde. Auf Weisung des damals
zustandigen Mitgliedes der Landesregierung wurde im November
2004 entgegen den Forderungsrichtlinien ein Betrag von € 27.000,--
ausbezahlt.

Haltestellenadaptierungen fir Busse mit Anhangern (,Bus-Zug®)
wurden im Jahr 2005 teilweise mit Betrdgen zwischen € 110,- und
€ 380,-- gefordert. Der Fordersatz fir diese MalBnahmen wurde
abteilungsintern mit 20 % der nachgewiesenen Projektkosten
festgelegt. Nach Ansicht des LRH sollten Férderansuchen mit Klein-
betragen unter € 500,-- nicht behandelt werden, da der Verwal-
tungsaufwand fiir die Forderung héher als das Férderausmal ist.

Die vom Landesrechnungshof kritisierten Kleinforderbetrage werden
insbesondere fir die Adaptierung von Haltestellen fur den Einsatz
von BusZigen ausbezahlt. Diese Forderungen sind als Beitrag an
die Gemeinden zu verstehen und verfolgen das Ziel, die Akzeptanz
des verkehrspolitisch gewiinschten Einsatzes neuer Verkehrsmittel
zu erhohen. Da die Haltestellen (Grunderwerb, Aufstandsflache fir
die Fahrgdaste, Beleuchtung) grof3teils von den Gemeinden finanziert
werden, hat das Land Tirol mit ihnen entsprechende Finanzierungs-
vereinbarungen zur Umsetzung von BusZug-Projekten abgeschlos-
sen. Insofern besteht eine vertragliche Verpflichtung zur Auszahlung
solcher Forderbetrage. Eine Abstandnahme von diesen Forderun-
gen wirde gerade die Umsetzung von BusZug-Projekten gegenuber
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den Gemeinden ungleich schwieriger gestalten.

Es ist standige Ansicht aller Finanzkontrolleinrichtungen in Os-
terreich, dass bei der Férderungsgestaltung der Foérderungsef-
fekt und der damit zusammenh&ngende Verwaltungsaufwand in
einem angemessenen Verhdltnis zueinander stehen miussen.
Dies gilt nach Ansicht des LRH insbesondere dann, wenn sich
zwei Gebietskorperschaften als Fordergeber und Forderungs-
nehmer gegentiberstehen.

Der Forderzweck fir zusétzliche Linienverkehre im Rahmen der
Angebotsverbesserung des OV ist durch das OPNRV-G mit dem
Abschluss von Bestellvertragen durch die VTG nicht mehr gegeben.
Wie schon erwahnt, werden die Richtlinien derzeit nur mehr fir
InfrastrukturmalRnahmen  herangezogen. Die  Fdrdersummen
betragen auch nur mehr einen Bruchteil friherer Férderungen.

Im Rahmen der ,OV-Priorisierung® fiir die Ausstattung von Bussen
und die Errichtung von Signal- und Knotenanlagen sollen noch im
Jahr 2006 eigene, neue Forderungsrichtlinien ausgearbeitet werden.
Nach Ansicht des LRH sollen die bestehenden und die neuen
Richtlinien zu einer gemeinsamen ,OV-Forderungsrichtlinie*
zusammengefasst werden.

Die Abteilung Verkehrsplanung beabsichtigt, fur das Projekt OV-
Optimierung (OV- Priorisierung und DFI) neue Forderrichtlinien aus-
zuarbeiten und diese — soweit sinnvoll und mdéglich — mit der beste-
henden Fdrderrichtlinie zusammenzufilhren. Der Anregung des
Landesrechnungshofes wird somit entsprochen.

6.3 Projekt ,Regionalbahnsystem im GrofRraum Innsbruck”

6.3.1 Projektgenealogie

Ausgehend vom ,Verkehrskonzept Tirol 1986“ beschloss der Tiroler
Landtag im November 1989, dass die Landesregierung dem Land-
tag ein Schienenverkehrskonzept fur den Tiroler Regionalverkehr
vorlegen soll. Das ,Schienenverkehrskonzept 1991 wurde unter der
Agide der Landesbaudirektion erstellt und von der Landesregierung
im November 1991 zur Kenntnis genommen. Es berlicksichtigte die
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verkehrspolitischen Rahmenbedingungen des Verkehrskonzeptes
1986, des Verkehrskonzeptes Innsbruck 1989/1990 sowie des ent-
stehenden ,Verkehrs- und Tarifverbundes Tirol. In weiterer Folge
erstellte die Landesregierung fir ein Tiroler Regionalbahnkonzept
eine Verkehrsstudie fir den Raum von Jenbach bis Telfs (1993)
sowie eine Projektstudie fur den Ausbau und die Erweiterung der
Stubaitalbahn (1994). Diese beiden Studien dienten der Abteilung
Gesamtverkehrsplanung zur Erarbeitung einer weiteren ,,Grundsatz-
studie”. Diese enthalt Aussagen zur Verkehrsentwicklung, ein Be-
triebskonzept, einen mdoglichen Netzaufbau mit dazugehérigem In-
vestitionsrahmen, eine Dringlichkeitsreihung und einen mdglichen
Zeitrahmen.

Die Regionalbahnstudien wurden jedoch seit dem Jahr 1994 von der
Landesregierung nicht mehr weiterverfolgt. Entsprechende Initiati-
ven mit Bezug auf die ,Regionalbahn im Inntal“ lehnte der Tiroler
Landtag ab.

Diskussionen Uber die geplante Einstellung der ,lgler Bahn —
StralRenbahnlinie 6 durch die IVB, eine Anfrage im Tiroler Landtag
zur Reaktivierung der ,Haller Stralenbahn“ sowie die Mdglichkeit,
Infrastrukturinvestitionen von schienengebundenen Verkehrsmitteln
mit dem Inkrafttreten des Schieneninfrastrukturgesetzes (BGBI.
201/1996) durch den Bund mitfinanzieren zu lassen, veranlasste die
Landesregierung Ende 1998, zwei Ingenieurbiros mit einer
Verkehrsstudie zur Regionalbahn und eine Trassenplanung von
Innsbruck bis Hall/Mils zu betrauen. Der vereinbarte Fertigstel-
lungstermin der Studie Ende Juli 1999 verzogerte sich jedoch bis
Februar 2002, da man die Ergebnisse der gleichzeitig von der IVB
beauftragten Studie ,Stral3enbahnkonzept 2000 abwarten wollte.
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Nachdem die Stadt Innsbruck das Land Tirol um eine Kosten-
beteiligung bei der Finanzierung des StralRenbahnkonzeptes und am
Betriebsabgang der Stubaitalbahn im Juni 2003 ersucht hatte,
beauftragte die zustandige Referentin die Abteilung Gesamt-
verkehrsplanung ,die Konzepte voranzutreiben®.

Die Landesregierung fasste daraufhin im November 2003 einen
Grundsatzbeschluss zur langfristigen Sicherstellung des Stubaital-
bahn-Betriebs und zur Errichtung eines Regionalbahn- und Regio-
nalbussystems im GroRraum Innsbruck. Die Abteilung Gesamt-
verkehrsplanung und die Verkehrsverbund Tirol GmbH wurden mit
den erforderlichen vertraglichen Abwicklungen betraut.

Mit dem Grundsatzbeschluss sollte im Wesentlichen die Realisie-
rung folgender Einzelmaflinahmen sichergestellt werden:

1. Das Land Tirol stellt fur die Anschaffung neuer Fahrbetriebs-
mittel flr die Stubaitalbahn rd. 13,0 Mio.°€ zur Verfligung.

2. Das Land Tirol beteiligt sich zu einem Drittel am Investitions-
bedarf von rd. 100,0 Mio. € fir die Schieneninfrastruktur der
kunftigen StraRenbahntrasse vom O-Dorf bis zur Technischen
Universitat.

3. Die Abteilung Gesamtverkehrsplanung beauftragt die Planung
(Trassenplanung, Organisations-, Realisierungs- und Finanzie-
rungskonzept) des Regionalbahnsystems im  Grol3raum
Innsbruck bis Vdéls und Hall, weiters die Planung der
Hereinfihrung der Stubaitalbahn zum Innsbrucker Hauptbahnhof
und einer allfélligen Verldngerung der Stubaitalbahn ins
westliche Mittelgebirge.

4. Fur die Fahrgaststrome zwischen Telfs und Schwaz soll die
Verkehrsverbund Tirol GmbH ein  Regionalbussystem
entwickeln. Far den Verknuapfungspunkt ,Innsbrucker Bus-
bahnhof* hat die Stadt Innsbruck die erforderlichen Verkehrs-
und Halteflachen fur die Buslinien zur Verfligung zu stellen.

Der Tiroler Landtag genehmigte den Grundsatzbeschluss der Tiroler
Landesregierung in seiner Sitzung vom 12.5.2004. Am 1.7.2004
forderte der Tiroler Landtag in einer EntschlieBung die
Landesregierung auf, ,auf Basis des einstimmig gefassten
Grundsatzbeschlusses des Tiroler Landtages und unter Berlck-
sichtigung des Realisierungskonzeptes unter Einbindung und
finanzieller Beteiligung der betroffenen (Stadt-)Gemeinden ein
Regionalbahnsystem fir den Tiroler Zentralraum zu verwirklichen®.
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In der Folge bemihten sich die zustandigen Referenten im Land und
in der Stadt, dass der Bund das Regionalbahnkonzept nach dem
Privatbahngesetz (Privatbahngesetz 2004; BGBI. | Nr. 39/2004)
mitfinanziert. Der Bund war zu einer Beteiligung an den Gesamt-
kosten von rd. 275,0 Mio. € bereit (,zumal sich das Land am
Brennerbasistunnel engagiert”), jedoch nur, wenn die neu zu
errichtenden Streckenabschnitte Bahnhof Bergisel bis Hauptbahnhof
und die gesamte Strecke der Regionalverkehrsachse von Hall bis
Innsbruck und Vols als Regionalbahn anerkannt werden. Das
Projekt sollte deshalb in die Teilprojekte Direkthereinflihrung
Stubaitalbahn bis zum Hauptbahnhof und in die Regionalbahn -
Streckenaste Ostast (bis Hall) und Westast (bis Vols) geteilt werden.

Im Rohbericht miUssten die Worte "als Regionalbahn anerkannt”
durch die Worte "als Nebenbahn anerkannt" ersetzt werden. Das
Eisenbahngesetz 1957 unterscheidet nur zwischen Hauptbahnen,
Nebenbahnen und Stralenbahnen, der Begriff einer Regionalbahn
ist dem Gesetz hingegen fremd.

Die beiden Begriffe ,Regionalbahn“ und ,,Nebenbahn* werden
in der 6ffentlichen Diskussion und unabhangig von der richti-
gen rechtlichen Einordnung im Sinne des Eisenbahngesetzes
parallel und synonym verwendet. Selbst in dem von den Ge-
bietskdrperschaften unterfertigten ,Ubereinkommen ... Regio-
nalbahnsystems im Zentralraum ... Innsbruck® kommt der
eisenbahnrechtliche Begriff der ,Nebenbahn® nicht vor. Im
Ubrigen hat auch der LRH im Berichtspunkt ,Zusammenfas-
sung“ den eisenbahnrechtlich richtigen Begriff der ,Neben-
bahn“ verwendet.

Im Oktober 2004 unterzeichneten der Bund, das Land, die Stadt
Innsbruck und die ,Innsbrucker Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn
GmbH* ein ,Ubereinkommen uber die Gewéahrung von Finanzie-
rungsbeitragen zur Errichtung eines leistungsfahigen Regionalbahn-
systems im Zentralraum der Landeshauptstadt Innsbruck®. Die Fi-
nanzierungsgeber Bund, Land und Stadt stellen damit der Gesell-
schaft in den Jahren 2005 - 2014 fur InfrastrukturmafRnahmen an der
Stubaitalbahn und am Teilprojekt ,,Ost" des Regionalbahnkonzeptes
zwischen Hall und Technik West Finanzierungsbetrage in Héhe von
100,15 Mio. € zur Verfugung. Die Beitrdge von Bund, Land und
Stadt wurden im Verhaltnis 31,95 % zu 49,78 % zu 18,27 % aufge-
teilt.

Entgegen der urspriinglichen Erwartung des Landes beteiligt sich
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der Bund vorerst nur an den ersten beiden Bauabschnitten. Fir das
Teilprojekt West (Technik - West bis VoIs) sind zwischen Land und
Bund neuerliche Verhandlungen Uber die Finanzierung dieses
Projektteiles zu fuhren.

Im Rohbericht werden die Beschlisse der Landesregierung vom
11. November 2003 betreffend die langfristige Sicherstellung des
Betriebs auf der Stubaitalbahn, Regionalbahnsystem und Regional-
bussystem im Grof3raum Innsbruck — Grundsatzbeschluss, sowie
vom 8. Juni 2005 betreffend das Regionalbahnsystem fur den Zent-
ralraum der Landeshauptstadt Innsbruck angefuhrt.

Diese Darstellung ist um den (in diesem Zusammenhang ebenfalls
wesentlichen) Beschluss der Tiroler Landesregierung vom
17. Februar 2004 betreffend die "Direkthereinfihrung Stubaitalbahn
Bergisel - Hauptbahnhof, Machbarkeitsstudie, Variantenentscheid
und eisenbahnrechtliche Einreichplanung” zu erganzen.

Der LRH behandelte den Regierungsbeschluss betreffend die
"Direkthereinfihrung Stubaitalbahn Bergisel - Hauptbahnhof,
Machbarkeitsstudie, Variantenentscheid und eisenbahnrechtli-
che Einreichplanung" im Berichtsteil , Direkthereinfihrung Stu-
baitalbahn“. Eine weitere Erwahnung schien deshalb entbehr-
lich.

Von Mitte des Jahres 2004 bis Mitte des Jahres 2005 versuchten die
Systempartner - Land Tirol, Stadt Innsbruck, VTG und IVB - auf
Basis der Grundlagenstudie eines Ingenieurbiros ,Projekt
Regionalbahn fir den Tiroler Zentralraum®, eine tragfahige
Projektorganisation zu griinden, um die anstehenden Projektfragen
zu lésen. Insbesondere sollten:

e die  Ausschreibung fur  die Ersatzbeschaffung der
Fahrbetriebsmittel fir die Stubaitalbahn und die Strafenbahn in
Innsbruck vorbereitet,

e die Einbindung der betroffenen Nachbargemeinden (Hall, Thaur,
Rum, Véls) besprochen,

o die gegenseitigen Verpflichtungen von Land und Stadt in einem
Finanzierungs- und einem sogenannten Syndikatsvertrag
geregelt,

¢ die Trassenplanung und Kostenermittlungen fortgefuhrt sowie
¢ die Konzessionseinreichung beim BMVIT durchgefihrt werden.

Von diesen Vorbereitungsarbeiten wurden jedoch nur die
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Ausschreibung fur die Fahrzeugbeschaffung und die Schienen-
erneuerung im Bereich Andreas-Hofer-StralRe bis Anichstral3e von
der Betreibergesellschaft abgeschlossen. Die Landesregierung
beschloss daher im Juni 2005, dass aufbauend auf der Projektstudie
des Ingenieurbliros, die Abteilung Verkehrsplanung mit einer
Maflinahmenuntersuchung beauftragt wird. Zur Koordinierung der
weiteren MalRnahmen soll eine aus Vertretern des Landes und der
Stadt bestehende  Steuerungs- und Koordinierungsgruppe
eingerichtet werden.

Mit Beschluss der Tiroler Landesregierung vom 11. November 2003
wurde die vormalige Abteilung Gesamtverkehrsplanung mit der Pla-
nung des Regionalbahnsystems beauftragt. Auf Grundlage dieses
Planungsauftrages wurden die auch im Rohbericht genannten be-
reits vorliegenden Untersuchungen fortgeflihrt und in einer Studie
zusammengefasst. Die Letztfassung wurde vom Biuro fur Verkehrs-
und Raumplanung (BVR) im Juni 2004 vorgelegt und stellte eine
Zusammenfassung und Aktualisierung bestehender Studien dar. In
dieser Kurzstudie werden auch die wesentlichen Ergebnisse einer
im Auftrag des Landes Tirol und der Landeshauptstadt Innsbruck
beauftragten Mobilitatserhebung im Raum Innsbruck (2002) be-
schrieben, die einen starken Anstieg des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) bei gleichzeitigem Rickgang des offentlichen Ver-
kehrs im Zeitraum 1999 — 2002 belegt und einen Bedarf von Durch-
messerbeziehungen nachweist. Ferner werden in dieser Kurzstudie
plakativ die Zielsetzung des Regionalbahnkonzeptes, die erwarteten
Fahrgaststrome, die etappenweise Projektumsetzung und das so
genannte T-Konzept als zentrale Voraussetzung fiir die Erlangung
einer Nebenbahnkonzession behandelt. Ein eigener Abschnitt ist
schlieBlich den Kosten (Infrastruktur und Absatz) gewidmet. Der
Kurzstudie ist auch ein Plan Uber das T-Konzept angeschlossen.

Im Sommer 2004 ging die Projektbearbeitung von der Abteilung Ge-
samtverkehrsplanung an die IVB Uber, die nun auch die Trassenab-
stimmung mit den Umlandgemeinden vorzunehmen hatte.

Auf Grundlage des Beschlusses der Tiroler Landesregierung vom
17. Februar 2004 wurden die vormalige Abteilung Gesamtverkehrs-
planung und die VTG mit der Ausarbeitung einer Machbarkeitsstudie
fur die Direkthereinfihrung der Stubaitalbahn beauftragt. Der Pro-
jektauftrag wurde von der IVB und der VTG an ein Ingenieurbtiro
vergeben, wobei der Auftrag auch eine Variantenstudie und eine
Konfliktanalyse im Planungsprozess der Trassenfindung umfasste.
Nach Vorlage der Konfliktanalyse (Konfliktplan) hat die Landes-
hauptstadt Innsbruck von diesem Projekt Abstand genommen und
es wurden hierauf die Planungen im Oktober 2004 beendet.

Nach dem Abschluss des Ubereinkommens mit dem Bund (ber die
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Mitfinanzierung des Regionalbahnprojektes im Oktober 2004 fanden
in weiterer Folge mehrere Gesprache mit dem BMVIT mit dem Ziel
statt, die technischen Notwendigkeiten einer Nebenbahninfrastruktur
abzuklaren. Fir Meterspurbahnen existiert kein technisches Regel-
werk wie fur Voll- oder Schmalspurbahnen, welches die technischen
Bedingungen und Notwendigkeiten verbindlich vorgibt. Diese Abkla-
rungen bildeten die Voraussetzung fur die weiterfihrenden Planun-
gen, insbesondere fir die Beauftragung der sogenannten Malnah-
menuntersuchungen.

Mit Beschluss der Tiroler Landesregierung vom 8. Juni 2005 wurde
die Abteilung Verkehrsplanung - aus strategischen Uberlegungen
heraus - mit so genannten Malinhahmenuntersuchungen betraut.
Damit wurde das Ziel verfolgt, auf Grundlage einer Machbarkeitstu-
die die Trasse mit den Gemeinden abzustimmen und die Vorausset-
zungen flur die Beantragung der Nebenbahnkonzession durch die
IVB beim BMVIT zu schaffen.

Die Steuerungsgruppe konstituierte sich Mitte des Jahres 2005, sie
definierte ihre Aufgabe einerseits als Kommunikationsplattform ge-
geniuber der politischen Fihrung und andererseits als Entschei-
dungsorgan fur die Vorbereitung notwendiger politischer Entschei-
dungen. Aul3erdem beabsichtigte sie, einen Zielkatalog fiir die Regi-
onalbahn und darauf aufbauend ein Pflichtenheft fur die weiteren
Planungsmaflinahmen zu erstellen. Daraus sollte ein MalRhahmen-
plan entwickelt werden.

Im Dezember 2005 beauftragte das Land Tirol ein Ingenieurbiiro
damit, fir das Projekt ,Regionalbahn Tiroler Zentralraum“ eine
.Bestandsanalyse, Zielsetzungen und Grobtrassierung” zu erstellen.
Die Vergabe erfolgte durch einen Direktauftrag in Hohe von
€ 29.899,24 exkl. USt.. Im Juni 2006 erging an dasselbe Biro ein
weiterer Direktauftrag um € 29.937,60 exkl. USt. fiur eine
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.Konfliktanalyse und eine Betriebsanalyse”. Die Studien sind noch
nicht abgeschlossen, fur Teilbereiche liegen Zwischenergebnisse
vor.

6.3.2 Studieninhalte und Kostenstatus

Die ,Grundsatzstudie 1994“, die die Abteilung Gesamtverkehrspla-
nung auf Basis der Studien ,Stubaitalbahn — Ausbau und Erweite-
rung 1994“ und ,Regionalverkehrsuntersuchung Telfs — Innsbruck —
Jenbach 1993" selbst verfasste, sah eine Regionalbahn fiir das
mittlere Inntal von Jenbach bis Telfs sowie eine Erweiterung der
Stubaitalbahn ins westliche Mittelgebirge vor. Die Kosten fir die Er-
richntung dieser Infrastrukturmanahmen wurden damals mit rd.
182,0 Mio. € ermittelt. Der Realisierungszeitrahmen wére zwischen
1996 und 2007 gewesen. Die Finanzierung des Landes- und Ge-
meindeanteiles hatte aus dem prognostizierten Anstieg des Mineral-
Olsteuerzuschlages erfolgen sollen.

Das Grobkonzept erbrachte primar den Nachweis, dass eine Dop-
pelnutzung der neuen StraBenbahninfrastruktur der Linie ,O“ fir
eine Inntal Regionalbahn von Wattens bis Kematen/Zirl sinnvoll ist.
Weiters enthélt die Studie verschiedene mogliche Endhaltestellen
fur die Regionalbahn Ost (Hall, Mils, Wattens, Weer) und die Regio-
nalbahn West (Voéls, Kematen, Zirl). Je nach Endhaltestellen- und
Trassenvariante sind Gesamtkosten von 38,0 Mio. € bis 83,5 Mio. €
fur den Ostast und 30,8 Mio. € bis 69,1 Mio. € fur den Westast aus-
gewiesen. Diese Betrage enthalten Kosten fir Fahrzeuge, jedoch
keine Grundkosten. Der Investitionsbedarf flr die Erneuerung der
Stubaitalbahn und der Stralenbahn ist in dieser Studie nicht ent-
halten. Uber den Realisierungszeitraum wurde keine Aussage ge-
troffen.

Das Regionalbahnkonzept 2003 fasste die bestehenden Planungen
zusammen und sollte als Grundlage fur die Abstimmung zwischen
den Gebietskérperschaften Bund, Land Tirol und Stadt Innsbruck
dienen. Fir die Regionalbahnstrecke wurde nur mehr die wahr-
scheinliche Variante von Hall Uber Innsbruck nach Vols bearbeitet.
Die Kosten fur beide StralRenbahnaste stammen aus der ,Studie
2002“ und enthalten einen 6%igen Teuerungszuschlag. Fur den
Anteil der Stubaitalbahn am Gesamtprojekt wurde die Variante der
,Direkthereinfiihrung” bearbeitet und die Gesamtkosten mit 21,8
Mio. € ermittelt. Erstmals wurde auch die Erneuerung bzw. der Aus-
bau des Innsbrucker StralBenbahnnetzes in eine Gesamtstudie ein-
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bezogen. Fir die Sanierung des bestehenden StraRenbahnnetzes,
die Errichtung der Linie ,0“ die Verlangerung der Linie ,3" und die
damals geplante Anbindung des Tivoli Areals wurden Kosten von
167,9. Mio. € ermittelt. Der Umsetzungszeittraum fur das Mal3nah-
menpaket wurde von 2003 - 2014 angegeben.

Nach der Feststellung des Landesrechnungshofes wurde fir den
Anteil der Stubaitalbahn am Gesamtprojekt die Variante der "Direkt-
hereinfihrung" bearbeitet und die Gesamtkosten mit € 21 Mio. er-
mittelt. Tatsachlich wurden die Kosten — wie auch dem Bund gemel-
det — auf € 12,77 Mio. geschatzt.

In der Tabelle 2 des Regionalbahnkonzepts fiir den Tiroler Zent-
ralraum vom November 2003 wurden die Investitionskosten fur
die Regionalbahnstrecke Bergisel — Innsbruck Hauptbahnhof
(Direkthereinfihrung Stubaitalbahn) mit 21,8 Mio. € angegeben.
In der Fassung vom Juni 2004 wurden die Gesamtkosten fur die
Direkthereinfihrung mit 25,77 Mio. € ermittelt. Die Investitions-
kosten enthalten die Fahrzeug- und die Infrastrukturkosten. In
Berichtspunkt ,Direkthereinfihrung“ hat der LRH die Infra-
strukturkosten mit 12,77 Mio. € angefuhrt.

Im Frihling 2004 Uberarbeitete der Auftragnehmer nochmals die
bisherigen Studien. Die letzte Version stammt vom Juni 2004. Sie ist
Grundlage fir die Verhandlungen zwischen den Gebietskorper-
schaften. Kernpunkte dieser Studie sind die klare Ausrichtung auf
das sogenannte ,T-Konzept“: Hall, Innsbruck-Hauptbahnhof, Vdls
und Stubaital, sowie wegen der hohen Investitionskosten eine Glie-
derung des Regionalbahn-Gesamtkonzeptes in drei Haupt-Realisie-
rungsschritte. Die Kosten wurden in Infrastruktur- und Absatzkosten
(Fahrzeugbeschaffung, Werkstéatten und Abstellhallen) aufgeteilt. Je
nach Abschnittsgliederung sollten die Gesamtkosten zwischen 279,0
und 283 Mio. € betragen. Der Realisierungszeitraum blieb mit 2004 -
2014 unverandert.

Die folgende Tabelle enthalt eine Ubersicht tiber die verschiedenen
Studien der letzten zehn Jahre und die darin angegebenen Gesamt-
kosten; eine Valorisierung der Kosten wurde nicht vorgenommen.
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Regionalbahnstudien (Betrage in Mio. €):

Studientitel Erstellt | Stubaitalbahn Ostast Westast | Straenbahn | Gesamtkosten
Grundsatzstudie 94 1994 182,0
IVB - SB - RB Konzept | Feb.02 | nicht erfasst | 38,0-83,5 | 30,8-69,1 | nicht erfasst 68,8- 152,6
RB-Konzept 03 Nov.03 21,8 41,5 28,2 167,9 2594
RB-Konzept 04 Apr.04 25,8 85,9 62,8 108,1 282,6
RB-Konzept 04 Jun.04 25,8 95,6 49,2 108,1 278,7

Finanzierungs-
vereinbarung

Ausgaben

Hinweis eigene
Planungskosten

Die IVB erstellte in Absprache mit dem Land Tirol mehrere Ausbau-
varianten fir die Finanzierungsvereinbarung mit Bund, Land und
Stadt Innsbruck. Es wurden zum Beispiel Varianten mit und ohne
Tivoli-Schleife, mit einer Fortfilhrung der SB-Linie 3 nach Westen
und dergleichen, jeweils mit den dazugehérigen Kosten untersucht.
Die letzte Fassung sieht Gesamtkosten von 257,4 Mio. € vor. Die
Kosten wurden in zwei Teilprojekte aufgeteilt: Das Teilprojekt Ost
enthalt fir die RB-Infrastruktur 100,15 Mio. € und den ,Absatz* (im
Wesentlichen die Fahrbetriebsmittel) 37,05 Mio. €; fur die SB-Infra-
struktur 14,24 Mio. € und den Absatz 50,85 Mio. €. Das Teilprojekt
West enthalt fur die RB-Infrastruktur 19,54 Mio. € und den Absatz
10,20 Mio. €; fur die SB-Infrastruktur 21,46 Mio. € und den Absatz
3,90 Mio. €.

Seit dem Abschluss der Finanzierungsvereinbarung hat die Abtei-
lung Verkehrsplanung keine Kostenermittlungen mehr durchgefiihrt.

Bis Mitte 2006 Uberwies das Land Tirol aus dieser Verpflichtung in
zwei Tranchen rd. 4,83 Mio. € fur InfrastrukturmaflRnhahmen. Im No-
vember 2005 bezahlte das Land fir Fahrbetriebsmittel 7,28 Mio. €.
Es leistete diese Zahlungen an die IVB in Form von Gesellschaf-
tereinlagen.

Da die Planungskompetenz gemalR Regierungsbeschluss vom Juni
2005 an das Land Tirol tberging, hat dieses auch die Planungskos-
ten zur Ganze zu tragen. Bisher betrugen diese rd. € 60.000,--. Der
LRH weist darauf hin, dass Planungskosten Teil der Gesamtkosten
des Regionalbahnprojektes sind und dementsprechend den anderen
Gebietskoérperschaften in Rechnung gestellt werden sollen.
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6.3.3 Entwicklung Sommer 2006

Im Zuge von Diskussionen Uber Ursachen und Hohe der Kosten-
steigerungen bei den neuen StralBenbahngarnituren kam es zu
Auffassungsunterschieden zwischen dem Land Tirol und der Stadt
Innsbruck Uber den vom Land Tirol zu Ubernehmenden Kostenanteil.
Die Regierungsumbildung im Land Tirol zu Jahresbeginn 2006 und
die Innsbrucker Gemeinderatswahlen 2006 brachten in der
Landesregierung und im Stadtsenat neue politische Referenten, die
jetzt fur das Regionalbahnprojekt zustandig sind. Die Fachabteilung
beabsichtigte fir die neuen Referenten eine Prasentations-
veranstaltung Uber den Stand des Regionalbahnprojektes
abzuhalten. Dabei sollten die nachsten Projektschritte festgelegt und
die anstehenden Finanzierungsfragen geklart werden.

Laut Pressemitteilung des Landes und nach Auskunft der Abteilung
Verkehrsplanung kamen die zustandigen politischen Referenten bei
der Anfang September 2006 abgehaltenen Besprechung fir den
.Regionalverkehr im Grof3raum Innsbruck® zu folgendem Ergebnis,
wobei die entsprechenden Beschliisse noch nicht gefasst sind:

e In einem ersten Schritt soll die bestehende OBB-Trasse
zwischen Hall, Innsbruck und Vdéls mit neuen Zuggarnituren und
einer verbesserten Taktfrequenz attraktiver gestaltet werden.
Diese Neuerung soll schon mit dem Fahrplan 2007 greifen. Das
Zentrum von Hall soll besser an die OBB-Trasse angebunden
werden.

e In Innsbruck soll gleichzeitig die Umsetzung der Regionalbahn
vorangetrieben werden. Die Trasse soll von Neu-Rum Uber die
Reichenau bis nach Kranebitten verlaufen. In Neu-Rum ist die
Verkniipfung zwischen der OBB-Trasse und der innerstadtischen
Trasse vorgesehen.

o Weiters soll der Ausbau der Regionalbahn im Osten durch eine
Verastelung bis Mils und Wattens sowie im Westen bis Vols bzw.
Kematen geplant werden.

Nach Ansicht des LRH ist das Besprechungsergebnis fiir den
Bereich der Regionalbahn ein weiteres Bekenntnis der
Landesregierung und der Stadt Innsbruck zum Regionalbahnprojekt
und entspricht somit dem Beschluss des Tiroler Landtages. Eine
Anderung zu den bisherigen Planungsabsichten bzw. Planungs-
auftragen besteht aber insofern, als bisher zuerst der Ostast von
Hall bis Innsbruck (Bereich Krankenhaus bzw. Layrstral3e) und dann
anschlielend der Westast von Innsbruck bis Véls errichtet werden
sollte. Nunmehr soll die ,innerstadtische” Trasse von Neu-Rum bis
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Kranebitten vorrangig und in einem Zuge errichtet werden.
Selbstverstandlich war aus Sicht der Verkehrsplanung auch bei der
alten Variante beabsichtigt, die Bauflihrung sowohl fir den Ostast
als auch fur den Westast von Innsbruck aus zu beginnen, um im
Regionalbahnbetrieb mdglichst schnell die jeweils fertiggestellten
Streckenabschnitte zu nitzen.

Die Beschlisse der fur die Regionalbahn zustdndigen politischen
Referenten von Land Tirol und Stadt Innsbruck bedeuten auch fir
den Planungsprozess der Regionalbahn keine wesentliche
Anderung, letztlich wurde ,beschlossen®, was von den Planungs-
verantwortlichen (Auftragnehmer, Steuerungsgruppe und
Fachabteilung) ohnehin betrieben wird. Nach Ansicht des LRH
fehlen jedoch nach wie vor die Voraussetzungen, die fir die
gewilnschte Beschleunigung des Planungsprozesses notwendig
sind.

Der Auffassung des Landesrechnungshofes, dass die bisherigen
Planungsabsichten bzw. Planungsauftrdge im Rahmen einer politi-
schen Besprechung am 7. September 2006 insofern geédndert wur-
den, als nunmehr die "innerstadtische Trasse von Neu-Rum bis Kra-
nebitten vorrangig und in einem Zuge errichtet werden soll”, kann
nicht gefolgt werden. Im Rahmen dieser Besprechung wurde viel-
mehr beschlossen, das bestehende Regionalbahnprojekt durch eine
Vorziehung des Schnellbahnkonzeptes im Bereich Hall — Innsbruck
— Vols zu ergdnzen, um bereits kurzfristig eine Steigerung der Att-
raktivitat des offentlichen Verkehrs im Zentralraum Innsbruck zu er-
reichen. Eine Anderung in der Projektverwirklichung durch die vor-
gezogene Realisierung des innerstadtischen Abschnitts ist nicht
eingetreten. Schon von Anfang an war geplant, das Regionalbahn-
konzept sukzessive zu errichten, wobei die innerstadtischen Ab-
schnitte — im Hinblick auf den groReren Bedarf und unter Bertick-
sichtigung betriebsfahiger Projektteile — immer Prioritat hatten. Dies
geht auch aus der Finanzierungstabelle 25a hervor, die dem Lan-
desrechnungshof zur Einsicht vorgelegt wurde, wonach die Ab-
schnitte Olympisches Dorf — Hauptbahnhof, LayrstralBe-Technik
West und Hauptbahnhof-LayrstraRe bis Ende 2010 und der Ab-
schnitt Olympisches Dorf — Hall in Tirol hingegen erst bis Ende 2013
hergestellt werden sollten.

Es trifft auch nicht zu, dass der Planungsprozess nicht ausreichend
beschleunigt wird. Nach der Umbildung der Tiroler Landesregierung
zum Jahreswechsel 2005/2006 wurde beschlossen, dass die Malf3-
nahmenuntersuchungen bis Ende 2006 abgeschlossen sein sollen.
Nach dem aktuellen Stand durfte sich der Abschluss der Untersu-
chungen nur geringfigig bis Anfang Marz 2007 verzbgern. Die
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Griunde hierfiur sind insbesondere:

> Variantenuntersuchungen in Hall in Tirol und Rum auf Wunsch
der Stadt-/Marktgemeinde

> Besondere Schwierigkeiten bei der Findung einer technisch
machbaren Trasse in Vols

> Uberaus komplexe Problemstellungen in der Landeshauptstadt
Innsbruck in Bezug auf eine vertiefte Problem- und Konfliktanalyse.
Die Landeshauptstadt Innsbruck wird ihrerseits fur den Bereich Bru-
necker Stral3e - Sillpark eine Untersuchung durchfiihren, die voraus-
sichtlich einen Zeitraum von drei Monaten erfordert und erst nach
Abschluss der MafRRnahmenuntersuchungen des Landes Tirol vor-
liegt.

Die Abwicklungsvariante laut der Finanzierungstabelle 25a
wurde dem LRH gegeniber als eine von vielen, wenn auch
wahrscheinliche Abwicklungsmadglichkeit dargestellt. Insofern
besitzt sie den Status eines Arbeitspapiers. Der LRH hat aber
wegen der wahrscheinlichen Méglichkeit dieser Variante in den
Berichtspunkten ,Ubereinkommen Bund“ und ,Finanzierungs-
vereinbarung” auf das Arbeitspapier Bezug genommen.

Der LRH hat im Bericht die Ende 2005 und im Jahr 2006 beauf-
tragten Planungen (Bestandsanalyse, Zielsetzung, Konfliktana-
lyse) erwahnt. Er ist jedoch weiterhin der Ansicht, dass in Ver-
bindung mit der personalbedingten, geringfliigigen Projekts-
betreuung in der Abteilung die erforderlichen MalBhahmen zur
Beschleunigung des Planungsprozesses bis zur Einschau des
LRH noch nicht gesetzt wurden.

Das Vorhaben, neue Zuggarnituren auf der bestehenden OBB-
Trasse einzusetzen sowie eine Taktverbesserung zwischen Hall und
Vols zu erreichen, betrifft weniger das Regionalbahnprojekt, sondern
vielmehr die Schienennahverkehrsaktivitdten des VVT bzw. der
VTG. Die VTG hat auf Basis des OPNRV-G 1999 mit der OBB einen
Verkehrsdienstvertrag fuir den schienengebundenen Nahverkehr auf
der OBB-Trasse abgeschlossen. Im Wesentlichen wurden dabei der
Verbleib der OBB im Verkehrsverbund, eine Fahrleistung von rd. 5,1
Mio. Fahrkilometer pro Jahr und ein verbessertes Zugsgarnitur-
angebot (Modell , Talent®) vereinbart.

Dartber hinaus plant die VTG diesen Verkehrsdienstvertrag zu
erweitern. Im Wesentlichen soll dabei zwischen Landeck und
Kufstein eine Taktverbesserung erreicht werden: je nach Strecken-
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abschnitt ein Einstundentakt (Landeck bis Kufstein), ein Halb-
stundentakt (Imst bis Worgl) und ein Viertelstundentakt (Telfs bis
Jenbach). Dieses Fahrplanmodell ist zwischen der OBB und der
VTG abgestimmt, jedoch noch nicht umgesetzt.

Nach Ansicht des LRH ist die Ankindigung, dass ,diese
Neuerungen bereits im Fahrplan 2007 greifen sollen®, vdllig
unrealistisch. Derartige Vorhaben erfordern neben den budgetaren
Voraussetzungen, die von Seiten des Landes Tirol im September
2006 fur dieses Vorhaben noch fehlen, eine entsprechende
organisatorische Vorbereitung und Abstimmung mit den OBB. Die
gewlnschte Taktverkirzung wird somit frihestens fur den
darauffolgenden Fahrplan erreichbar sein.

Der Auffassung des Landesrechnungshofes, wonach es "véllig un-
realistisch" sei, dass die vorgesehene Taktverdichtung zwischen
Hall in Tirol und Vols "bereits im Fahrplan 2007 greifen sollen”, kann
sich die Tiroler Landesregierung nicht anschlieRen. Die VTG entwi-
ckelt mit der OBB Personenverkehr AG (im Folgenden OBB PV AG)
ein Schnellbahnkonzept, das aufgrund derzeit fehlender Kapazitaten
auf dem Bestandsnetz erst nach Inbetriebnahme der neuen Schie-
neninfrastruktur im Unterinntal, somit erst ab 2012 umgesetzt wer-
den kann. Zur Hebung der Attraktivitat des Schienenpersonenver-
kehrs im Zentralraum von Innsbruck soll nun geprift werden, ob
bereits kurzfristig im Bereich Vo6ls — Innsbruck — Hall in Tirol eine
Taktverdichtung realisierbar ist. Eine erste Projektgruppensitzung
hat hiezu bereits im September 2006 stattgefunden. Die OBB PV
AG wird noch vor Ende des heurigen Jahres ein Fahrplanmodell
vorlegen und insbesondere prifen, ob die zusatzliche Verkehrsleis-
tung mit den im nachsten Jahr zur Verfligung stehenden 36 Talent-
triebwégen aufgenommen werden kann. Somit ist ein verbessertes
Angebot auf diesem Streckenabschnitt grundséatzlich bereits mit dem
Fahrplanwechsel am 9. Dezember 2007 mdglich.

Nach Auskunft der OBB PV AG dauert das Fahrplanjahr 2007
vom 10. Dezember 2006 bis 8. Dezember 2007. Auch nach An-
sicht der Landesregierung ist ein verbessertes Fahrplanmodell
erst ab 9. Dezember 2007, sohin mit Fahrplan 2008 moglich.
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6.3.4 Bewertung der Projektabwicklung

Der LRH hélt vorweg nochmals fest, dass das Regionalbahnprojekt
fur den GrofRraum Innsbruck bzw. den Tiroler Zentralraum mit
mehreren  Gebietskorperschaften und  Organisationseinheiten
abgestimmt werden musste und der Grof3teil der Verantwortung fur
die Abwicklung des Projektes ,Regionalbahn im Tiroler Zentralraum*
erst im Juni 2005 auf das Land Tirol tberging.

Der LRH stellte fest, dass sich unmittelbar nach dem Ubergang der
Planungs- und Projektabwicklungsverantwortung auf das Land Tirol
eine Steuerungs- und Koordinationsgruppe konstituierte. Das Land
Tirol beauftragte ein Ingenieurbiro mit der Ausarbeitung von
Teilaufgaben (s.0.). Der LRH vermisste jedoch auch noch nach
einem Jahr die Erstellung einer Projektstruktur, die die wesentlichen
Beziehungen zwischen den Elementen des Projekts regelt. Nach
Ansicht des LRH sollten im Sinne eines ordnungsgeméafen Projekt-
managements (nach ONORM DIN 69.900) vor der Beauftragung mit
Trassierungsfragen, folgende Projektelemente festgelegt werden:

e eine Analyse der Ziele, Aufgaben und Probleme des Projekts,
e die Aufbau- und Ablaufstruktur.

ZweckmalRigerweise sollte eine derartige Planung in einem
Projektstrukturplan festgehalten werden.

Ein Ergebnis der fehlenden Struktur- und Terminplanung ist nach
Ansicht des LRH, dass die im ,Bundesiibereinkommen* festgelegten
Finanzierungsbeitrage nicht in der vorgesehenen Zeit abgerufen
werden kdnnen.

Nach Ansicht des LRH stehen die Systempartner ,Stadt — Land —
Bund“ mit dem Regionalbahnprojekt fir den ,Zentralraum um
Innsbruck” erst am Anfang der Planungsaktivitdten. Bisher wurden
lediglich Machbarkeitsanalysen durchgefiihrt. Selbst eine fur die
Trassenauswahl vorgangige Pendlerstromanalyse in und aus dem
Zentralraum konnte dem LRH nicht vorgelegt werden.
Dementsprechend wurde fir dieses Projekt bisher kein einziger
notwendiger Planungsschritt entscheidungsreif abgeschlossen.
Insbesondere fehlen eine Nutzen- und Verkehrsalternativen-
Ermittlung, eine Trassenauswahl und eine Kostenermittiung und
abschliel3ende Finanzierungsverhandlungen.
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Die Abteilung Verkehrsplanung hat auf Grundlage des Beschlusses
der Tiroler Landesregierung vom 8. Juni 2005 bereits folgende
Schritte zur Projektentwicklung gesetzt:

> Trassenbegehungen am 05.09.2005 (Ostast), 28.10.2005
(Westast), 15.12.2005 und 01.03.2006 (innerstadtische Abschnitte)
mit Vertretern der Landeshauptstadt Innsbruck;

> modulartige Erarbeitung von Malinahmenuntersuchungen (drei
Pakete) mit dem Ziel, die Machbarkeit einer Schieneninfrastruktur im
Zentralraum Innsbruck zu beurteilen. Dabei wurde, unter besonderer
Beriicksichtigung der Besprechungsergebnisse mit dem BMVIT, zur
Erarbeitung der Projektierungsgrundséatze fur eine Nebenbahn mit
Meterspur, von den bisherigen Studien und Planen ausgegangen,
die auf der so genannten Planvariante der Regionalbahnstudie
(Kurzstudie BVR vom Juni 2004) basieren;

> Beauftragung von MalRhahmenuntersuchungen;

> Projektgruppenbesprechungen mit den Gemeinden, jeweils am:
23.02.2006 mit Hall in Tirol, 27.02.2006 mit Thaur, 02.03.2006 und
05.12.2006 mit Rum, 10.10.2006 mit Véls; 23.06.2006, 12.09.2006,
25.10.2006, 07.11.2006,11.12.2006 mit Innsbruck;

> Sitzungen der Steuerungs- und Koordinationsgruppe am
05.07.2005, 07.11.2005, 12.09.2006, 07.11.2006, 11.12.2006;

> Diskussion des Planungsstandes mit der IVB am 27.11.2006 und

> Abstimmung der Trasse und Darstellung des Planungsstandes mit
der Landesstralenverwaltung am 13.12.2006.

Zum Zeithorizont:

Es wurde davon ausgegangen, dass nach Festlegung der Pla-
nungsgrundsatze und Konzeption der Planungsschritte (Pakete)
sowie darauf erfolgender Beauftragung der MalRnahmenuntersu-
chungen ein Zeitraum von etwa einem Jahr fur die Trassenfindung
mit den Gemeinden erforderlich sein wirde.

Paket 1: Bestandsanalyse, Grobtrassierung mit Uberlegungen im
Strallenraum und Bericht, Abstimmungsgesprache mit Umlandge-
meinden

Im ersten Planungsschritt wird der bestehende Strafenraum (laut
Planvariante) hinsichtlich mdglicher Trassierungszwangspunkte
(insbesondere Lage und Platzbedarf im StraBenraum, bauliche
Zwangspunkte wie Unterfihrungen und Rampen) untersucht und
eine Analyse des StraRenraumes hinsichtlich Kreuzungen, Ampel-
regelungen, Anzahl der Fahrspuren, Parkflachen, Radwege, beste-
hende OV-Haltestellen, Realisierbarkeit eines eigenstandigen Gleis-
korpers, etc. vorgenommen.

53



6. MaRnahmen im Offentlichen Verkehr

Am 9. Dezember 2005 wurde, nach Durchfiihrung der Begehungen
und insbesondere nach Abklarung wesentlicher Details Uber das
Lichtraumprofil einer Nebenbahn mit Meterspur mit dem BMVIT und
hierauf basierend der Erstellung der Planungsparameter flr den
Auftragnehmer, ein Ingenieurbiro im Wege der Direktvergabe mit
dem ersten Planungsschritt beauftragt. Die erste Mal3hahmenunter-
suchung wurde fur den Abschnitt Hall in Tirol — Technik West verge-
ben, um auf den Erfahrungen aufbauend die weiteren Malinhahmen-
untersuchungen konzipieren und aufsetzen zu kénnen.

Paket 2: Grobkonzept Betriebsprogramm, Fahrzeitberechnung,
Festlegung Haltestellen, Verknipfungspunkte mit Auswei-
chen/Uberholungen, Konfliktanalyse: Auswirkungen auf den motori-
sierten Individualverkehr (MIV), ruhender Verkehr, Grundeigenti-
mer, Einldsen

Nachdem die erste MalRRnahmenuntersuchung aus Sicht des Pro-
jektzieles positiv verlief, war unmittelbarer Handlungsbedarf gege-
ben. Der zweite Planungsschritt umfasste eine Konfliktanalyse und
eine Betriebsanalyse fir den Trassenabschnitt Technik/West — Hall
in Tirol, von der Stadt-/Marktgemeinde Hall in Tirol und Rum wurden
auch Variantenuntersuchungen gewlnscht, die nicht im Paket 1
inkludiert waren. Um eine Abstimmung der Regionalbahntrasse mit
den Gemeinden zu ermdglichen, mussten auch hier zusatzliche
Untersuchungen vorgenommen werden. Darlber hinaus haben die
im Zuge der Projektstudie aufgezeigten Problemstellungen, etwa im
Bereich Verkehrsgestaltung, weitere Priferfordernisse (Konfliktana-
lyse) sowie eine Aktualisierung der Projektkosten nach sich gezo-
gen.

Der Planungsauftrag fur die zweite MaRnahmenuntersuchung wurde
am 2. Juni 2006 fur den Abschnitt Technik/West vergeben. Mit Auf-
trag vom 18. Juli 2006 wurde das Ingenieurbiiro auch mit dem ers-
ten und zweiten Planungsschritt fur den Abschnitt Technik/West —
Vols betraut.

Paket 3: Betriebsprogramm, Maflinahmenentwicklung (Variantenstu-
dien), Trassenoptimierungen, Variantenschau mit Trassenwabhl,
Kostenschatzung mit Betriebs- und Rollmaterialkosten;

Der dritte Planungsschritt soll demnachst, nach erfolgter interner
Abstimmung zwischen den politischen Verantwortlichen der Lan-
deshauptstadt Innsbruck und dem Land Tirol Uber den Umfang des
Planungsauftrages vergeben werden und sowohl eine aktualisierte
Kostenschatzung, als auch eine Beurteilung, ob das Fahren nach
.Fahrplan” aufgrund der spezifischen Rahmenbedingungen (Mitbe-
ndtzung der Infrastruktur durch die Stralenbahnlinie O) mdglich ist,
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umfassen.

Die politische Entscheidung Uber die Realisierbarkeit des Regional-
bahnprojektes wird anhand der Ergebnisse der beschriebenen Mal3-
nahmenuntersuchungen (fachliche Grundlagen) und der aktuali-
sierten Kostenschatzung getroffen. Vor diesem Hintergrund scheint
die Kritik des Landesrechnungshofes, wonach eine ausreichende
Struktur- und Terminplanung fehlt, nicht gerechtfertigt.

Es trifft auch nicht zu, dass mangels einer Struktur- und Terminpla-
nung die im "Bundesibereinkommen" festgelegten Finanzierungs-
beitrdge nicht in der vorgesehen Zeit abgerufen werden kénnen.
Dem Landesrechnungshof ist entgegenzuhalten, dass zum Zeit-
punkt der Beauftragung der Abteilung Verkehrsplanung im Juni 2005
weder die Trassenfuhrung auf ihre technische Machbarkeit hin ge-
prift, noch das Regionalbahnprojekt mit den Gemeinden abge-
stimmt wurde. Zu diesem Zeitpunkt konnte realistisch nicht davon
ausgegangen werden, Finanzierungsbeitrdge des Bundes fur 2006
und 2007 abzurufen. Das Ubereinkommen basiert auf einem von der
IVB erstellten Projektzeitplan, der dem Land Tirol im Rahmen einer
Projektgruppenbesprechung am 16. Dezember 2004 vorgelegt
wurde und im Untertitel ,unter optimistischer Betrachtung“ eine Kon-
zessionseinreichung im Marz 2005 vorgesehen hat. Die Bauvergabe
war fur Janner 2008 und der Start der Baumaflinahmen ab Marz
2008 geplant.

Zur vom Landesrechnungshof relevierten Pendlerstromanalyse wird
angemerkt, dass zufolge der im Jahr 2002 vom Land Tirol und der
Landeshauptstadt Innsbruck durchgefihrten Mobilitatserhebung
sowohl ein Bedarf an offentlichem Verkehr mit dem Reiseziel Inns-
bruck, als auch ein Bedarf fir Durchmesserbeziehungen durch das
Stadtgebiet erhoben wurde. Zur Trassenauswahl ist zu bemerken,
dass das Regionalbahnkonzept auf dem StralRenbahnkonzept auf-
baut und die Trasse im Bereich von Innsbruck somit als gegeben
anzusehen ist. Weitergehende Untersuchungen kénnen sinnvoller-
weise erst dann stattfinden, wenn die Machbarkeit der Trasse erwie-
sen ist. Erfahrungsgemald kommen im Rahmen von Trassenab-
stimmungen mit den Umlandgemeinden auch andere Ooffentliche
Interessen zum Tragen. Weitergehende Planungen, wie sie vom
Landesrechnungshof empfohlen werden, sind zweifellos erforderlich,
sie kdénnen aber erst nach Vorliegen der Ergebnisse der MalRnah-
menuntersuchung und der Trassenabstimmung mit den Umlandge-
meinden erfolgen.

Die Landesregierung hat in ihrer Stellungnahme all ihre Aktivi-
taten und die Projektsschwierigkeiten nochmals aufgezeigt. Der
LRH hat auch nie behauptet, dass insbesondere mit der Uber-
nahme der Planungsverantwortlichkeit durch das Land keine
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MaRnahmen gesetzt wurden. Weiters verkennt er auch nicht die
Komplexitat des Gesamtprojektes , Regionalbahn“. Der LRH
stellt aber auch fest, dass ein Grol3teil der angefuhrten Bespre-
chungen erst nach der Einschau des LRH stattgefunden hat.

Die Stellungnahme der Landesregierung enthalt auch gewisse
Widerspruchlichkeiten (weder Trassenfuhrung noch technische
Machbarkeit war geprift versus Trassenauswahl ist in Inns-
bruck gegeben; Unsicherheit ob StralRenbahnlinie ,0O" die Re-
gionalbahninfrastruktur mitbenttzen kann versus Regionalbahn
bis Technik West bereits 2010 fertig).

Dass bestimmte , politische Entscheidungen“ noch nicht getrof-
fen werden kdnnen, entschuldigt nicht das Fehlen einer vom
LRH geforderten Projektstruktur.

Auf Grund der Pendlerstromanalyse folgte keine Nutzen- und
Verkehrsalternativenuntersuchung. Aus diesem Grunde werden
immer wieder neue Nahverkehrsideen (Einbeziehung der OBB,
Schnellbahn(?)projekte) fir den Zentralraum Innsbruck gebo-
ren, statt ein Projekt zu vollenden.

Das Projekt Regionalbahn mit einem Kostenrahmen von rd.
275 Mio. € wurde zum Zeitpunkt der Einschau durch den LRH vom
Vorstand der Abteilung und von einem A-Techniker betreut. Diese
wendeten fir das Projekt gemeinsam nur ca. 20 % ihrer Arbeitszeit
auf. Nach Ansicht des LRH ist dieser Personaleinsatz vollig unzurei-
chend, um ein Projekt in dieser GréRenordnung kosten- und termin-
gerecht abwickeln zu kénnen. Zum Vergleich: Beim Projekt ,Unter-
inntaltrasse* der BEG, das ein Projektvolumen von rd. 1,8 Mrd. €
aufweist, waren rd. 15 Personen in der Startphase und sind rd. 90
Personen in der Ausfihrungsphase im Projektmanagement und in
der Projektabwicklung beschétftigt.

Die Tiroler Landesregierung verweist hiezu auf ihre Ausfuhrung zum
Organisationskonzept 2004. Zunachst sollen die beauftragten Mal3-
nahmenuntersuchungen lediglich eine fachliche Grundlage fur die
Entscheidung des Landesregierung Uber die Realisierung des Regi-
onalbahnprojektes schaffen.

Der Kostenrahmen beim Regionalbahnprojekt betragt je nach Aus-
bauvariante zwischen rd. 250 bis rd. 285 Mio. €. In der Kostenuber-
sicht, die dem Finanzierungsibereinkommen zugrunde liegt, sind
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die Gesamtkosten mit 257,4 Mio. € ausgewiesen. Die Kostengrund-
lagen fir die erste Regionalbahnstudie vom Februar 2002 stammen
aus einer Grob-Kostenermittiung aus dem Jahre 1999. Fir die Kos-
tenangaben spaterer Berichte wurde den Basiswerten eine ,Teue-
rungsrate” von 6 % zugeschlagen. Zudem sind bestimmte Kosten-
anteile, z.B. Grund- und Planungskosten, in dieser Kostenplanung
nicht enthalten. Der LRH stellt daraus folgend kritisch fest, dass der
Tiroler Landtag ein Projekt mit nur einer groben und nicht vollstandi-
gen Kostenermittlung zur Genehmigung erhielt. Erfahrungsgemaf
liegen bei innerstadtischen Schienenprojekten die tatsachlichen
Kosten rd. 40 % uber den bei Projektgenehmigung prognostizierten
Kosten.

Eine Aktualisierung der Kostenkalkulation, die der Kritik des Landes-
rechnungshofes Rechnung tragt, wird im Rahmen der Umsetzung
des Paketes 3 (vgl. die Ausfihrungen zum Punkt "Kritik Projekt-
struktur" erfolgen. Eine seridse Kosteneinschatzung héangt von meh-
reren Faktoren ab. Zunachst mussen die Ergebnisse der Konflikt-
analyse vorliegen und — davon ausgehend — entsprechende Prob-
lemlésungen ausgearbeitet werden. Weiters muss die Trassenab-
stimmung mit den Gemeinden abgeschlossen sein, was wiederum
die Durchfiihrung der von den Gemeinden gewiinschten Varianten-
untersuchung bedingt. Schlie8lich muss aufgrund der durchgefuhr-
ten Untersuchungen auch das Erfordernis von Begleitmal3ihahmen
(z.B. StralRenraumneugestaltungen oder Schaffung von Ersatzstell-
flachen) beurteilt werden.

Die Teilkritik, wonach in der bestehenden Kostenplanung bestimmte
Kostenanteile wie z.B. Grund- und Planungskosten unbertcksichtigt
geblieben sind, wird bei der Erstellung der aktualisierten Kostenpla-
nung berlcksichtigt. Konkret werden die Projektkosten, die aus den
Maflnahmenuntersuchungen resultieren, zunachst vom Land Tirol
vorfinanziert und bilden in der Folge einen Teil der Planungskosten
des Gesamtprojektes, somit werden sie in das Gesamtprojekt als
Vorleistungen eingerechnet.

Die Gebietskorperschaften einigten sich im Finanzierungsuberein-
kommen vom Oktober 2004 Uber die Einbindung der Stubaitalbahn
in das Regionalbahnprojekt, die Realisierung des Teilprojekts ,Ost"
und die Aufteilung der prognostizierten Kosten von 100,15 Mio €:
Der Bund bezahlt 32,0 Mio. €, das Land Tirol 49,85 Mio. € und die
Stadt Innsbruck 18,3 Mio. €. Die zugesagte Gesamtfinanzierung darf
dabei nicht Uberschritten werden. Fir den Ausbau des Westastes
sollen die entsprechenden Finanzierungsgesprache erst gefihrt
werden. Die dem Vertrag zugrunde liegende Kostenaufstellung
beruht auf einer unzureichenden Kostenermittlung. Nach Ansicht
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des LRH ist es mdglich, dass allfallige Kostentberschreitungen
ausschlieBlich von den Tiroler Gebietskérperschaften zu tragen sind.

Zusatzlich zu den Betréagen fir die Regionalbahn sollte der Bund fir
das Projekt ,Direkthereinfiihrung der Stubaitalbahn zum Hauptbahn-
hof* Beitrage in Hohe von rd. 6,4 Mio. € leisten. Die Gesprache uber
einen Beitrag des Bundes fur die Stubaitalbahn wurden jedoch
unterbrochen und werden erst wieder im Herbst 2006 fortgefihrt.

In den Finanzierungsverhandlungen mit dem Bund nach dem Pri-
vatbahngesetz fir die Achensee- und Zillertalbahn waren die Anlie-
gergemeinden mit einbezogen. Im Gegensatz dazu wurden fur die
Regionalbahn nur mit der Stadt Innsbruck Finanzierungsverhand-
lungen gefuhrt. Das hat zur Folge, dass der Finanzierungsbeitrag
der Anliegergemeinden bei diesem Projekt noch nicht geklart ist.

Die IVB haben aufgrund der ermittelten Projektkosten (Basis 1999)
und in Beriicksichtigung der Ergebnisse der Verhandlungen mit dem
Bund eine Kostenaufstellung erstellt, in der die Kosten fir Infra-
struktur und Betrieb zwischen Bund, Land Tirol und Landeshaupt-
stadt Innsbruck aufgeteilt wurden. Diese Kostenaufstellung hat kei-
nen verbindlichen Charakter, sondern dient vielmehr als Grundlage
fur die Aufteilung der Kosten auf die jeweiligen Trassenabschnitte
und Unterteilung des Projekts in mehrere zeitliche Abschnitte.

Gespréache Uber Kostenbeteiligungen der Umlandgemeinden wer-
den auf politischer Ebene gefihrt.

Im Zuge der Gesprache zwischen Land Tirol und Stadt Innsbruck
wurden Finanzierungsbeitrdage des Landes von rd. 93,0 Mio. €
genannt. Dieser Betrag enthalt die im Bundestbereinkommen
zugesagten 49,85 Mio. €. Die Finanzierungs- und Syndikatsvertrage
sind noch nicht vollstdndig ausgearbeitet. Der Regierungsbeschluss
vom September 2005 und der Beschluss des Tiroler Landtages vom
November 2005 genehmigten die Ersatzbeschaffung fur Fahrzeuge
der Stubaitalbahn (13,9 Mio. €) und die Fahrbetriebsmittel fur die
StraRenbahn (10,3 Mio. €). FuUr dartber hinaus gehende Finanzie-
rungsbeitrage des Landes Tirol fehlen die notwendigen Regierungs-
und Landtagsbeschliisse.

Neue Fahrbetriebsmittel werden von der IVB als Ersatz fir die der-
zeit im Einsatz befindlichen, rund 40 Jahre alten Fahrzeuge der Li-
nien 1, 3 und 6 sowie der Stubaitalbahn angeschafft. Der Beschaf-
fungsvorgang fiir die erforderlichen Fahrzeuge fiir die Regionalbahn
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wurde noch nicht eingeleitet. Im Vertrag betreffend die Anschaffung
von Niederflur-StralRenbahnen fiir das Regionalbahnkonzept fir den
Tiroler Zentralraum wurde mit dem Auftragnehmer ARGE Bombar-
dier Elin StraRenbahn Innsbruck eine Option auf zehn zusatzliche
Fahrzeuge fir die kiinftige Strallenbahnlinie O vereinbart.

Nach der Beschlussfassung durch die Tiroler Landesregierung am
19. September 2005 und der Vertragsunterzeichnung am 14. Okto-
ber 2006 sind Anderungen bei den Kosten im Rahmen der Pflich-
tenhefterstellung eingetreten. Die zuséatzlichen Kosten wurden nach-
vollziehbar begriindet und ihre Ubernahme von der Landesregierung
am 17. Oktober 2006 beschlossen. Auch die Zustimmung des Tiro-
ler Landtages liegt bereits vor. Die Feststellung des Landesrech-
nungshofes, dass die diesbeziiglichen Beschlisse der Landesregie-
rung bzw. des Landtages fehlen wirden, ist sohin nicht nachvoll-
ziehbar. Im Zusammenhang mit den aufgetretenen Zusatzkosten
liegen auch keine Auffassungsunterschiede zwischen der Landes-
hauptstadt Innsbruck und dem Land Tirol vor.

Dem LRH sind die genannten Regierungs- und Landtagsbe-
schlisse bekannt, er halt dennoch fest, dass Uber die im
Bericht angefiuihrten Beschlisse mit Gesamtkosten von rd. 74,0
Mio. € keine weiteren Beschlisse gefasst wurden. Demnach
besteht eine Finanzierungsliicke von rd. 19,0 Mio. € die von den
entsprechenden Gremien noch zu genehmigen ist.

Der Regierungsbeschluss vom 17. Oktober und der dazu geho-
rige Landtagsbeschluss vom 22. November 2006 betreffen im
Ubrigen Zusatzkosten fiur die Fahrbetriebsmittel der Stubaital-
bahn und die StraBenbahn in Innsbruck.

Zusammenfassend aus den oben stehenden Kritikpunkten empfiehlt
der LRH:

e den Aufbau einer Projektstruktur mit Zieldefinition und
entsprechender Aufbau- und Ablaufstruktur,

darauf aufbauend die Festlegung der notwendigen Arbeitspakete
inklusive realistischer Zeit-, Ressourcen- und Kostenplane fir die
Planungs- und Ausflihrungszeitrdume.

Die Empfehlung des Landesrechnungshofes, die eine Zusammen-
fassung mehrerer Punkte darstellt, ist bereits teilweise bzw. wird
noch umgesetzt. Inhaltlich kann hiezu auf die Ausfihrungen zu den
jeweiligen Punkten verwiesen werden.
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Im Sommer 2005 wollte die Abteilung Verkehrsplanung ein
bestimmtes Ingenieurbiiro im Wege eines Verhandlungsverfahrens
mit einer eine Studie ,Arbeitsprogramm Konflikt-Studie* beauftragen.
Die Abteilung teilte die vorgesehenen Arbeitspakete und vergab an
dieses Ingenieurbiro im Dezember 2005 und Juni 2006 je einen
Planungsauftrag mit einer Auftragssumme von jeweils knapp unter
€ 30.000,--. Eine Vergabewertschatzung tber den Gesamtwert der
Planungsleistungen sowie eine Begrindung fur die Wahl dieses
Vergabeverfahren liegen nicht vor. Ebenso wenig existiert(e) in der
Abteilung ein Planungskonzept dartber, in welcher Form Planungs-
vergaben fir ein Projekt mit Gesamtkosten von rd. 275 Mio. €
abgewickelt werden sollten. Ein derartiges Grobkonzept wurde erst
auf Empfehlung des LRH wéahrend der Einschau erstellt.

Der LRH stellt kritisch fest, dass bei der Vergabe dieser Auftrdge
das BVergG 2002 nicht eingehalten wurde. Nach den
Bestimmungen dieser Vergabevorschriften hatte bei dieser geistig-
schopferischen Dienstleistung ein Verhandlungsverfahren mit vorhe-
riger (europaweiter) Bekanntmachung durchgefihrt werden sollen.
Dazu sind bei der absehbaren Gréf3enordnung des Projekts ein do-
kumentiertes Planungskonzept und eine dokumentierte Vergabe-
wertschatzung, die die Vergabesummen aller Planungsauftrage ein-
bezieht, erforderlich.

Der LRH vertritt dazu die Auffassung, dass es sich bei den
nachgefragten Dienstleistungen  nicht um  solche des
Sektorenbereiches handelt, zumal das Land Tirol in Folge weder die
Schieneninfrastruktur bereitstellen noch ein solches Netz betrieben
wirde. Dies ware aber Voraussetzung, den Auftrag in den
Sektorenauftragsbereich einordnen zu kénnen.

Abgesehen von den vergaberechtlichen Fragen ist der LRH aber der
Auffassung, dass die gewahlte Vorgangsweise nicht den Grundsat-
zen der Wirtschaftlichkeit entspricht, wird doch der Wertbewerb ein-
geschrankt.

Auf Grund der ,Unterlagen-Erarbeitungs-Problematik” besteht bei
weiteren Vergaben die Gefahr, dass dieses namhafte Ingenieurbiro
von weiteren Wettbewerbsverfahren ausgeschlossen wird. Der LRH
weist zur Vermeidung des Anscheins eines Wettbewerbsvorsprungs
fur dieses Ingenieurbiiro daraufhin, dass fur die Verkehrsabteilung
zur Wahrung des vergaberechtlichen Neutralitdtsgebotes, das sind
Maflinahmen zur Neutralisierung eines Wetthewerbsvorsprunges,
eine ausfihrliche Dokumentationspflicht besteht. Zum Zeitpunkt der

60



Stellungnahme
der Regierung

Replik des LRH

Kritik
Terminvorgabe

6. MaRnahmen im Offentlichen Verkehr

Einschau wurden nach Ansicht des LRH keine derartigen Mal3-
nahmen gesetzt.

Das im Rohbericht erwahnte Ingenieurbiro war bereits zuvor mit der
Machbarkeitsstudie und der Konfliktanalyse fir die Direkthereinfih-
rung beauftragt worden und somit mit dem Gesamtprojekt vertraut.
Im Hinblick auf den bereits erfolgten Abschluss der Finanzierungs-
vereinbarung und den vereinbarten Bundesgeldern (Finanzierungs-
beitrdge des Bundes ab 2005 in Hohe von € 3.200.000,-- fur die
neue Infrastruktur ), war eine rasche Auftragserteilung unumgang-
lich. Von der IVB wurde im Ubrigen auch die Ansicht vertreten, dass
sich Projektverzdgerungen insofern nachteilig auswirken, als die
Bundesgelder weder akontiert noch ,vorgehalten* werden und somit
die Auszahlung erst spater beginnt, ohne etwa aufgrund eines ge-
strafften Bauzeitplanes in den Folgejahren héhere Beitrdge abrufen
zu kénnen.

Gegenstand der Auftragserteilung konnte zunachst auch nur die
erste MalBnahmenuntersuchung sein, da die Beschreibung der wei-
teren Untersuchungen vom Ergebnis der ersten Untersuchung ab-
hangig war. Es konnte auch nicht von vornherein ausgeschlossen
werden, dass bereits im ersten Planungsschritt Konflikte auftreten,
die der Realisierbarkeit der Schieneninfrastruktur entgegenstehen.
Weitergehende Untersuchungen waren in diesem Fall obsolet ge-
worden. Aufgrund des eingeschrankten Untersuchungsrahmens
blieb der Auftragswert fur das Paket 1 daher auch unter netto
€ 30.000,--. Die Praxis der Direktvergabe war somit unter den Ge-
sichtspunkten der Wirtschaftlichkeit und Zweckmafigkeit vertretbar.

Von offentlichen Auftraggebern werden bei nicht den Vergabe-
gesetzen entsprechenden ,Direktvergaben® gerne die Argu-
mente ,Zeitdruck" und ,vorhandene Projektskenntnisse ver-
wendet. Der LRH hélt demgegeniber fest, dass bei sorgféltiger
Planungsvorbereitung — eine Voraussetzung hiefir sind Pro-
jektstruktur- und Projektsterminplane — alle Planungs- und
Projektsvergaben nach den gesetzlichen Bestimmungen abge-
wickelt werden kédnnen und missen.

Der LRH stellt weiters kritisch fest, dass der erste Planungsauftrag
keine Terminvorgabe fir die Fertigstellung der im Vertrag vorgese-
henen Leistungen enthielt. Diese wurde erst im zweiten Auftrag mit
»3. Quartal 2006" vorgeschrieben.
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6.3.5 ,Direkthereinfihrung“ Stubaitalbahn

Das beauftragte Ingenieurbiro griff in der Studie ,Trassen-
untersuchung Stubaital 2002 die Idee aus dem Schienenverkehrs-
konzept 1991 auf, diese Linie auf direktem Wege vom Bergisel zum
Hauptbahnhof hereinzufiihren. Mit der Direkthereinfiihrung kénnte
die Fahrzeit im Stadtgebiet wesentlich verkirzt werden. Auf der
Strecke Innsbruck bis Mutters wére damit anstelle eines 50-Minuten-
Taktes ein 30-Minuten-Takt bei gleichem Betriebsmitteleinsatz
moglich. In der Studie wurde die Variante ,Leopoldstrale —
Frauenanger — OBB-Areal — SiidbahnstraBe — Hauptbahnhof* als
die zweckmafigste beurteilt.

Der Grundsatzbeschluss der Landesregierung zum Regionalbahn-
und Regionalbussystems im GrofRraum Innsbruck sowie zur
langfristigen Sicherung des Betriebes auf der Stubaitalbahn vom
November 2003, beauftragte die Abteilung Gesamtverkehrsplanung
u.a. mit der Planung der Direkthereinflhrung der Stubaital. Die
Vergabe des Auftrages fur eine Machbarkeitsstudie, die Vorlage der
Planung flr eine Variantenentscheidung und die eisenbahn-
rechtliche Einreichung erfolgte daraufhin im April 2004. Die VTG und
die IVB sollten die Realisierung der Direkthereinfihrung abwickeln.

Die IVB informierte im Oktober 2003 die Stadt Innsbruck und das
Land Tirol davon, dass auf Grund der fortgeschrittenen Bauarbeiten
am Sudtirolerplatz eine Entscheidung Uber einen vorgezogenen
Gleiseinbau gefallt werden misse um die Stubaitalbahn im Bereich
des Sudtirolerplatzes an das Stadtnetz anzubinden, da ein spaterer
Einbau unwirtschaftlich wére. Die Stadt Innsbruck konnte ,die Kos-
ten der Gleisverlegung in Hohe von rd. 1,0 Mio. € mangels einer
budgetaren Deckung nicht vorfinanzieren®“. Die Landesregierung
beschloss deshalb im November 2003 ,flr vorgezogene Baumal3-
nahmen fur die neue Einbindung der Stubaitalbahn an das Stral3en-
bahnnetz einen Vorfinanzierungsbeitrag in Héhe von 0,5 Mio. € zu
Verfigung zu stellen. Ein nachtraglicher Einbau der erforderlichen
Gleisverbindung ware mit erheblichen UmbaumaRnahmen und sehr
hohem finanziellen Mehrkostenaufwand verbunden.” Der Gleisein-
bau wurde im Zuge der Herstellung des Sudtirolerplatzes im Laufe
des Jahres 2004 durchgefihrt.

Dieser Vorfinanzierungsbeitrag war als Vorgriff fur das VI.
Mittelfristige Investitionsprogramm gemdafR dem Privatbahngesetz
gedacht. Der Anteil des Landes Tirol entsprach dem bisherigen
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Kostenteilungsschliissel zwischen Bund, Land und Stadt.

Die Finanzierung der Direkthereinfihrung sollte auf Grundlage eines
mittelfristigen Investitionsprogramms erfolgen, wonach der Bundes-
beitrag 50 % betragen hatte. Nach Mafigabe der urspriinglichen
Kostenschatzung von € 12,77 Mio. hétte sich der Bundesbeitrag
demnach auf € 6,38 Mio. belaufen. Infolge des Stopps der Direkt-
hereinfihrung wurde mit dem Bund einvernehmlich festgelegt, das
bestehende Netz im Bereich Andreas-Hofer-Stral3e, Birgerstral3e
und AnichstralRe technisch auf Nebenbahnstandard zu adaptieren.
Fir diese MaRnahmen leistet der Bund auf Grundlage des im
Oktober 2004 getroffenen Ubereinkommens Zuschiisse nach dem
Privatbahngesetz. In der Finanzierungstabelle scheinen diese Mal3-
nahmen unter dem Titel ,Anpassung Andreas-Hofer-Stral3e..... far
die Regionalbahn® mit € 9,15 Mio. auf. Da fir diese Infrastruktur der-
zeit eine Konzession fur eine StralRenbahn vorliegt, hat die IVB zwi-
schenzeitlich den Antrag auf Erteilung einer Nebenbahnkonzession
beim BMVIT gestellt.

Fur die Instandhaltung der Infrastruktur der Stubaitalbahn leistet der
Bund auf Grundlage des 6. Mittelfristigen Investitionsprogramms
Zuschiisse nach dem Privatbahngesetz. Sowohl der Beschluss der
Tiroler Landesregierung als auch die Genehmigung durch den Tiro-
ler Landtag liegen vor, der Vertrag wurde bereits vom Land unterfer-
tigt und dem Bundesminister zur Gegenfertigung Ubermittelt.

Auf Basis der Planungen des Ingenieurbiiros waren im Herbst 2004
folgende Projektschritte vorgesehen gewesen:

e eine Bewertung der beiden Trassenvarianten in Form einer
Wirkungsanalyse,

e ein Gewichtungsvorschlag zu den einzelnen Kriterienbereichen
mittels einer Nutzwertanalyse,

e ein Trassenvorschlag,

e Herbeiftihrung der erforderlichen politischen Beschliisse des
Landes Tirol und der Stadt Innsbruck Uber die endgdiltige
Trassenfuhrung und

o die eisenbahnrechtliche Einreichung und andere Maflinahmen
zur Trassensicherung.

Die Planungen erfolgten unter der Gesamtkoordination der Abteilung
Gesamtverkehrsplanung und wurden mit der IVB abgestimmt. Diese
winschte u.a. einen eigenen Konfliktzonenplan fir die
Trassenvarianten im Stadtgebiet.
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Bis Mitte September 2004 bezeichneten alle Systempartner das
.Projekt Direkthereinfihrung der Stubaitalbahn" als Zielvorstellung
der Politik. Die Stadt Innsbruck anderte Anfang Oktober 2004 ihre
Haltung zum Projekt und nahm Abstand von der geplanten
Direkthereinfiihrung. Stattdessen sollte die Bestandstrasse der
Stubaitalbahn im Stadtgebiet von Innsbruck ,optimiert* werden. Zu
den fir den Herbst geplanten Projektschritten ist es deshalb nicht
mehr gekommen.

Die fur den Verkehrsverbund bzw. fir das Verkehrswesen bei
Eisenbahnen zustéandigen Regierungsmitglieder entschieden im
Oktober 2004, ,die Direkthereinfihrung der Stubaitalbahn nicht zu
verwirklichen“. Die Abteilung Gesamtverkehrsplanung sollte die
Planungen hiefiur beenden und mit den Planern abrechnen.

Von Seiten des Landes Tirol bzw. der VVT wurden daraufhin alle
Planungen zur Direkthereinfihrung der Stubaitalbahn gestoppt.

Mit der Entscheidung, die Direkthereinfihrung nicht mehr weiter zu
verfolgen, kann das Hauptziel des Projekts, eine Taktverdichtung
auf 30-Minuten von Innsbruck bis Mutters bzw. Kreith, nicht mehr
erreicht werden. Fir die potentiellen Stubaitalbahnbenutzer bleibt
damit der erwartete Attraktivitatsgewinn dieser Bahnlinie aus. Es
ging damit auch nach Ansicht des LRH ein Teil der Regionalbahn-
tauglichkeit fir das gesamte Regionalbahnprojekt verloren, da die
Stubaitalbahn wie bisher im Stadtgebiet Innsbruck zur Géanze auf
dem Schienennetz der Stralenbahn fahrt.
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Nach der Entscheidung, die Planungen fur die Direkthereinflihrung
einzustellen, wurden verschiedene private Bauvorhaben entlang der
Trassenvarianten begonnen bzw. fortgefiihrt. Eine Reaktivierung
dieses Projekts ware nunmehr mit einem wesentlich hdheren
Aufwand verbunden. Nach Ansicht des LRH wurde damit eine
Chance zur Attraktivierung des offentlichen Verkehrs entlang der
Stubaitalbahn und einer spateren Erweiterung Richtung westliches
Mittelgebirge vertan.

Die Direkthereinfihrung hatte weiters die Bahnlarmproblematik
entlang des sogenannten ,Frauenanger* durch die ,Uberplattung®
der Bahnstrecke teilweise entscharft.

Die verschiedenen Fassungen der Regionalbahnkonzept-Studie
beziffern die Infrastrukturkosten fir die Direkthereinfihrung der
Stubaitalbahn mit 8,8 Mio. € (November 2003) bis 12,77 Mio. € (Juni
2004). Weitere Kostenermittlungen liegen in der Fachabteilung nicht
auf.

Die IVB stellte im Mai 2005 dem Land Tirol ihre bisherigen
Aufwendungen fur Planungsarbeiten und Gleisverlegung in Hohe
von € 747.614,98 in Rechnung. Auf Weisung des Finanzreferenten
Uberwies das Land Tirol an die IVB im Oktober 2005 € 696.896,29,
wobei der Kostenanteil ,Gleisverlegung” zur Ganze vom Land Tirol
Ubernommen wurde. Der Planungskostenanteil in H6he von
€ 50.718,59 wurde unter Hinweis auf den Regierungsbeschluss vom
Februar 2004 nicht anerkannt.

Ein (Gesamt)Projekt in einer GroRenordnung von rd. 275,0 Mio. €
kann nur partnerschaftlich abgewickelt und Entscheidungen kénnen
nicht gegen den Willen eines Systempartners getroffen werden. Der
Wille zur Beendigung des Projekts ,Direkthereinfihrung* kam aus
dem Einflussbereich der Stadt Innsbruck. Der LRH ist der Ansicht,
dass auch das Land Tirol bei der Projektbearbeitung ,Direktherein-
fuhrung der Stubaitalbahn* mehrere Vorschriften bzw. Beschlisse
nicht eingehalten hat.

Der Beschluss der beiden Mitglieder der Landesregierung das
Projekt nicht weiter zu verfolgen, deckt sich nicht mit dem Beschluss
des Tiroler Landtags, ein Realisierungs- und Finanzierungskonzept
(fir die Direkthereinfihrung) zu erstellen. Ein solches wurde dem
Tiroler Landtag nie vorgelegt.
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Der Wille das Projekt ,Direkthereinfiihrung der Stubaitalbahn” nicht
mehr zu verfolgen kam allein von der Stadt Innsbruck. Die
zustandige Fachabteilung im Land wurde von der beabsichtigten
Einstellung des Projekt lediglich in Kenntnis gesetzt. Daher konnte
der LRH in der Fachabteilung keine dokumentierte Begriindung
dafur erhalten, warum die Stadt Innsbruck und die befassten
Regierungsmitglieder das Vorhaben ,Direkthereinfiihrung” aufgaben.

Nach Ansicht des LRH wurde bei der Gewdhrung des
Kostenanteiles ,Gleisverlegung” der Regierungsbeschluss ,Vorgriff
auf das VI. MIP* vom November 2003 nicht beachtet. Nach diesem
Regierungsbeschluss hatten die Kosten der Baumafinahmen
zwischen den Gebietskdrperschaften aufgeteilt werden missen. Der
Anteil Tirols hatte demnach nur 50 % der Baumalinahmen, sohin rd.
€ 350.00,00 betragen. Jedenfalls war der Vorfinanzierungsbeitrag zu
den vorgezogenen Baumaflinahmen mit 0,5 Mio. € begrenzt.

Das Ubereinkommen (iber die Gewahrung von Finanzierungs-
betragen zur Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes der Stubaital-
bahn befreite die Landeshauptstadt, die IVB und die IKBAG erstmals
von Beitrdgen zu den Investitions- und Erhaltungsmafl3nahmen an
der Stubaitalbahn. Der Landesanteil stieg dadurch von rd. 21,16 %
(V. MIP) auf vorerst 50 % und sinkt dann ab 2007 auf Grund der
Beitrage anderer Trassengemeinden auf 40 % ab. Der erforderliche
Regierungsbeschluss und Landtagsbeschluss liegen vor.

Laut Regierungsbeschluss uber die ,Direkthereinfihrung Stubaital-
bahn Bergisel — Hauptbahnhof* tragen die Stadt Innsbruck und das
Land Tirol jeweils 50 % der Nettokosten fir die Planungsleistungen.
Die IVB fihrte in ihrer Abrechnung alle Planungsleistungen an, die
sie bezahlt hatte. Das Land Tirol hat hingegen die ausschlie3lich
von ihm Ubernommenen Planungsleistungen rd. € 24.000,-- nicht
bertcksichtigt. Nach Ansicht des LRH hatten 50 % dieser Planungs-
bzw. Vorleistungskosten, sohin rd. € 12.000,--, vom anerkannten
Gesamtbetrag abgezogen werden missen. Die Fachabteilung hat
im Zuge der Einschau die Einforderung dieses Betrags zugesichert.

Der Rechnungshof kritisiert hier, dass das Land Tirol Planungskos-
ten in Hohe von rund € 24.000,-- tbernommen hat, ohne die Halfte
dieser Kosten entsprechend dem Beschluss der Tiroler Landesre-
gierung Uber die "Direkthereinfihrung Stubaitalbahn Bergisel —
Hauptbahnhof" abzuziehen.

Der erwdhnte Beschluss der Tiroler Landesregierung sieht eine
Teilung der Kosten zwischen der Landeshauptstadt Innsbruck und
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dem Land Tirol im Ausmafd von 50 zu 50 fur die an die Bieterge-
meinschaft vergebenen Planungen flr die Direkthereinfihrung vor.
Die vom Landesrechnungshof bezeichneten Planungskosten in
Ho6he von rund € 24.000,-- betreffen zwar Planungskosten im Rah-
men des Projekts Direkthereinfiihrung Stubaitalbahn, es handelt sich
aber um keine Planungsleistungen im Rahmen der Auftragsvergabe
an die Bietergemeinschaft. Aus diesem Grund war eine Kosten-
Uberwalzung an die Landeshauptstadt Innsbruck auf Basis des Be-
schlusses der Tiroler Landesregierung nicht méglich, weshalb auch
die diesbezigliche Kritik nicht gerechtfertigt ist.

Der LRH teilt die Ansicht der Landesregierung nicht, nach der
nur Planungsleistungen an die Bietergemeinschaft von der
Kostenaufteilung 50 % Land Tirol und 50 % Stadt Innsbruck
umfasst waren. Laut Regierungsbeschluss vom Februar 2004
Punkt 2, belauft sich der ,Kostenaufwand fur Planungsleistun-
gen sowie damit unmittelbar im Zusammenhang stehende Leis-
tungen flr Vermessungsarbeiten, Larmkataster, etc. auf rd.
300.000 Euro®. In Abstimmung mit der Stadt Innsbruck werden
50 % der Nettokosten durch das Land Tirol getragen.

Da der Sachbearbeiter im Zuge der Einschau die Einforderung
des Uberzahlungsbetrages in Hohe von rd. € 12.000,-- zusi-
cherte, verzichtete der LRH auf ein Empfehlung nach Art. 69
Abs. 4 TLO. Wenn die Landesregierung nunmehr im Gegensatz
zum LRH der Ansicht ist, dass die Einforderung des Uberzah-
lungsbetrages nicht gerechtfertigt ist, sieht sich dieser veran-
lasst eine dementsprechende Empfehlung auszusprechen.

Der LRH empfiehlt der Landesregierung von der Stadt Innsbruck
beim Projekt ,Direkthereinfihrung Stubaitalbahn* im Sinne des
Regierungsbeschlusse vom Februar 2004 einen Betrag in Hohe von
rd. € 12.000,-- fir eigene Planungskosten einzufordern.

7. Projekt Verkehrsdatenerfassung

Mit dem In-Kraft-Treten des BundesstraRen-Ubertragungsgesetzes
BGBI. I Nr. 50/2002 am 1.4.2002 wurden u.a. auch die bestehenden
automatischen Zahlstellen an den bisherigen Bundesstral3en an die
Bundeslander Ubertragen. Seit diesem Zeitpunkt betreut die
Abteilung Gesamtverkehrsplanung die Z&hlgerate in Tirol. Die
Verkehrsdaten wurden dsterreichweit von einem Zivilingenieurbliro
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in Wien gesammelt und ausgewertet. Das Land Tirol hatte keinen
direkten Zugriff auf diese Daten. Uberdies entsprachen
Datenzugriffszeit und Datenqualitat nicht den Anforderungen der
Fachabteilung. Es war zu befirchten, dass die Verkehrsdatenlage
fur verschiedene Fragestellungen im Rahmen der Tiroler Verkehrs-
planung unzureichend ist, z.B. im Zusammenhang mit dem
Emissionskataster, der Ausdehnung des LKW-Nachtfahrverbotes,
dem sektoralen Fahrverbot oder bei Verkehrsbeeinflussungsanlagen
(VBA).

Im Jahre 2005 héatten die Bundeslander an den ehemaligen
BundesstralRen die StralRenverkehrszahlung 2005 - ,E-Road Census
2005“ der Economic Commission for Europe — durchfihren sollen.
Die Gesamtverkehrsplanung schatzte die Kosten fiir diese
Verkehrszahlung mit rund € 400.000,--.

Auf Grund dieser Rahmenbedingungen erarbeitete ein Mitarbeiter
der Abteilung ein Konzept, wie die Verkehrsdatenerhebung als
Teilbereich der Verkehrsstatistik neu organisiert werden konnte.
Insbesondere sollten mobile, automatische Zahlgerate die
Verkehrsdaten flachendeckend erheben. Die Daten sollten mittels
einer Verkehrsdatenbank zentral gesammelt, ausgewertet und
offentlich zur Verfugung gestellt werden.

Die Landesregierung beschloss im Juli 2003, das Projekt ,Verkehrs-
datenerfassung Tirol* zu starten und ein Erhebungskonzept, eine
Verkehrsdatenbank und eine Auswertung der erhobenen Verkehrs-
daten zu beauftragen. Gemal Regierungsbeschluss hatte das Zahl-
stellennetz in den néchsten funf Jahren verdichtet und schrittweise
umgesetzt werden sollen. Die Kosten fir das Gesamtprojekt wurden
mit rd. € 825.000,-- angegeben.

Der Tiroler Landtag genehmigte diesen Regierungsbeschluss im
November 2003.

Als Ergebnis einer mehrstufigen Variantenerhebung empfahl die
Studie letztlich die Anbringung von 105 kompletten, stationaren
Seitenradar- sowie zusétzlich 9 Induktionsschleifendetektoren.
Dadurch konnte an den gewahlten Strallenquerschnitten eine
luckenlose Verkehrszahlung gewéahrleistet werden.

Die voraussichtlichen Gesamtkosten aller untersuchten Varianten
hatten das im Regierungsbeschluss vorgesehene Budget jedoch
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betrachtlich Uberschritten. Die Landesregierung fasste deshalb im
September 2004 auf Basis des Konzeptes den Entschluss, bereits
im Jahr 2005 105 neue Verkehrsdatenerfassungsgerate anzukaufen
und in Betrieb zu nehmen. Laut dem neuen Regierungsbeschluss
sollten die Gesamtkosten des vorgeschlagenen Projekts nunmehr
rd. 1,53 Mio. € betragen. Der Tiroler Landtag genehmigte die
vorgezogene Anschaffung der Datenerfassungsgerate im Oktober
2004.

Nach Ausschreibung wurden im Jahr 2005 105 neue
Dauerzahlstellen — auf Basis der Mikrowellentechnologie - errichtet.
Zusammen mit den bestehenden Schleifendetektoren an den
LandesstraBen (33 Querschnitte), den Tunnelzahlstellen (3
Zahlstellen) und 14 Zahlgeraten an den Autobahnen werden Ende
des Jahres 2005 in Tirol Verkehrsdaten an 155 Z&hlstellen erfasst.
Eine weitere Zahlstelle folgt im Jahr 2007.

Kostenentwicklung Wie schon erwdhnt, wurden die Gesamtkosten des Projekts
.verkehrsdatenerfassung Tirol* von der Fachabteilung im Jahr 2003
mit rd. € 825.000,-- geschatzt. Mit Vorliegen der Ausschreibungs-
ergebnisse fur Planung und (Daten)Auswertung bzw. der darauf
aufbauenden Kostenermittlung fur die Softwareplanung und Geréte-
anschaffung erhohten sich die voraussichtlichen Projektkosten auf
rd. 1,53 Mio. €. Mitte des Jahres 2006 sind bis auf die Auswertungs-
und Wartungskosten alle Leistungen erbracht und abgerechnet. Die
Gesamtkosten betragen nach einer Berechnung des LRH bis zum
Ende des Projekts im Jahr 2008 voraussichtlich. rd. 1,60 Mio. €.

Gesamtkosten Verkehrsdatenerfassung (Betrage in Euro):

Projektkosten 2004 - 2008
Leistungen Reg. 7/2003 | Reg. 9/2004 Auftrag |Abrechnung
Erhebungskonzept 30.000 58.800 58.800 58.800
Grobplanung DB 20.000 49.200 49.200 49.200
Detailplanung DB 75.000 offen 128.000 179.477
Plausibilitatsprifung 250.000 626.400 626.400 799.065
VD-Zahlgerate 450.000 offen 476.190 458.784
Wartung 26.460 27.072
Sonstiges 19.801
Gesamt 825.000 1.520.000* |1.365.050 1.592.199
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In Osterreich hat es bis zur Planung und Umsetzung des Projektes
.VDE-Tirol“ kein vergleichbares Projekt gegeben. Fir die
Kostenermittlung fir den Regierungsbeschluss standen deshalb
keine aussagekraftigen Vergleichsdaten zur Verfligung. Nach
Vorliegen des Erhebungskonzeptes im September 2004 wurden die
Kostenermittiungen bis auf rd. 5 % auch eingehalten. Die Erhéhung
der geschatzten Projektkosten von rd. 0,83 Mio. € auf letztlich rd.
1,60 Mio.€ (das sind rd. 90% mehr) sind im Lichte dieser
Entwicklung zu sehen. Die Fachabteilung informierte jedoch die
zustandigen Gremien — Tiroler Landesregierung und Tiroler Landtag
— Uber die jeweilige Projektentwicklung.

Nach Ansicht des LRH wird sich ab dem Jahr 2009 der Aufwand fur
die Teilleistung ,Auswertung” erheblich reduzieren, da einige Leis-
tungen (zum Beispiel die Erganzung historischer Daten) entfallen
werden. Fir andere Leistungen werden durch Einarbeitungs- und
Routineeffekt verminderte Kosten prognostiziert. Unter die Teilleis-
tung ,Auswertung” fallen Leistungen fir die Sammlung, die Aufbe-
reitung, die Prifung, die Korrektur, die Ergdnzungen und die eigent-
liche Auswertung der Daten.

Das Vorhaben wurde im Jahr 2003 europaweit ausgeschrieben. Die
Leistung umfasst die Sammlung, Aufbereitung, Prifung, Korrektur,
Erganzung und Auswertung der Daten sowie ein Stdérungsmanage-
ment und wurde entsprechend den Angebotspreisen des Bestbieters
fur den Zeitraum von fiinf Jahren bis Ende 2008 beauftragt.

Entgegen der Auffassung des Landesrechnungshofes, wonach sich
der Aufwand fir die Teilleistung "Auswertung" ab 2009 erheblich
reduzieren wird, bleibt der beauftragte Leistungsumfang auch ab
2009 unveréndert, es kénnen auch keine Leistungen eingespart
werden. Die im Rohbericht angeflihrte entbehrliche Leistung (die
Erganzung historischer Daten) ist im derzeitigen Auftrag gar nicht
enthalten und wird auch kinftig nicht notwendig sein. Aus dem Titel
"Reduktion des Leistungsumfanges" ist daher keine Kostensenkung
zu erwarten. Auch die Ansicht des Landesrechnungshofes, dass
Einarbeitungs- und Routineeffekte zu einer Kostenreduzierung fiih-
ren, kann nicht geteilt werden, da jeder neue Auftragnehmer einen
entsprechenden Mehraufwand in der Einarbeitungsphase einkalku-
lieren wird.

Die Kostenentwicklung hé&ngt demnach von den Angebotspreisen
des kunftigen Bestbieters ab, wobei der Leistungsumfang nun we-
sentlich genauer definiert werden kann und die neu entwickelte
VDE-Software (Verkehrsdatenerhebung) bereits zu Auftragsbeginn
fur die Datenpriifung zur Verfiigung steht.
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Im Zuge der Einschau hat der LRH mit dem zustandigen Sach-
bearbeiter die einzelnen Teilleistungen analysiert und das ange-
fuhrte Einsparungspotential im Leistungsumfang und in der
Leistungsabwicklung ermittelt. Sowohl dem LRH als auch dem
Sachbearbeiter war bewusst, dass das Einsparungspotential
nur qualitativ und nicht quantitativ ermittelt werden kann. Der
LRH sieht auch nach der Stellungnahme der Landesregierung
keinen Grund an dieser Plausibilitdtsermittlung zu zweifeln.

Der LRH weist in diesem Zusammenhang daraufhin, dass ab dem
Jahr 2008 die Leistung ,Datenauswertung” entweder neu auszu-
schreiben oder in Eigenregie zu erbringen ist. Fur die Vergabewert-
schatzung, die nach den Vergabevorschriften erforderlich ist, soll die
Abteilung die Kosten einer ,Eigenerbringung“ kalkulieren. Ein Kos-
tenvergleich soll entschieden, ob die ,Datenauswertung* wiederum
fremd vergeben oder im Amt der Tiroler Landesregierung erbracht
werden soll.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Leistung "Datenprifung” (im
Rohbericht unzutreffend als "Datenauswertung" bezeichnet) erst ab
dem Jahr 2009 und nicht — wie vom Landesrechnungshof angefiihrt
— bereits im Jahr 2008 neu auszuschreiben bzw. in Eigenregie zu
erbringen ist. Der Anregung des Landesrechnungshofes, eine Ver-
gabewertschétzung fir die Leistung durchzufihren, wird nach MaR3-
gabe der gesetzlichen Bestimmungen entsprochen. Ob die Leis-
tungserbringung fremd vergeben oder in Eigenregie erbracht wird,
hangt - abgesehen vom Kostenvergleich - auch wesentlich von den
zur Verfiigung stehenden personellen Ressourcen ab. Da es bereits
zu Projektbeginn im Jahr 2004 erforderlich war, die Leistungen zu
vergeben, ist anzunehmen, dass dies wohl auch in Zukunft so sein
wird.

Bei der Jahreszahl im ,Hinweis* handelt es sich um einen
Schreibfehler des LRH, richtig ist ,ab dem Jahr 2009“.
Unabhéngig davon halt der LRH fest, dass lediglich ein
Kostenvergleich tber die Systementscheidung ,make or buy*
entscheiden soll. Der LRH wird diesen Kostenvergleich
jedenfalls einfordern und st dieser auch fir eine
Vergabewertschatzung im Sinne des Bundesvergabegesetzes
erforderlich.

Als Folge der ,Verlanderung der BundesstraRen® hatte die Abteilung
(Gesamt)Verkehrsplanung fir die Verkehrsdatenerfassung ab 2003
jahrlich rd. € 140.000,-- zur Verfiigung. Aufsummiert vom Jahr 2003
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bis zum vorgesehenen Projektende im Jahr 2008 sind das rd.
€ 840.000,--. Mit der Ersparnis von rd. € 400.000,-- durch den Entfall
der handischen Zahlung im Jahr 2005 erreicht dieses Projekt bei
Gesamtkosten von 1,60 Mio. € somit einen Selbstfinanzierungsgrad
von rd. 80 %.

Eine vom LRH gemeinsam mit der Abteilung durchgefiihrte Kosten-
ermittlung fur den Zeitraum ab dem Jahr 2009 ergab, dass die Kos-
ten fur die laufende Wartung der EDV-Systeme und der Z&ahlgerate
sowie die Kosten fir die Datenauswertung in Summe ebenfalls rd.
€ 140.000,-- betragen werden. Mit den fur die Verkehrsdatener-
fassung zur Verfigung gestellten Mitteln kénnen somit auch die
kinftigen Sachkosten fir dieses Projekt abgedeckt werden.

Die vom Landesrechnungshof angefiihrten kinftigen Projektkosten
von € 140.000,-- durften auf einer groben Schatzung und optimisti-
schen Annahmen beruhen. Die tatséchlichen Kosten ab 2009 kon-
nen erst nach der Ausschreibung der Leistung "Datenprifung" er-
mittelt werden. Dariber hinaus kdénnen auch Reparaturkosten an
den Zahistellen nur schwer kalkuliert werden.

Fur die laufende Betreuung des Projekts wurde im November 2004
ein zusatzlicher Mitarbeiter (B/b) eingestellt. Seine Hauptaufgaben
sind die Stammdatenverwaltung der Datenbank, die Kontrolle der
externen Datenauswertung, die Datenbereitstellung fir interne und
externe Anfragen sowie die Betreuung der Verkehrsdaten-
Homepage.

Der zuséatzliche Mitarbeiter ist nicht ausschlie3lich mit der laufenden
Betreuung des Projektes, sondern auch mit anderen Aufgaben
(Sachverstandigentatigkeit, IT-Ansprechperson, Homepagewartung,
etc.) betraut.

Der betreffende Mitarbeiter wurde laut Aussage der Abteilung
far die Betreuung des Projektes eingestellt und erledigt die im
Bericht aufgezéhlten Aufgaben. Wenn dieser nach nunmehr
zwei Jahren weitere Tatigkeiten ibernehmen kann, spricht dies
nach Ansicht des LRH fir die von ihm prognostizierten Einar-
beitungs- und Routineeffekte. Der LRH hélt aber auch fest, dass
bisher noch keine Sachverstéandigentatigkeiten erfolgten und
die Betreuung der VDE-Homepage zu seinem Aufgabengebiet
zahlt.
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Laut Ausschreibung vom September 2003 sollte das Projekt
.verkehrsdatenerfassung Tirol* Anfang 2004 beginnen, in Etappen
bearbeitet werden und bis Ende 2008 abgeschlossen sein. Wie
schon erwéhnt wurde die Anschaffung der Datenerfassungsgerate
auf das erste Halbjahr 2005 vorgezogen. Eines der Hauptziele die
.Einsparung der handischen Stral3enverkehrszahlung 2005 wurde
somit erreicht.

Das Projekt wurde durch einen ,Projekt- und Implementierungsplan®
unterstitzt. Es gab zwar im Jahr 2004 eine bei den Leistungen
.Erhebungskonzept®* und ,Verkehrsdatenbank®, durch die
vorgezogene Anschaffung der Datenerfassungsgeréte blieb diese
Verzogerung jedoch ohne Auswirkung.

Sowohl der Dienstleistungsauftrag ,Erhebungskonzept, Datenbank-
Planung und Datenauswertung” im September 2003 als auch der
Lieferauftrag ,Verkehrsdatenerfassungssystem” wurden nach den
Bestimmungen des Bundesvergabegesetzes 2002 ,europaweit"
ausgeschrieben und an den Bestbieter vergeben. Beide Vergabe-
verfahren ergaben keinen Anlass zur Kritik und wurden ohne
Einspriiche bei einer Vergabekontrollbehtrde abgewickelt.

Die erfassten Verkehrsdaten werden automatisch an einen zentralen
Rechner Ubermittelt. Eine zentrale Datenbank verarbeitet hier die
Rohdaten, analysiert und speichert sie und stellt sie fiir eine Aus-
wertung bereit. Die integrierte Software umfasst dartiber hinaus eine
automatisierte Plausibilitatsprifung, die Mdglichkeit die gemessenen
Daten zu visualisieren und unplausible Daten zu korrigieren. Die
entsprechende, vom Land Tirol gewlinschte Software fur die Da-
tenbank war am freien Markt nicht erhéaltlich, sie musste deshalb neu
entwickelt werden.
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VDE auf der Homepage des Landes Tirol:

[ Verkehrsdatenerfassung ]

[ Bezirk v I [ Strafe v I [ Z'ahlste‘l\e ] . [ JaHr v | [ Zeitbereict v

Anregung

Die DVT wickelte die Vergabe des Dienstleistungsauftrages zur
Datenbankentwicklung in einem europaweit durchgefihrten
Verhandlungsverfahren ab. Sie trat dabei ,im Namen und auf
Rechnung des Landes" auf. Die Kosten hiefurr refundierte das Land
Uber den Haushaltsansatz ,1-02003x Elektronische Daten-
verarbeitung” (siehe auch den Bericht des LRH lber die DVT —
Daten—Verarbeitung-Tirol GmbH). Die verkehrstechnische Betreu-
ung erfolgte bei diesem Dienstleistungsauftrag durch die Abteilung
Verkehrsplanung, die EDV-technische Betreuung oblag der DVT.
Die Gesamtkosten fir die Datenbankentwicklung, die Implemen-
tierung und die Wartungs- und Updatevertrage betrugen rd.
€ 180.000,--. Das Land Tirol sicherte sich an der Datenbanksoftware
keine Verwertungsrechte.

Der Auftragnehmer versucht inzwischen das Softwaresystem
weltweit zu vermarkten. Er gab dem Land Tirol im Rahmen des
Updatevertrages den Status eines Pilotanwenders. Das bedeutet,
dass neue, vom Land Tirol formulierte, Anforderungen oder
Programmverbesserungen in das Softwareprogramm eingearbeitet
und dem Land kostenlos zur Verfligung gestellt werden.

Nach Ansicht des LRH stammt die Projektidee vom Land Tirol. Auch
die Softwareentwicklung wurde in EDV-technisch und in verkehrs-
technischer Hinsicht von Bediensteten des Landes begleitet. Der
LRH regt deshalb an, dass sich das Land Tirol bei ahnlich
gelagerten Fallen an den gemeinsam entwickelten Software-
programmen Verwertungsrechte sichern soll.
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Hinsichtlich der Sicherung von Verwertungsrechten an gemeinsam
entwickelten Software-Programmen weist der Landesrechnungshof
auf die Anschaffung und die nicht gesicherten Softwarerechte im
Zusammenhang mit der Verkehrsdatenerfassungsanwendung hin.
Die DVT hat 2004 im Auftrag der damaligen Abteilung Gesamtver-
kehrsplanung die Erstellung einer Software zur Verwaltung und
Auswertung von Verkehrsdaten ausgeschrieben. Der Best- und Bil-
ligstbieter hat den Zuschlag erhalten, das Land Tirol hat sich umfas-
sende Nutzungsrechte (Generallizenz fur beliebig viele User) gesi-
chert.

Grundsatzlich sichert die DVT dem Land Tirol in Fallen, bei denen
Individualsoftwareentwicklung umgesetzt wird, das ausschlief3liche
Werknutzungsrecht und Eigentum sowie den Sourcecode vertraglich
zu. Im konkreten, vom Landesrechnungshof angesprochenen Fall
handelte es sich jedoch um die Erweiterung bzw. Erganzung der
Standardsoftware eines Lieferanten. Weitere sinnvolle Verwer-
tungsmaglichkeiten flr das Land Tirol sind damit nicht realisierbar.
Mit dem betreffenden Unternehmen konnten jedoch maximale Nut-
zungsrechte, eine Reduktion des urspringlich angebotenen Lizenz-
preises, gunstige Wartungskosten und die zuklnftige Mitwirkung in
der Fortentwicklung der Standardsoftware im Sinne der Anforderun-
gen des Landes Tirol vertraglich vereinbart werden.

Mit der Inbetriebnahme der neuen Zahistellen und der Einbindung
der bestehenden Zahlstellen in die neue Verkehrsdatenbank kann
das Land Tirol die aktuelle Verkehrsentwicklung in Tirol nach eige-
nen Kriterien und mit geringem zeitlichen Aufwand analysieren. Die
Verkehrsdaten werden im jahrlich erscheinenden Verkehrsbericht
des Landes Tirol (generelle Verkehrsentwicklung), im Internet (Jah-
res- und Monatsauswertungen bzw. deren Veranderungen fir die
einzelnen StralRenziige) sowie fur das hochrangige Straf3ennetz in
Tirol mit einem vierteljahrlich erscheinenden Informationsblatt ver-
offentlicht. Fur interne und externe Detailfragen werden Einzelaus-
wertungen durchgefihrt.

Mit dem Projekt ,Verkehrsdatenerfassung Tirol“ richtete das Land
Tirol als erstes Bundesland in Osterreich flachendeckend
Dauerzahlstellen ein. Nach Wissen des LRH gibt es auch
europaweit keine  Verkehrsdatenerfassung mit integrierter
Datenverwaltung in dieser Form. Der LRH ist der Ansicht, dass mit
dem Projekt auch folgende Ziele erreicht wurden:

o flachendeckende Erhebung,
e zentrale Sammlung und

¢ Auswertung und Bereitstellung.
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Die urspriinglich ermittelten Kosten von rd. € 825.000,-- werden sich
laut Kostenvorschau bis zur Gesamtabrechnung Ende des Jahres
2008 zwar verdoppeln. Das ist auf das Fehlen von Kostenansatzen
bei der Ermittlung des Kostenrahmens zurlickzufihren. Die
einzelnen Auftragsvergaben wurden jedenfalls tber
Vergabeverfahren abgewickelt und die Entscheidungsgremien
wurden Uber die Kostenentwicklung informiert.

8. Larmschutz entlang von Bahnstrecken

Der Tiroler Landtag hat in den Jahren 1991 und 1992 in mehreren
EntschlieBungen die Landesregierung aufgefordert, mit der
Bundesregierung und den Osterreichischen Bundesbahnen
Verhandlungen Uber die Errichtung von Larmschutzanlagen entlang
der Eisenbahn-Bestandsstrecken in Tirol aufzunehmen. Der
Nationalrat legte 1993 ebenfalls in einer EntschlieRung fest, ,dass
die Finanzierung der (Bahn)Larmschutzmallnahmen eine
gemeinsame Aufgabe der Gebietskorperschaften darstellt, die durch
Vereinbarungen zwischen Bund und Landern sichergestellt werden
sollte®.

Die OBB beauftragte daraufhin in Abstimmung mit dem Land Tirol
ein Ingenieurbliro mit der Erstellung eines Schienenverkehrs-
larmkatasters flr die Bahnbestandsstrecken in Tirol. Dieser
~Schienenverkehrslarmkataster 1993 gliedert sich in die Teile
-Emissionen”, ,Immissionen“ und ,Objekts- und Personenstands-
erhebung®. Aufbauend auf diesem Kataster beauftragten der Bund,
die OBB und das Land Tirol ein Ingenieurbiro, fur Strecken, an
denen der Schallpegel 55 dB in der Nacht Uberschreitet, eine
Prioritatenreihung vorzunehmen. In weiterer Folge wurden die
Bahnlarmsanierungen entlang des Transitkorridors Kufstein —
Brenner (,erster Vertrag“) durchgefihrt. Diese Baumal3nahmen sind
nunmehr bis auf Restarbeiten abgeschlossen.
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Der Tiroler Landtag genehmigte im November 2002 einen
Regierungsbeschluss, demzufolge das Land mit dem Bund einen
(weiteren) Rahmenvertrag Gber den Larmschutz an den Eisenbahn-
Bestandsstrecken aulRerhalb des Transitkorridors abschlieRen soll.
Das Ubereinkommen (,2. Rahmenvertrag“) wurde Anfang 2003
unterfertigt. Es regelt die Planung, Durchfiihrung, Erhaltung und
Finanzierung von L&rmschutzmal3nahmen auflerhalb  des
Transitkorridors.

Die wesentlichen Vertragsinhalte dieses Ubereinkommens sind:

o Die Koordination aller vorgesehenen Larmschutzmal3nahmen
obliegt einem Lenkungsausschuss, bestehend aus Vertretern
von OBB und Land Tirol. Auf Basis der Beschliisse sind
projektbezogene Einzelvertrage abzuschliel3en.

¢ Die Finanzierung erfolgt im Verhéltnis 50:25:25 zwischen Bund
(bzw. Schieninfrastrukturfinanzierungs-Gesellschaft mbH —
SCHIG-mbH), Land Tirol und der jeweiligen Standortgemeinde;
die Summe der Projektkosten darf 5,0 Mio. € pro Jahr nicht
Uberschreiten.

e Regelung Uber die Projektkosten der bahn- und/oder der
objektseitigen MaRhahmen.

Der Regierungs- bzw. Landtagsbeschluss sah einen Realisierungs-
zeitraum von zehn Jahren, ein Gesamtvolumen von rd. 22,0 Mio. €
und einen maximalen jahrlichen Aufwand von 0,9 Mio. € fir das
Land Tirol vor.

Der LRH weist daraufhin, dass schon vor dem Abschluss des
Ubereinkommens mit dem Bund LarmschutzmaRnahmen auRerhalb
des Transitkorridors in Tirol getatigt wurden. Der Tiroler Landtag
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hatte diese Projekte jeweils mit Einzelbeschliissen genehmigt.

Der Regierungs- bzw. Landtagsbeschluss vom Herbst 2002 regelt
sowohl den Zeitrahmen als auch das finanzielle Erfordernis im
Umsetzungszeitraum. Trotzdem wurden zusatzlich fir einzelne
Projekte, zum Beispiel fur Larmschutzmaflinahmen in Kirchberg und
St. Johann, eigene Landtagsbeschliisse eingeholt.

Anregung Nach Ansicht des LRH sind Landtagsbeschliisse flr Projekte, die im

Landtagsbeschlisse = Rahmen des Landtagsbeschlusses vom November 2002 liegen,
nicht erforderlich. Er regt deshalb an, in diesen Fallen keine weiteren
Landtagsbeschliisse einzuholen und damit unnétigen Verwaltungs-
aufwand zu vermeiden.

Stellungnahme Die Abteilung Verkehrsplanung ist bemuiht, in Fallen, die dem

der Regierung Landtagsbeschluss vom November 2002 zuzuordnen sind, auf das
Einholen weiterer Landtagsbeschliisse zu verzichten. Damit wird die
Anregung des Landesrechnungshofes umgesetzt.

Seit dem In-Kraft-Treten des Ubereinkommens am 15.4.2003
schloss das Land Tirol mit dem Bund, der OBB bzw. nunmehr mit
der OBB-Infrastruktur Bau AG und den Standortgemeinden 21
Planungs- und Durchfiihrungsvertrage ab. In den Jahren 2000 -
2005 wurden auf Basis der beiden Vertrdge mit dem Bund Projekte
mit einer Gesamtinvestitionssumme von rd. 18,1 Mio. € abgewickelt,
der Finanzierungsbeitrag des Landes betrug dabei rd. 4,50 Mio. €.

Gesamtkostenentwicklung — LarmschutzmafRnhahmen (Betrage in €):

Gesamtkosten
Jahr | alter Vertrag | neuer Vertrag Anteil Tirol
2000 408.358 1.090.183 726.271
2001 46.205 2.613.761 239.094
2002 37.531 2.643.059 1.417.253
2003 159.480 2.071.934 56.548
2004 603.324 3.119.016 140.285
2005 35.499 5.291.431 1.944.538
Summe 1.290.397 16.829.384 4.523.989
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Bauprogramm

AVA

8. Larmschutz entlang von Bahnstrecken

Das jahrliche MaRnahmenprogramm richtete sich nach den
Moglichkeiten der OBB, den finanziellen Mdglichkeiten der
betroffenen Gemeinden und den Ergebnissen der Detailplanungen.
Seit 2004 werden durchschnittlich finf Planungen und vier
BaumalRnahmen pro Jahr durchgefihrt. Die Baumal3nahmen
bestehen aus der Errichtung von Larmschutzwanden entlang der
Bahnstrecken  (bahnseitig) und/oder dem  Einbau von
Schallschutzelementen in die Wohngebaude (objektseitig).

Die OBB iibernimmt die Kostenermittlungen, die Ausschreibungen,
die Vergaben und die Projektabrechnungen. Die Kosten werden in
Form von Kostenschéatzungen ermittelt, bei den Ausschreibungen
werden drei Unternehmer zur Angebotsabgabe eingeladen, die
Vergaben erfolgen an den Billigstbieter. Die Vertragsparteien haben
lediglich ein Einsichtsrecht in die Projektunterlagen. Die OBB
schreibt dem Land Tirol pro Projekt den vertraglichen Kostenanteil
vor. Der Abrechnung liegt nur ein Belegverzeichnis mit dem
Rechnungsdeckblatt der Auftragnehmer bei.

Kontrollmechanismus Seit dem Jahr 2004 uUberprift das Land die im Belegverzeichnis

Land Tirol

Kritik
Schlussrechnung

angeflihrten Rechnungsbetrage mit einem projektbezogenen Excel-
Programm. Wenn die Rechnungssummen 90 % des im Vertrag
festgelegten Betrages erreichen, verlangt das Land Tirol eine
Kostenvorschau mit Begriindung fir allfallige Uberschreitungen der
Kostenschatzung. Zum Zeitpunkt der Einschau durch den LRH
Uberschritten drei laufende Projekte die zulassige
Kostenuberschreitung von 10 %.

Weiters stellte der LRH fest, dass fur kein Projekt — auch fir kein
Altprojekt - eine Schlussrechnung von Seiten der OBB vorliegt und
auch nicht von der Abteilung verlangt wurde.

79



Stellungnahme
der Regierung

Hinweis
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Kostentransparenz

Stellungnahme
der Regierung

8. Larmschutz entlang von Bahnstrecken

Im Rahmen der 5. Sitzung des Lenkungsausschusses Tirol am 3.
Oktober 2006 wurde auf Anregung des Landes Tirol vereinbart, dass
die OBB-Infrastruktur Bau AG die Durchfiihrung der MaRnahmen fir
jene Gemeinden, fir die das Sanierungsprogramm bereits abge-
schlossen wurde, im Sinne eines ,Projektabschlusses” tbersichtlich
zusammenfasst und dokumentiert.

Bei der Landertagung vom 3. bis 5. Oktober 2006 wurde auch bun-
desweit vereinbart, dass die Sanierungsprogramme in den einzelnen
Gemeinden formell abzuschlieBen sind, konkret in Form einer Nie-
derschrift im Rahmen einer (Abschluss-) Sitzung der projektbeglei-
tenden Arbeitsgruppe, bestehend aus Vertretern des Landes, der
Gemeinde und der OBB-Infrastruktur Bau AG. Auf Wunsch das
Landes Tirol wird die OBB die jeweils letzte Teilrechnung kiinftig als
~Schlussrechnung” bezeichnen.

Nach Ansicht des LRH kann mit den zur Verfligung stehenden
Projektunterlagen keine Plausibilitatsbeurteilung der Kostenan-
gemessenheit vorgenommen werden. Demzufolge ist auch eine
ausfuihrliche Rechnungskontrolle nicht durchfihrbar. Insgesamt ist
damit fur das Land Tirol — und wahrscheinlich auch fur die Tiroler
Gemeinden - nur eine eingeschrankte Kostentransparenz gegeben.

Der LRH regt an, die finanzielle Projektabwicklung und die Projekt-
abrechnung auf eine kontrollierbare Basis zu stellen. Dabei sollen
bereits in den Durchfihrungsvertragen die Ausschreibungser-
gebnisse als Vertragsgrundlage herangezogen werden.

Nach Artikel 1l. Abs. 3 des 2. Rahmenvertrages sind auf Grundlage
der Beschlusse des Lenkungsausschusses projektbezogene Einzel-
vertrage zwischen den Vertragspartnern dieses Ubereinkommens
und jenen Gemeinden abzuschlie3en, in deren Gebiet die L&rm-
schutzmafRnahmen geplant und durchgefiihrt werden sollen. In die-
sen projektbezogenen Einzelvertrdgen ist geregelt, dass die Ver-
gabe der Planungsleistungen und die Projektabwicklung durch die
OBB nach MaRgabe der Festlegungen in der projektbegleitenden
Arbeitsgruppe erfolgen. Rechnungen Uber erbrachte Leistungen
werden von den OBB auf ihre sachliche und rechnerische Richtigkeit
geprift und den Vertragsparteien auf Verlangen zur Einsicht vorge-
legt.

Die Abteilung Verkehrsplanung hat zusatzlich zum bereits beste-
henden Kontrollmechanismus am 6. Juli 2006 mit der OBB-Infra-
struktur Bau AG vereinbart, dass dieser vertragsgemaf weiterhin die
Vergabe der Planungsleistungen und die Projektsabwicklung obliegt.
Die OBB geben jedoch den Vertragspartnern bekannt, welche Inge-
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9. Zusammenfassung

nieurbldros bzw. Baufirmen fir die Planung bzw. Durchfiihrung zur
Anbotlegung eingeladen wurden. Weiters wird von den OBB die
Hohe der Angebotssummen bzw. der Vergabesummen mitgeteilt.
Zur Projektskomplettierung (Dokumentation) erhalt das Land Tirol
hinkiinftig von den OBB unaufgefordert zusétzliche Unterlagen, kon-
kret einen technischen Bericht und Larmkarten tber den Ist-Zustand
und den Zustand nach Errichtung von Larmschutzwénden.

Zur Anregung des Landesrechnungshofes, bereits in den Durchfih-
rungsvertragen die Ausschreibungsergebnisse als Vertragsgrund-
lage heranzuziehen, ist anzumerken, dass die Ausschreibung und
die Vergabe erst nach der Unterzeichnung der Durchfihrungsver-
trage erfolgen.

Nach Ansicht des LRH wird bei der Ausschreibung und Vergabe der
Bauarbeiten das Bundesvergaberecht nicht beachtet; es werden nur
drei Unternehmer zur Angebotsabgabe aufgefordert. Der LRH regt
an, bei den OBB auf ein Ausschreibungsverfahren nach dem
Bundesvergaberecht zu drangen, zumal die OBB aufgrund ihrer
Eigenschaft als offentlicher Auftraggeber ohnehin dazu verpflichtet
ist.

Dass die OBB aufgrund ihrer Eigenschaft als 6ffentlicher (GroR3-
)Auftraggeber die bundesvergaberechtlichen Vorschriften anzuwen-
den haben, dirfte dieser hinreichend bekannt sein. Fir ein "Dran-
gen" auf Einhaltung eines Ausschreibungsverfahrens sieht die Lan-
desregierung keine Veranlassung.

9. Zusammenfassung

Die Abteilung Verkehrsplanung ist eine strategische Fachabteilung,
die die verkehrspolitischen Probleme in Tirol aufgreifen und einer
Lésung zuflhren soll. Ideen und Vorschlage zur Problemldsung
stammen aus dem politischen Umfeld, aber auch aus der Abteilung
selbst. Zur Umsetzung der verkehrspolitischen MaRhahmen entwi-
ckelte die Fachabteilung in den letzten Jahren eine Reihe von Ver-
kehrsprojekten, die sie in der Planung und in der Ausfiihrungsphase
betreut.

Die Abteilung Verkehrsplanung hat sich von einer rein verwaltenden
Organisationseinheit in eine planende und konzeptive Organisati-
onseinheit entwickelt. Damit wurde den neuen Aufgaben des offent-
lichen Personennah- und Regionalverkehrs, des grenziberschrei-
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9. Zusammenfassung

tenden Verkehrs und der Planung von StraRenverkehrskonzepten
Rechnung getragen.

Die qualitative Anderung der Aufgaben der Abteilung brachte suk-
zessive eine Erhdhung des Personalstandes mit sich. Eine seridse
Abwicklung des Regionalbahnprojekts ist jedoch nach Ansicht des
LRH mit dem derzeitigen Personalstand nicht mdglich.

Die Ausgabenentwicklung der letzten Jahre zeigt, dass das Budget
fur den offentlichen Verkehr stetig zugenommen hat und auch
weiterhin zunehmen wird. Die Ausgaben stiegen hauptsachlich fur
InfrastrukturmalBnahmen und fir Bestellleistungen im Sinne der
Verkehrsdienstvertrage durch die Lander.

Zur Budgetuberwachung gibt es in der Abteilung fir jedes Projekt
eine EDV-unterstiitzte Ubersicht aller getatigten Ausgaben. Der LRH
vermisste jedoch eine Ausgaben-Vorschau fir ein effektives
Budgetcontrolling. Dieses wurde im Zuge der Einschau von LRH
und Abteilung gemeinsam erstellt.

Der Bund zieht sich zunehmend aus der Finanzierung des
offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs zuriick. Das Land
trdgt nunmehr einen groReren Anteil an der Finanzierung des
offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs, insbhesondere an
den Schienenverkehrsdienstleistungen.

Seit der Kindigung des Grund- und Finanzierungsvertrags durch
den Bund gibt es keine Alteinnahmengarantie mehr. Da es seit dem
Jahr 2004 zu keiner neuen vertraglichen Einigung kam, bezahlt der
Bund nur auf Basis des OPNRV-G. Selbst die im Rahmen seiner
.budgetaren Moglichkeiten* gemachten Finanzierungszusagen erfullt
er mit Verzégerungen.

Obwohl das Land Tirol und die jeweilige Standortgemeinde je 25 %
der Kosten fiur die Larmschutzmallnahmen entlang der
Bahnstrecken zu tragen hat, erhielt das Land nur ein Einsichtsrecht
in die finanzielle Projektabwicklung mit geringem Einfluss auf die
Kostenentwicklung. Der LRH regt an, auf eine erhohte
Kostentransparenz hinzuwirken.

Das Land Tirol ist bemiiht, den OPNV in Tirol wesentlich attraktiver
fur die Bevolkerung zu gestalten. Hiezu hat das Land die
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Regionalbahn

9. Zusammenfassung

Beschleunigung des  Offentlichen  Verkehrs an  VLSA
(OV-Priorisierung) und die Errichtung von DFI in Angriff genommen.
Die beiden von der Abteilung Verkehrsplanung betreuten Projekte
befinden sich in der Planungs- bzw. Probephase. Die konsequente
Umsetzung der von der Studie bevorzugten Variante erfordert
erhebliche finanzielle Mittel.

Die Idee einer Regionalbahn fir den Innsbrucker Gro3raum besteht
bereits seit 19 Jahren. Sie ist eine grof3e Herausforderung in
finanzieller und organisatorischer Hinsicht fur die Landespolitik. Dies
zeigt sich nicht zuletzt in der Vielzahl der Studien, die die
Landesregierung zu diesem Thema beauftragte.

Das Projekt kam nie Uber die Phase von Studien hinaus. Das
politische Bekenntnis zur Regionalbahn bestand ungebrochen. Die
einzigen konkreten Schritte zur Realisierung des Projekts waren die
(vergeblichen) Planungen zur Direkthereinfihrung der Stubaitalbahn
und der Austausch der StralRenbahngeleise im Stadtgebiet von
Innsbruck.

Der LRH stellt fest, dass keine dem Projekt angemessene
Projektgliederung vorliegt. Diese misste die Projektziele
analysieren, die moglichen Probleme aufzeigen und Aufgaben
definieren, die Arbeitspakete festlegen und eine Aufbau- und
Ablaufstruktur des Projektes enthalten.

Der im Sommer 2006 von den politisch Zustandigen in den Medien
neuerlich gedul3erte Wille zur Realisierung der Regionalbahn wird
glaubhafter, wenn die Landesregierung zunadchst einmal die vom
LRH vorgeschlagene Projektstruktur verwirklicht.

Der LRH weist daraufhin, dass das Gesamtkonzept einer
Regionalbahn den Charakter einer Nebenbahn im Sinne des
Eisenbahngesetzes aufweisen muss, um die Mitfinanzierung des
Bundes gemal} Zusage vom Oktober 2004 zu behalten. An einem
Strallenbahnprojekt wiirde sich der Bund finanziell nicht beteiligen.
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Ruckforderung
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10. Empfehlungen nach Art. 69 Abs. 4 TLO

10. Empfehlungen nach Art. 69 Abs. 4 TLO

Der LRH betrachtet seine Berichte auch als Arbeitsunterlage fur die
betroffenen  Einrichtungen. Er stellt daher im Folgenden
chronologisch die einzelnen von ihm vorgeschlagenen Maflinahmen
nochmals zusammengefasst dar:

Zusammenfassend aus den oben stehenden Kritikpunkten empfiehlt
der LRH:

e den Aufbau einer Projektstruktur mit Zieldefinition und
entsprechender Aufbau- und Ablaufstruktur,

o darauf aufbauend die Festlegung der notwendigen Arbeitspakete
inklusive realistischer Zeit-, Ressourcen- und Kostenplane fir die
Planungs- und Ausfiihrungszeitraume.

Der LRH empfiehlt der Landesregierung von der Stadt Innsbruck
beim Projekt ,Direkthereinfihrung Stubaitalbahn* im Sinne des
Regierungsbeschlusse vom Februar 2004 einen Betrag in Hohe von
rd. € 12.000,-- fur eigene Planungskosten einzufordern.

Dr. Klaus Mayramhof

Innsbruck, am 10.1.2007
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Hinweise

GemalR 8 7 Abs. 1 des Gesetzes uber den Tiroler Landesrech-
nungshof hat der LRH die AuRerung der Landesregierung in
seine Erwégungen einzubeziehen und in den Endbericht ein-
zuarbeiten. Dies ist unter der jeweiligen Randzeile , Stellung-
nahme der Regierung” und ,Replik des LRH* vollzogen wor-
den.

Dariiber hinaus hat der LRH die AuBerung der Regierung dem
Endbericht als Beilagen anzuschliel3en. In Erfullung dieses
gesetzlichen Auftrages ist im Folgenden die AuRerung der
Regierung angeschlossen, wobei die nicht bereits in den Be-
richt eingearbeiteten Textpassagen durch die Schriftart , fett —
kursiv — rot* gekennzeichnet sind. Alle nicht so gekennzeich-
neten Textstellen der Stellungnahme wurden bereits eingear-
beitet.



Amt der Tiroler Landesregierung

Verwaltungsentwicklung

An den Dr. Gerhard Brandmayr
Landesrechnungshof Telefon: 0512/508-2120

Telefax: 0512/508-2225

E-Mail: verwaltungsentwicklung@tirol.gv.at
DVR: 0059463

im Hause

_ Rohbericht des Landesrechnungshofes Gber die Abteilung Verkehrsplanung;
AuRerung
Geschéftszahl VEntw-RL-33/9
Innsbruck, 18.12.2006

Der Landesrechnungshof hat von Mai 2006 bis Oktober 2006 die Abteilung Verkehrsplanung des
Amtes der Tiroler Landesregierung einer Einschau unterzogen und hiezu den Rohbericht vom
15. November 2006, ZI. LR-0640/13, verfasst. Die Tiroler Landesregierung erstattet hiezu
aufgrund ihres Beschlusses vom 19. Dezember 2006 folgende

AuRerung:

Vorbemerkungen:

Der Landesrechnungshof hat durch zwei Prufer wahrend eines Zeitraumes von ca. sechs
Monaten die Abteilung Verkehrsplanung gepruft. Der Rohbericht wurde der Landesregierung am
16. November 2006 ubermittelt, sodass die Frist zur Abgabe der AuBerung in den
Weihnachtsferien endet, in denen grundsatzlich keine Regierungssitzungen stattfinden. Den mit
der Vorbereitung der gegenstandlichen Stellungnahme befassten Organisationseinheiten der
Landesverwaltung stand daher eine deutlich kirzere, als die im 87 Abs. 1 des Tiroler
Landesrechnungshofgesetzes vorgesehene Frist zur Verfligung, was bedeutet, dass auf einzelne
Kritikpunkte des Landesrechnungshofes nur summarisch eingegangen werden konnte.

Am Deckblatt miisste die Bezeichnung der Abteilung Verkehrsplanung berichtigt werden.

Zu Punkt 2. Rechtliche Rahmenbedinqungen

Umsetzung (Seite 2)

Der erste Absatz ist insofern zu ergdnzen, als die Abteilung Verkehrsplanung nicht nur die
rechtlichen Angelegenheiten des Eisenbahnwesens, sondern auch jene des Kraftfahrlinienrechts
zu vollziehen hat.



Zu Punkt 3. Aufbauorganisation

Organisationskonzept 2004 (Seite 5)

Eine "Umbenennung" der seinerzeitigen Abteilung Gesamtverkehrsplanung (eingegliedert
gewesen in die damalige Gruppe Landesbaudirektion) in "Verkehrsplanung” hat nicht
stattgefunden, sie wurde vielmehr aufgelost. Die nunmehrige Abteilung Verkehrsplanung wurde
neu geschaffen und der Gruppe Wirtschaft und Verkehr zugeordnet.

Informationspolitik und Kritik (Seite 6)

Der Landesrechnungshof kritisiert, dass die Abteilung Verwaltungsorganisation und
Personalmanagement die Bediensteten erst rund zwei Monate nach dem Regierungsbeschluss
uber die Zustimmung zur Anderung der Geschaftseinteilung des Amtes der Tiroler
Landesregierung (vgl. 8 2 Abs. 3 Z. 8 der Geschaftsordnung der Tiroler Landesregierung) im
Rahmen ihrer Dienstzuteilungen an die jeweiligen neuen Abteilungen Uber die Auflésung der
Abteilung Gesamtverkehrsplanung informiert hat. Dem ist entgegenzuhalten, dass eine
Verordnung des Landeshauptmannes, mit der die Geschéaftseinteilung des Amtes der Tiroler
Landesregierung geandert wird, dann einem speziellen Verfahren unterliegt, wenn auch
Angelegenheiten der mittelbaren Bundesverwaltung berUhrt werden und sohin die Zustimmung
der Bundesregierung einzuholen ist (vgl. 8 2 Abs. 5 des Bundesverfassungsgesetzes betreffend
Grundsatze fir die Einrichtung und Geschéftsfilhrung der Amter der Landesregierungen aul3er
Wien). Die Verordnung konnte erst nach dem Einlangen dieser Zustimmung (Beschluss der
Bundesregierung vom 30. November 2004, mitgeteilt dem Landeshauptmann mit Schreiben des
Bundeskanzleramtes vom 1. Dezember 2004) am 14. Dezember 2004 unter der Nr. 95/2004 im
Landesgesetzblatt kundgemacht werden und sie ist mit 1. Janner 2005 in Kraft getreten.

Bekanntlich unterliegen Medien in Bezug auf aktuelle Berichterstattungen nicht jenen
Einschrankungen, welche die Landesverwaltung zu beachten hat (z.B. Amtsverschwiegenheit).
Ebenso wenig wie der Landesamtsdirektor generelle Weisungen (Erlasse) zu Landesgesetzen
anordnen, die noch nicht im Landesgesetzblatt kundgemacht sind, weil das Verfahren nach Art.
98 B-VG nicht abgeschlossen ist, darf die Landesregierung im gegenstandlichen Fall die
Bediensteten vor der Kundmachung der Verordnung im Landesgesetzblatt offiziell informieren.

Abteilungsebene (Seiten 7 und 8) und Anregung (Seite 8)

Der Anregung des Landesrechnungshofes, die Aufgabenbereiche in der Zustandigkeitsliste und
im Abteilungsorganigramm zusammenzufassen und durch eine Organisationsanweisung mit
Aufgabenbeschreibung zu ersetzen, wird — schon vor dem Hintergrund der Besoldungsreform
und der damit erforderlichen detaillierten Aufgabenbeschreibung und Modellstellenbewertung —
Anfang Janner 2007 nachgekommen.

Zu Punkt 4. Personalwesen

Zur Entwicklung des Personalstandes im Jahr 2006 wird angemerkt, dass im A/a-Bereich nur
sechs statt der im Rohbericht angefiihrten sieben Planstellen bestehen.

Die Liegenschafts- und StralRenverwaltung von Bundes- und Landesstrall3en zahlte bis zum 31.
Dezember 2004 zu den Aufgaben der Abteilung Gesamtverkehrsplanung und wurde von vier
Bediensteten wahrgenommen. Der Verschiebung des Schwerpunktes von den Verwaltungs- hin
zu den verkehrstechnischen Aufgaben wurde dann insofern Rechnung getragen, als eine im



Verwaltungsbereich der Abteilung frei werdende Planstelle (b) ab Fruhjahr 2004 mit einem
Techniker (HTL-Ingenieur) nachbesetzt wurde. Im Zuge der Umstrukturierung ab dem 1. Janner
2005 wurde der Personalstand der Abteilung dann nicht wie im Rohbericht auf Seite 8 (vgl.
Punkt. 4, erster Absatz) angeflhrt, um vier Bedienstete, sondern nur um drei Bedienstete
verringert, die den Abteilungen Vermessung (nunmehr Geoinformation) bzw. Stral3enbau zur
weiteren Verwendung dienstzugeteilt wurden.

Die nachstehende Tabelle zeigt die Entwicklung des Personalstandes der Abteilungen
Gesamtverkehrsplanung  bzw. Verkehrsplanung, deren Aufgaben — neben den
verkehrsplanerischen Téatigkeiten — bis 2004 auch die Bereiche Strallen- und
Liegenschaftsverwaltung und ab 2005 die behordliche Aufgaben des Eisenbahn- und
Kraftfahrlinienrechts umfasst(e). Der (vergleichbare) Personalstand im Bereich der
Verkehrsplanung ist dabei in Fettbuchstaben dargestellt, die Bediensteten im Verwaltungs- bzw.
Behdrdenbereich sind extra angefiihrt. In den Klammerwerten sind schlieBlich auch jene
Bedienstete berlcksichtigt, flr die kein eigener Planposten in der Abteilung besteht und die somit
nicht in die Personalplanung einbezogen werden kénnen (2000: Verwaltungspraktikant, 2004:
Vorverlegung einer Nachbesetzung, 2006: Befristetes freies Dienstverhaltnis).

Jahr
Einstufung 1995 2000 2004 2006
Ala 4+1 4(5)+1 5(6)+1 5(6)+1
B/b 2+3 2+3 4+2 4+1
c/d 2 2,5 2 2
Summe 8+4 85(9,5 +4 11 (12) + 3 11 (12) + 2

Hinweis (Seite 9)

Die Feststellung des Landesrechnungshofes, wonach die Zahl der Bediensteten im
Aufgabenbereich der Verkehrsplanung (d.h. ohne die fir die rechtlichen Angelegenheiten
zustandigen Bediensteten) im Zeitraum von 1995 bis 2006 von acht auf zwdlf Bedienstete
angestiegen ist, trifft nicht zu, da fur diesen Bereich derzeit nur elf Planstellen vorgesehen sind.
Ein Bediensteter ist — wie zur Tabelle oben erldutert — nur im freien Dienstverhaltnis befristet bis
Mitte 2008 fur das Projekt MONITRAF beschaftigt und daher nicht Teil des Personalstandes der
Abteilung Verkehrsplanung.

Organisationskonzept 2004 (Seite 9)

Nach Auffassung des Landesrechnungshofes ware ein Personalstand von 15 Bediensteten bei
sparsamer Umsetzung des Konzeptes angemessen. Mit dem derzeitigen Personalstand von
zwolf Bediensteten bestiinde hingegen die Gefahr, dass ein Teil der Aufgaben (insbesondere
das Regionalbahnprojekt) nicht mit der erforderlichen Sorgfalt und Konsequenz wahrgenommen
werden kann.

Die Abteilung Verkehrsplanung ist von der mit Beschluss der Tiroler Landesregierung vom 4. Juli
2006 festgelegten Planstellenreduktion bis 2010 nicht betroffen, die Zahl der Planstellen bleibt
somit unverédndert. Die Landesregierung wird durch eine moglichst effiziente Verteilung der
Aufgaben sowie durch eine Analyse und Verbesserung der Organisationsablaufe fiir einen



optimalen Einsatz des bestehenden Personalressourcen der Abteilung Verkehrsplanung sorgen,
eine Personalaufstockung ist nur dann vorstellbar, wenn der Abteilung weitere Aufgaben
Ubertragen werden sollten.

Kritik "Flucht aus Stellenplan” (Seite 10)

Die Landesregierung hat in ihren Stellungnahmen zu anderen Rohberichten des
Landesrechnungshofes bereits wiederholt darauf hingewiesen, dass in Osterreich auch
Arbeitnehmer auf3erhalb des offentlichen Dienstes einen arbeitsrechtlichen Schutz auf hohem
Niveau, etwa durch das Angestelltengesetz oder das Arbeitnehmerinnenschutzgesetz, genief3en.
Die Kiritik des Landesrechnungshofes hinsichtlich der vermeintlichen arbeitsrechtlichen
Schlechterstellung von Arbeitskraften ist in dieser Form nicht begrindet.

Kritik Verbuchung (Seite 10)

Der Foérdervertrag mit der EU verpflichtet zur eigenen Buchfiihrung und zur Fihrung eines
eigenen Verrechnungskontos, Uber das samtliche Kosten des Projekts (inkl. der Personalkosten)
zu verbuchen sind. Die Verrechnung der Personalkosten aus dem freien Dienstverhdltnis Gber
die Abteilung Verwaltungsorganisation und Personalmanagement ware somit nicht
vertragskonform.

Zu Punkt 5. Budgetentwicklung

AWST (Seite 11)

Die Anweisung der Gesellschaftereinlagen, etwa fir die Innsbrucker Verkehrsbetriebe und die
Stubaitalbahn GmbH (im Folgenden IVB) oder die Brenner Basistunnel SE (im Folgenden BBT
SE) durch die Abteilung Finanzen erfolgt nicht aufgrund einer Genehmigung der Abteilung
Verkehrsplanung, vielmehr pruft diese lediglich das Vorliegen der fachlichen Voraussetzungen.

Schwerpunkt Infrastruktur (Seiten 11 und 12)

Die Auflistung der verschiedenen Verkehrskonzepte und VerkehrmalRnahmen in den Jahren
2005 und 2006 in der tabellarischen Ubersicht ist um das Ubereinkommen tiber die Planung,
Durchfihrung, Erhaltung und Finanzierung von Park & Ride - Anlagen in Tirol vom September
2003 zu erganzen, mit dem im Rahmen eines Funfjahresprogramms Anlagen mit einem
Investitionsvolumen von 16,5 Mio. € (Landesanteil 25 % = 3,3 Mio. €) errichtet werden sollen.

Kritik Budgetplanung und Anregung (Seite 13)

Die Abteilung Verkehrsplanung ist bestrebt, bei mehrjahrigen Projekten, wie etwa im Bereich der
Infrastrukturprojekte Schiene (Park & Ride, Bahnhofsvorplatze, Haltestellen) eine mittelfristige
Budgetplanung vorzunehmen. Dem entsprechend liegen Infrastrukturrahmenvertrage mit
konkreten Zeit- und Finanzierungszielen vor. Auch bei den Projekten ,Kontrollstellenkonzept",
,MONITRAF“ sowie den derzeit noch in Planung befindlichen Projekten ,Kontrollbuchten* und
.Radverkehrskonzept" gibt es klare Zeithorizonte mit mehrjahrigen Budgetplanen. Fir die
Organisation und Bestellung der Verkehre ist die Verkehrsverbund Tirol GmbH (VTG) zustandig,
der auch die finanzielle Entwicklung in diesem Bereich operativ in Abstimmung mit dem
zustandigen politischen Referenten obliegt.



Das Budget des Landes Tirol im Allgemeinen und in der Abteilung Verkehrsplanung im
Besonderen hat in den letzten Jahren eine auflerst dynamische Entwicklung erfahren. Die
Grinde hiefir liegen in der Herausforderung, einerseits Impulse fiir den 6ffentlichen Verkehr und
andererseits Akzente zur Bewadltigung des Transitproblems zu setzten, die in die Richtung einer
Verkehrsverlagerung zu Gunsten des Projekts Brenner Basistunnel (Beteiligung an der BBT SE,
Mitfinanzierung Quick Start) gehen. Vor diesem Hintergrund scheint die Kritik des
Landesrechnungshofes in ihrer generellen Form nicht gerechtfertigt, die Abteilung
Verkehrsplanung wird die Anregung jedoch in Teilbereichen prufen.

Zu Punkt 5.2 Einnahmenentwicklung

Budget (Seite 14)

Die im Rohbericht fur das Jahr 2005 im aulRerordentlichen Haushalt vorgesehenen Mittel in Hohe
von 22 Mio. € umfassen unter anderem auch die Gesellschafterzuschiisse an die IVB oder die
BBT SE, die nicht von der Abteilung Verkehrsplanung, sondern von der Abteilung Finanzen
bewirtschaftet werden.

Grund- und Finanzierungsvertrag (Seite 16)

Die Feststellung des Landesrechnungshofes, wonach der Bund keinen Zahlungsplan mehr
vorlegt und Zahlungen nur entsprechend seinen budgetaren Méglichkeiten ohne verbindliche
zahlenmafige und zeitliche Zusagen leistet, ist insofern unzutreffend, als dies nur im Jahr 2005
der Fall war. Im Jahr 2006 kam das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
(BMVIT) der geiibten Praxis aus den Vorjahren wieder nach und hat einen Zahlungsplan
Ubermittelt.

Bundesbeitrag zusatzliche Verkehrsdienste (Seiten 16 und 17)

Die im Rohbericht erwahnten Bundesforderungen von Bestellleistungen werden auf Wunsch des
BMVIT vorab an die VTG Uberwiesen, weil sie die Leistungen aus den Verkehrsdienstvertragen
direkt mit den Verkehrsunternehmen abrechnet. Die Bestellerférderungen, die den Gemeinden
zustehen, werden ihnen von der VTG bei den Zahlungsanforderungen gutgeschrieben. Jene
Bestellerforderungen, die dem Eigentiimer Land Tirol zustehen, werden ihm nach Vorliegen des
Jahresabschlusses der VTG im Falle eines ausgewiesenen Subventionstberhangs
rickiberwiesen. Diese Regelung gilt seit dem Jahr 2004, dem entsprechend hat die VTG am 14.
Dezember 2004 eine Rickuberweisung in Héhe von € 459.000,-- durchgefihrt.

EFRE-INTERREG Programm (Seite 17)

In den ca. € 35.000,--, die unter Interreg IlIB Einnahmen angefiihrt werden, sind auch die
Fordergelder fir die anderen Projektpartner enthalten. Davon wurden € 22.741,-- (jener Betrag
der kirzlich auf das Landeskonto Gberwiesen wurde) an Italien weitergeleitet, insofern handelt es
sich bei diesem Betrag nur um einen einnahmenwirksamen Durchlaufposten. Den
Mindereinnahmen in Tirol (statt € 30.000,-- nur ca. € 13.000,--) standen aber auch nur die
entsprechenden geringeren Ausgaben gegenuber, zumal bei dieser Abrechnung der
unterschiedliche Jahresabschlusstermin (beim Projekt ist das Oktober, beim Land Tirol Ende
Dezember) zu berlicksichtigen ist. Es trifft zu, dass es zu einer Fehlbuchung kam, die aber
zwischenzeitlich korrigiert wurde.



Zu Punkt 5.3 Sonstige Einnahmen des Landes fiir den OPNV

Verteilung (Seite 18)

Bei den hier angefiihrten Bundesbetrdgen dirfte es sich um Milliarden- und nicht um
Millionenbetrage handein.

Zu Punkt 6.1 Verkehrsmanagement "OV-Priorisierung"

VLSA (Seiten 19 und 20)

Die Feststellung, wonach an den Streckenlinien so genannte Infrarot-Baken installiert werden
missen, die den Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA - Knoten) die Ankunft melden, trifft so nicht
zu. Streckenseitige Einrichtungen sind vielmehr nicht zwingend erforderlich und sie werden bei
der nun angestrebten Lésung (empfohlene Variante It. Systemstudie) fir die Regionalbusse —
weder in Innsbruck noch in der Region — montiert. Infrarot-Baken sind nur fir Busse der IVB vor
den Ampeln entlang der B171 Tiroler Straf3e in Rum und Hall in Tirol vorgesehen, um das
bestehende System der Linien Innsbruck-Hall weiterverwenden zu kdnnen. Die Ortung der
Regionalbusse erfolgt mittels Wegeband und GPS-Synchronisation wie beim Pilotprojekt in
Schwaz. Zu beriicksichtigen ist auch, dass Baken zuséatzliche o6rtliche Einrichtungen sind, die
versorgt und gewartet werden missen und somit einen laufenden finanziellen und personellen
Mehraufwand darstellen. So planen beispielsweise die Stadtwerke Miinchen in den nachsten
Jahren die Umstellung der ganzen Stadt vom Bakensystem auf eine differenzielle GPS-Ortung.

Entgegen der Feststellung im Rohbericht missen auch die Fahrscheindrucker nicht zwingend mit
dem rechnergestutzten Betriebsleitsystem (RBL) verbunden werden (vgl. das Pilotprojekt in
Schwaz). FUr die Erweiterung mit der Dynamischen Fahrgastinformations-Komponente (DFI) ist
jedoch die Anbindung der Bordrechner der Busse an einen zentralen Server (RBL-ahnliche
Funktion) erforderlich, der die Meldungen der Busse auswertet und an die Anzeigen im Land
weitermeldet. Ein RBL, wie es z.B. bei den IVB im Einsatz ist, erfullt weitere Uber die DFI
hinausgehenden Funktionen, wie insbesondere unternehmenseigene Aufgaben, die aus Sicht
des Datenschutzes nicht unbedenklich scheinen und im Kommunikationsserver der VTG nicht
vorgesehen sind. Die RBL-Server der Verkehrsunternehmen (IVB, Postbus, Ledermaier u.a.)
werden mit dem Kommunikationsserver der VTG entsprechend der Systemstudie verbunden.

Initiative (Seite 21), Ergebnis (Seite 22) und Kosten (Seite 23)

Die Feststellung im Rohbericht, wonach die IVB im Marz 2001 vorgeschlagen haben, den
gesamten OPNV im Stadtgebiet Innsbruck zu beschleunigen, ist insofern zu relativieren, als die
IVB lediglich die Priorisierung der IVB-Linien Innsbruck-Hall an den VLSA entlang der B171
Tiroler Stral3e, die im Gemeindegebiet von Rum und Hall in Tirol in die Zustandigkeit des Landes
Tirol fallen, beantragt haben. Unter der Voraussetzung, dass alle Verkehrsunternehmen (z.B.
Postbus, Heiss, Ledermair etc.) auf dieser Strecke von den notwendigen Mafinahmen an den
VLSA profitieren kdénnen, hatte die damalige Abteilung Gesamtverkehrsplanung dem auch
zugestimmt. Da die IVB aber fur die Funkmeldungen an die VLSA in Innsbruck ein
patentrechtlich geschitztes Telegramm NEMO (Neue Modulation) einer Signalbaufirma
einsetzen wollte, wurde nach L&ésungsmoglichkeiten gesucht und verschiedene Varianten
besprochen bzw. angeboten. Diese Varianten waren schlussendlich Grundlage der Systemstudie
2005 und deren Empfehlung fir eine tirolweite LOsung entsprechend dem erfolgreichen



Pilotprojekt in Schwaz. Die empfohlene Variante erfordert die Umstellung des VLSA -
Funksystems in Innsbruck und wurde deshalb im Sommer 2006 mit IVB und OBB-Postbus an
zwei VLSA in Innsbruck ausfihrlich getestet. Am 27. September 2006 wurde schlie3lich durch
die Stabstelle OV-Optimierung auf Basis der vorliegenden Testergebnisse und Expertisen der
fachliche Grundsatzbeschluss fir die Funkumstellung der Busse der IVB und die VLSA in
Innsbruck getroffen. Die Tiroler Landesregierung hat am 14. November 2006 die Mitfanzierung
dieser Umstellung im Ausmal’ von € 265.000,-- (Gesamtkosten € 400.000,--) beschlossen. Die
Realisierung soll nach dem Projektzeitplan im Februar 2007 erfolgen.

Im Rohbericht werden auf Seite 21 drei mdgliche Ausbaustufen angefiihrt, von denen die zweite
und die dritte Stufe wie folgt zu prazisieren waren:

e Alle LSA-gesteuerten Knoten in Innsbruck ohne OV-Beschleunigung werden adaptiert (sofern
von Linienbussen frequentiert).

e Bestehende LSA-gesteuerte Knoten werden auch auBerhalb von Innsbruck (mit OV-
Priorisierung) eingerichtet (sofern von Linienbussen frequentiert).

Die Feststellung auf Seite 22, vorletzter Absatz, wonach der Funkverkehr in der
Landeshauptstadt Innsbruck (zwischen den IVB-Bussen und DFI an den Haltestellen) auf den
VDV Standard umzustellen ist, bedarf insofern einer Richtigstellung, als eine solche generelle
Umstellung ("Langstreckenfunk"™ weder vorgesehen noch notwendig ist. Lediglich das
Funksystem zwischen Bussen und VLSA wird umgestellt (FFSK-Modulation und
Landesfunkfrequenz anstelle NEMO und IVB-Frequenz fur "Kurzstreckenfunk™).

Kosten und Anregung (Seite 24)

Die Abteilung Verkehrsplanung beabsichtigt, auf Basis der vorliegenden Kostenermittiung
Forderrichtlinien und gleichzeitig eine darauf basierende Kostenvorschau fir die Realisierung
des Projektes auszuarbeiten. Diese sollen von der Landesregierung beschlossen und dem
Tiroler Landtag zur Kenntnis gebracht werden, womit der Anregung des Landesrechnungshofes
entsprochen wird.

Informationspolitik (Seite 24)

Die zustandigen Mitglieder der Landesregierung sind von der Abteilung Verkehrsplanung tber
die laufenden Tatigkeiten und die Ergebnisse der Systemstudie 2005 informiert worden. In einem
Bericht vom Marz 2005 sind die "bisherigen und zukinftigen" Vorhaben und Planungen des
Landes sowie die Situation bei der OV-Priorisierung an VLSA ausfiihrlich dargelegt, auch die
Moglichkeiten der OV-Priorisierung sowie die Erwartungen betreffend die Anwendung von
Verkehrstelematik wurden beschrieben. Im Juni und September 2005 folgte ein Bericht Uber die
Beauftragung der Systemstudie und den Stand des Pilotprojektes in Schwaz, im Dezember 2005
wurde schlie3lich die Systemstudie vorgelegt und der erfolgreiche Regelbetrieb der
verkehrsabhangigen und OV-priorisierten VLSA in Schwaz mitgeteilt. Die Systemstudie
beschreibt ausfuhrlich die geplante und mit den Betroffenen abgestimmte Vorgehensweise zur
Realisierung "verkehrstelematischer Anwendungen" wie OV-Priorisierung und DFI fir
Regionalbusse in ganz Tirol sowohl in zeitlicher, als auch finanzieller und natdrlich in fachlicher
Hinsicht (Ausbaustufen 2006-2010).



Kritik (Seite 25)

Das Land Tirol hat der Stadtgemeinde Hall in Tirol schriftich mitgeteilt, dass von ihr die
verlorenen Kosten im Fall der Stornierung des Projekts zu Ubernehmen sind. Derzeit ist aber
noch nicht geklart, ob die Errichtung der VLSA durch die Stadtgemeinde Hall in Tirol
weiterverfolgt oder eine andere Lésung angestrebt wird. Sie hat nunmehr ein Ingenieurbiro
beauftragt, die Projektierung der VLSA so zu adaptieren, dass die betroffenen Grundeigentiimer
der Ldsung zustimmen kénnen. Indem das Pilotprojekt von der Abteilung Verkehrsplanung
(Projektleitung) rasch in die Stadtgemeinde Schwaz verlegt wurde, konnte der frustrierte
Aufwand im Ubrigen auf ein Minimum reduziert werden.

Zu Punkt 6.2 OPNV-Forderungsrichtlinie

Hinweis (Seite 26)

Die im Rohbericht des Landesrechnungshofes angefiihrte Férderung wurde in der 6. OPNV
Forderrichtlinien-Beiratssitzung am 14. Dezember 1998, ZI. VIb4-OV03/200-98, als
Sondervereinbarung genehmigt und war gemafl dem Sitzungsprotokoll als Zwischenldsung fur
einen Verkehrsdienstevertrag zwischen dem Land Tirol und dem Postautodienst gedacht, bei der
das Land Tirol zur Forderung nach der Richtlinie zusatzlich 50% der ungedeckten Kosten
Ubernimmit.

Anregung "Kleinbetrage" (Seiten 26 und 27)

Die vom Landesrechnungshof kritisierten Kleinforderbetrdge werden insbesondere fir die
Adaptierung von Haltestellen fur den Einsatz von BusZugen ausbezahlt. Diese Forderungen sind
als Beitrag an die Gemeinden zu verstehen und verfolgen das Ziel, die Akzeptanz des
verkehrspolitisch gewiinschten Einsatzes neuer Verkehrsmittel zu erh6hen. Da die Haltestellen
(Grunderwerb, Aufstandsflache flr die Fahrgaste, Beleuchtung) grof3teils von den Gemeinden
finanziert werden, hat das Land Tirol mit ihnen entsprechende Finanzierungsvereinbarungen zur
Umsetzung von BusZug-Projekten abgeschlossen. Insofern besteht eine vertragliche
Verpflichtung zur Auszahlung solcher Forderbetrdge. Eine Abstandnahme von diesen
Forderungen wirde gerade die Umsetzung von BusZug-Projekten gegentber den Gemeinden
ungleich schwieriger gestalten.

Anregung (Seite 27)

Die Abteilung Verkehrsplanung beabsichtigt, fiir das Projekt OV- Optimierung (OV- Priorisierung
und DFI) neue Forderrichtlinien auszuarbeiten und diese — soweit sinnvoll und mdglich — mit der
bestehenden Fdrderrichtlinie zusammenzufihren. Der Anregung des Landesrechnungshofes
wird somit entsprochen.

Zu Punkt 6.3.1 Projektgenealoqie

Im Rohbericht auf Seite 30 missten in der vierten Zeile die Worte "als Regionalbahn anerkannt"
durch die Worte "als Nebenbahn anerkannt" ersetzt werden. Das Eisenbahngesetz 1957
unterscheidet nur zwischen Hauptbahnen, Nebenbahnen und Stral3enbahnen, der Begriff einer
Regionalbahn ist dem Gesetz hingegen fremd.



Grundsatzbeschluss (Seiten 29 und 30) und Ubereinkommen Bund (Seiten 30 und 31)

Im Rohbericht werden die Beschliisse der Landesregierung vom 11. November 2003 betreffend
die langfristige Sicherstellung des Betriebs auf der Stubaitalbahn, Regionalbahnsystem und
Regionalbussystem im GroRRraum Innsbruck — Grundsatzbeschluss, sowie vom 8. Juni 2005
betreffend das Regionalbahnsystem fir den Zentralraum der Landeshauptstadt Innsbruck
angefihrt.

Diese Darstellung ist um den (in diesem Zusammenhang ebenfalls wesentlichen) Beschluss der
Tiroler Landesregierung vom 17. Februar 2004 betreffend die "Direkthereinfiihrung Stubaitalbahn
Bergisel - Hauptbahnhof, Machbarkeitsstudie, Variantenentscheid und eisenbahnrechtliche
Einreichplanung” zu ergéanzen.

Zur Projektentwicklung seit 2003:

Mit Beschluss der Tiroler Landesregierung vom 11. November 2003 wurde die vormalige
Abteilung Gesamtverkehrsplanung mit der Planung des Regionalbahnsystems beauftragt. Auf
Grundlage dieses Planungsauftrages wurden die auch im Rohbericht genannten bereits
vorliegenden Untersuchungen fortgefuhrt und in einer Studie zusammengefasst. Die
Letztfassung wurde vom Buro fur Verkehrs- und Raumplanung (BVR) im Juni 2004 vorgelegt und
stellte eine Zusammenfassung und Aktualisierung bestehender Studien dar. In dieser Kurzstudie
werden auch die wesentlichen Ergebnisse einer im Auftrag des Landes Tirol und der
Landeshauptstadt Innsbruck beauftragten Mobilitaétserhebung im Raum Innsbruck (2002)
beschrieben, die einen starken Anstieg des motorisierten Individualverkehrs (MIV) bei
gleichzeitigem Rickgang des offentlichen Verkehrs im Zeitraum 1999 — 2002 belegt und einen
Bedarf von Durchmesserbeziehungen nachweist. Ferner werden in dieser Kurzstudie plakativ die
Zielsetzung des Regionalbahnkonzeptes, die erwarteten Fahrgaststrome, die etappenweise
Projektumsetzung und das so genannte T-Konzept als zentrale Voraussetzung fir die Erlangung
einer Nebenbahnkonzession behandelt. Ein eigener Abschnitt ist schlieBlich den Kosten
(Infrastruktur und Absatz) gewidmet. Der Kurzstudie ist auch ein Plan Uber das T-Konzept
angeschlossen.

Im Sommer 2004 ging die Projektbearbeitung von der Abteilung Gesamtverkehrsplanung an die
IVB Uber, die nun auch die Trassenabstimmung mit den Umlandgemeinden vorzunehmen hatte.

Auf Grundlage des Beschlusses der Tiroler Landesregierung vom 17. Februar 2004 wurden die
vormalige Abteilung Gesamtverkehrsplanung und die VTG mit der Ausarbeitung einer
Machbarkeitsstudie fiir die Direkthereinfiihrung der Stubaitalbahn beauftragt. Der Projektauftrag
wurde von der IVB und der VTG an ein Ingenieurbiiro vergeben, wobei der Auftrag auch eine
Variantenstudie und eine Konfliktanalyse im Planungsprozess der Trassenfindung umfasste.
Nach Vorlage der Konfliktanalyse (Konfliktplan) hat die Landeshauptstadt Innsbruck von diesem
Projekt Abstand genommen und es wurden hierauf die Planungen im Oktober 2004 beendet.

Nach dem Abschluss des Ubereinkommens mit dem Bund iiber die Mitfinanzierung des
Regionalbahnprojektes im Oktober 2004 fanden in weiterer Folge mehrere Gesprache mit dem
BMVIT mit dem Ziel statt, die technischen Notwendigkeiten einer Nebenbahninfrastruktur
abzuklaren. Fir Meterspurbahnen existiert kein technisches Regelwerk wie fur Voll- oder
Schmalspurbahnen, welches die technischen Bedingungen und Notwendigkeiten verbindlich
vorgibt. Diese Abklarungen bildeten die Voraussetzung fir die weiterfihrenden Planungen,
insbesondere fir die Beauftragung der sogenannten Malihahmenuntersuchungen.

Mit Beschluss der Tiroler Landesregierung vom 8. Juni 2005 wurde die Abteilung
Verkehrsplanung - aus strategischen Uberlegungen heraus - mit so genannten



Malnahmenuntersuchungen betraut. Damit wurde das Ziel verfolgt, auf Grundlage einer
Machbarkeitstudie die Trasse mit den Gemeinden abzustimmen und die Voraussetzungen fiir die
Beantragung der Nebenbahnkonzession durch die IVB beim BMVIT zu schaffen.

Zu Punkt 6.3.2 Studieninhalte und Kostenstatus

Regionalbahnkonzept 2003 (Seiten 32 und 33)

Nach der Feststellung des Landesrechnungshofes wurde fir den Anteil der Stubaitalbahn am
Gesamtprojekt die Variante der "Direkthereinfilhrung" bearbeitet und die Gesamtkosten mit € 21
Mio. ermittelt. Tatsachlich wurden die Kosten — wie auch dem Bund gemeldet — auf € 12,77 Mio.
geschatzt.

Zu Punkt 6.3.3 Entwicklung Sommer 2006

Regionalbahn (Seiten 35 und 36)

Der Auffassung des Landesrechnungshofes, dass die bisherigen Planungsabsichten bzw.
Planungsauftrdge im Rahmen einer politischen Besprechung am 7. September 2006 insofern
geandert wurden, als nunmehr die "innerstddtische Trasse von Neu-Rum bis Kranebitten
vorrangig und in einem Zuge errichtet werden soll", kann nicht gefolgt werden. Im Rahmen dieser
Besprechung wurde vielmehr beschlossen, das bestehende Regionalbahnprojekt durch eine
Vorziehung des Schnellbahnkonzeptes im Bereich Hall — Innsbruck — Voéls zu erganzen, um
bereits kurzfristig eine Steigerung der Attraktivitdt des o6ffentlichen Verkehrs im Zentralraum
Innsbruck zu erreichen. Eine Anderung in der Projektverwirklichung durch die vorgezogene
Realisierung des innerstadtischen Abschnitts ist nicht eingetreten. Schon von Anfang an war
geplant, das Regionalbahnkonzept sukzessive zu errichten, wobei die innerstadtischen
Abschnitte — im Hinblick auf den groReren Bedarf und unter Berlcksichtigung betriebsfahiger
Projektteile — immer Prioritéat hatten. Dies geht auch aus der Finanzierungstabelle 25a hervor, die
dem Landesrechnungshof zur Einsicht vorgelegt wurde, wonach die Abschnitte Olympisches
Dorf — Hauptbahnhof, Layrstraf3e-Technik West und Hauptbahnhof-Layrstral3e bis Ende 2010
und der Abschnitt Olympisches Dorf — Hall in Tirol hingegen erst bis Ende 2013 hergestellt
werden sollten.

Es trifft auch nicht zu, dass der Planungsprozess nicht ausreichend beschleunigt wird. Nach der
Umbildung der Tiroler Landesregierung zum Jahreswechsel 2005/2006 wurde beschlossen, dass
die MalRnahmenuntersuchungen bis Ende 2006 abgeschlossen sein sollen. Nach dem aktuellen
Stand durfte sich der Abschluss der Untersuchungen nur geringfugig bis Anfang Marz 2007
verzégern. Die Griinde hierfur sind insbesondere:

» Variantenuntersuchungen in Hall in Tirol und Rum auf Wunsch der Stadt-/Marktgemeinde
» Besondere Schwierigkeiten bei der Findung einer technisch machbaren Trasse in Vols

> Uberaus komplexe Problemstellungen in der Landeshauptstadt Innsbruck in Bezug auf eine
vertiefte Problem- und Konfliktanalyse. Die Landeshauptstadt Innsbruck wird ihrerseits fur den
Bereich Brunecker Stral3e - Sillpark eine Untersuchung durchfiihren, die voraussichtlich einen
Zeitraum von drei Monaten erfordert und erst nach Abschluss der MalRnhahmenuntersuchungen
des Landes Tirol vorliegt.



Schienen-Regional-Verkehr (Seite 36)

Der Auffassung des Landesrechnungshofes, wonach es "vollig unrealistisch" sei, dass die
vorgesehene Taktverdichtung zwischen Hall in Tirol und Véls "bereits im Fahrplan 2007 greifen
sollen”, kann sich die Tiroler Landesregierung nicht anschlieen. Die VTG entwickelt mit der
OBB Personenverkehr AG (im Folgenden OBB PV AG) ein Schnellbahnkonzept, das aufgrund
derzeit fehlender Kapazitaten auf dem Bestandsnetz erst nach Inbetriebnahme der neuen
Schieneninfrastruktur im Unterinntal, somit erst ab 2012 umgesetzt werden kann. Zur Hebung
der Attraktivitat des Schienenpersonenverkehrs im Zentralraum von Innsbruck soll nun gepruft
werden, ob bereits kurzfristig im Bereich Vo6ls — Innsbruck — Hall in Tirol eine Taktverdichtung
realisierbar ist. Eine erste Projektgruppensitzung hat hiezu bereits im September 2006
stattgefunden. Die OBB PV AG wird noch vor Ende des heurigen Jahres ein Fahrplanmodell
vorlegen und insbesondere prifen, ob die zusatzliche Verkehrsleistung mit den im nachsten Jahr
zur Verfugung stehenden 36 Talenttriebwdgen aufgenommen werden kann. Somit ist ein
verbessertes Angebot auf diesem Streckenabschnitt grundsatzlich bereits mit dem
Fahrplanwechsel am 9. Dezember 2007 mdglich.

Zu Punkt 6.3.4 Bewertung der Projektabwicklung

Kritik Projektstruktur (Seite 37)

Die Abteilung Verkehrsplanung hat auf Grundlage des Beschlusses der Tiroler Landesregierung
vom 8. Juni 2005 bereits folgende Schritte zur Projektentwicklung gesetzt:

» Trassenbegehungen am 05.09.2005 (Ostast), 28.10.2005 (Westast), 15.12.2005 und
01.03.2006 (innerstadtische Abschnitte) mit Vertretern der Landeshauptstadt Innsbruck;

» modulartige Erarbeitung von Malnahmenuntersuchungen (drei Pakete) mit dem Ziel, die
Machbarkeit einer Schieneninfrastruktur im Zentralraum Innsbruck zu beurteilen. Dabei
wurde, unter besonderer Berlicksichtigung der Besprechungsergebnisse mit dem BMVIT, zur
Erarbeitung der Projektierungsgrundsétze fir eine Nebenbahn mit Meterspur, von den
bisherigen Studien und Planen ausgegangen, die auf der so genannten Planvariante der
Regionalbahnstudie (Kurzstudie BVR vom Juni 2004) basieren;

» Beauftragung von MafRnahmenuntersuchungen;

» Projektgruppenbesprechungen mit den Gemeinden, jeweils am: 23.02.2006 mit Hall in Tirol,
27.02.2006 mit Thaur, 02.03.2006 und 05.12.2006 mit Rum, 10.10.2006 mit Vdls; 23.06.2006,
12.09.2006, 25.10.2006, 07.11.2006,11.12.2006 mit Innsbruck;

» Sitzungen der Steuerungs- und Koordinationsgruppe am 05.07.2005, 07.11.2005, 12.09.2006,
07.11.2006, 11.12.2006;

» Diskussion des Planungsstandes mit der IVB am 27.11.2006 und

» Abstimmung der Trasse und Darstellung des Planungsstandes mit der
LandesstralB3enverwaltung am 13.12.2006.

Zum Zeithorizont:

Es wurde davon ausgegangen, dass nach Festlegung der Planungsgrundsatze und Konzeption
der Planungsschritte (Pakete) sowie  darauf  erfolgender Beauftragung der
Maflnahmenuntersuchungen ein Zeitraum von etwa einem Jahr fur die Trassenfindung mit den
Gemeinden erforderlich sein wirde.



Paket 1: Bestandsanalyse, Grobtrassierung mit Uberlegungen im StraRenraum und Bericht,
Abstimmungsgesprache mit Umlandgemeinden

Im ersten Planungsschritt wird der bestehende StralRenraum (laut Planvariante) hinsichtlich
maglicher Trassierungszwangspunkte (insbesondere Lage und Platzbedarf im Stral3enraum,
bauliche Zwangspunkte wie Unterfihrungen und Rampen) untersucht und eine Analyse des
StralRenraumes hinsichtlich Kreuzungen, Ampelregelungen, Anzahl der Fahrspuren, Parkflachen,
Radwege, bestehende OV-Haltestellen, Realisierbarkeit eines eigenstandigen Gleiskorpers, etc.
vorgenommen.

Am 9. Dezember 2005 wurde, nach Durchfiihrung der Begehungen und insbesondere nach
Abklarung wesentlicher Details tber das Lichtraumprofil einer Nebenbahn mit Meterspur mit dem
BMVIT und hierauf basierend der Erstellung der Planungsparameter fir den Auftragnehmer, ein
Ingenieurbiro im Wege der Direktvergabe mit dem ersten Planungsschritt beauftragt. Die erste
MaRnahmenuntersuchung wurde fir den Abschnitt Hall in Tirol — Technik West vergeben, um auf
den Erfahrungen aufbauend die weiteren MalRnahmenuntersuchungen konzipieren und
aufsetzen zu kdnnen.

Paket 2: Grobkonzept Betriebsprogramm, Fahrzeitberechnung, Festlegung Haltestellen,
Verknupfungspunkte mit Ausweichen/Uberholungen, Konfliktanalyse: Auswirkungen auf den
motorisierten Individualverkehr (MIV), ruhender Verkehr, Grundeigentiimer, Einldsen

Nachdem die erste MalRnahmenuntersuchung aus Sicht des Projektzieles positiv verlief, war
unmittelbarer Handlungsbedarf gegeben. Der zweite Planungsschritt umfasste eine
Konfliktanalyse und eine Betriebsanalyse fur den Trassenabschnitt Technik/West — Hall in Tirol,
von der Stadt-/Marktgemeinde Hall in Tirol und Rum wurden auch Variantenuntersuchungen
gewinscht, die nicht im Paket 1 inkludiert waren. Um eine Abstimmung der Regionalbahntrasse
mit den Gemeinden zu ermdéglichen, mussten auch hier zuséatzliche Untersuchungen
vorgenommen werden. Darliber hinaus haben die im Zuge der Projektstudie aufgezeigten
Problemstellungen, etwa im Bereich Verkehrsgestaltung, weitere Priferfordernisse
(Konfliktanalyse) sowie eine Aktualisierung der Projektkosten nach sich gezogen.

Der Planungsauftrag fur die zweite Malinhahmenuntersuchung wurde am 2. Juni 2006 fur den
Abschnitt Technik/West vergeben. Mit Auftrag vom 18. Juli 2006 wurde das Ingenieurbiro auch
mit dem ersten und zweiten Planungsschritt fir den Abschnitt Technik/West — Véls betraut.

Paket 3: Betriebsprogramm, MalRnahmenentwicklung (Variantenstudien), Trassenoptimierungen,
Variantenschau mit Trassenwahl, Kostenschatzung mit Betriebs- und Rollmaterialkosten;

Der dritte Planungsschritt soll demnéachst, nach erfolgter interner Abstimmung zwischen den
politischen Verantwortlichen der Landeshauptstadt Innsbruck und dem Land Tirol Uber den
Umfang des Planungsauftrages vergeben werden und sowohl eine aktualisierte
Kostenschatzung, als auch eine Beurteilung, ob das Fahren nach ,Fahrplan“ aufgrund der
spezifischen Rahmenbedingungen (Mitbenltzung der Infrastruktur durch die StralRenbahnlinie O)
maglich ist, umfassen.

Die politische Entscheidung Uber die Realisierbarkeit des Regionalbahnprojektes wird anhand
der Ergebnisse der beschriebenen MaRnahmenuntersuchungen (fachliche Grundlagen) und der
aktualisierten Kostenschéatzung getroffen. Vor diesem Hintergrund scheint die Kritik des
Landesrechnungshofes, wonach eine ausreichende Struktur- und Terminplanung fehlt, nicht
gerechtfertigt.




Es trift auch nicht zu, dass mangels einer Struktur- und Terminplanung die im
"Bundestibereinkommen" festgelegten Finanzierungsbeitrdge nicht in der vorgesehen Zeit
abgerufen werden konnen (vgl. Seite 37, zweiter Absatz). Dem Landesrechnungshof ist
entgegenzuhalten, dass zum Zeitpunkt der Beauftragung der Abteilung Verkehrsplanung im Juni
2005 weder die Trassenfuhrung auf ihre technische Machbarkeit hin geprift, noch das
Regionalbahnprojekt mit den Gemeinden abgestimmt wurde. Zu diesem Zeitpunkt konnte
realistisch nicht davon ausgegangen werden, Finanzierungsbeitrage des Bundes fur 2006 und
2007 abzurufen. Das Ubereinkommen basiert auf einem von der IVB erstellten Projektzeitplan,
der dem Land Tirol im Rahmen einer Projektgruppenbesprechung am 16. Dezember 2004
vorgelegt wurde und im  Untertitel ,unter optimistischer Betrachtung” eine
Konzessionseinreichung im Méarz 2005 vorgesehen hat. Die Bauvergabe war fir Jdnner 2008
und der Start der Baumalihahmen ab Marz 2008 geplant.

Zur vom Landesrechnungshof relevierten Pendlerstromanalyse (vgl. Seite 37, dritter Absatz) wird
angemerkt, dass zufolge der im Jahr 2002 vom Land Tirol und der Landeshauptstadt Innsbruck
durchgefihrten Mobilitdtserhebung sowohl ein Bedarf an 6ffentlichem Verkehr mit dem Reiseziel
Innsbruck, als auch ein Bedarf fir Durchmesserbeziehungen durch das Stadtgebiet erhoben
wurde. Zur Trassenauswahl ist zu bemerken, dass das Regionalbahnkonzept auf dem
Strallenbahnkonzept aufbaut und die Trasse im Bereich von Innsbruck somit als gegeben
anzusehen ist. Weitergehende Untersuchungen kdnnen sinnvollerweise erst dann stattfinden,
wenn die Machbarkeit der Trasse erwiesen ist. Erfahrungsgemal kommen im Rahmen von
Trassenabstimmungen mit den Umlandgemeinden auch andere offentliche Interessen zum
Tragen. Weitergehende Planungen, wie sie vom Landesrechnungshof empfohlen werden, sind
zweifellos erforderlich, sie koénnen aber erst nach Vorliegen der Ergebnisse der
Mafnahmenuntersuchung und der Trassenabstimmung mit den Umlandgemeinden erfolgen.

Kritik Personaleinsatz (Seite 37)

Die Tiroler Landesregierung verweist hiezu auf ihre Ausfilhrung zum Organisationskonzept 2004
(Seite 9 des Rohberichtes). Zunéchst sollen die beauftragten MalRnahmenuntersuchungen
lediglich eine fachliche Grundlage fur die Entscheidung des Landesregierung Uber die
Realisierung des Regionalbahnprojektes schaffen.

Kritik Kostenplanung (Seite 38)

Eine Aktualisierung der Kostenkalkulation, die der Kritik des Landesrechnungshofes Rechnung
tragt, wird im Rahmen der Umsetzung des Paketes 3 (vgl. die Ausfilhrungen zum Punkt "Kritik
Projektstruktur" auf Seite 37) erfolgen. Eine seriose Kosteneinschatzung héngt von mehreren
Faktoren ab. Zunachst missen die Ergebnisse der Konfliktanalyse vorliegen und — davon
ausgehend — entsprechende Problemlésungen ausgearbeitet werden. Weiters muss die
Trassenabstimmung mit den Gemeinden abgeschlossen sein, was wiederum die Durchflhrung
der von den Gemeinden gewinschten Variantenuntersuchung bedingt. SchlieBlich muss
aufgrund der durchgefiihrten Untersuchungen auch das Erfordernis von BegleitmaRnahmen (z.B.
StralRenraumneugestaltungen oder Schaffung von Ersatzstellflachen) beurteilt werden.

Die Teilkritik, wonach in der bestehenden Kostenplanung bestimmte Kostenanteile wie z.B.
Grund- und Planungskosten unberticksichtigt geblieben sind, wird bei der Erstellung der
aktualisierten Kostenplanung bertcksichtigt. Konkret werden die Projektkosten, die aus den
Maflnahmenuntersuchungen resultieren, zunéchst vom Land Tirol vorfinanziert und bilden in der



Folge einen Teil der Planungskosten des Gesamtprojektes, somit werden sie in das
Gesamtprojekt als Vorleistungen eingerechnet.

Anliegergemeinden (Seiten 38 und 39)

Die IVB haben aufgrund der ermittelten Projektkosten (Basis 1999) und in Berlicksichtigung der
Ergebnisse der Verhandlungen mit dem Bund eine Kostenaufstellung erstellt, in der die Kosten
fur Infrastruktur und Betrieb zwischen Bund, Land Tirol und Landeshauptstadt Innsbruck
aufgeteilt wurden. Diese Kostenaufstellung hat keinen verbindlichen Charakter, sondern dient
vielmehr als Grundlage fur die Aufteilung der Kosten auf die jeweiligen Trassenabschnitte und
Unterteilung des Projekts in mehrere zeitliche Abschnitte.

Gesprache lber Kostenbeteiligungen der Umlandgemeinden werden auf politischer Ebene
geflhrt.

Kritik Finanzierungsverhandlungen (Seite 39)

Neue Fahrbetriebsmittel werden von der IVB als Ersatz fir die derzeit im Einsatz befindlichen,
rund 40 Jahre alten Fahrzeuge der Linien 1, 3 und 6 sowie der Stubaitalbahn angeschafft. Der
Beschaffungsvorgang fur die erforderlichen Fahrzeuge fiir die Regionalbahn wurde noch nicht
eingeleitet. Im Vertrag betreffend die Anschaffung von Niederflur-StraRenbahnen fir das
Regionalbahnkonzept fir den Tiroler Zentralraum wurde mit dem Auftragnehmer ARGE
Bombardier Elin StraRenbahn Innsbruck eine Option auf zehn zusatzliche Fahrzeuge fir die
kunftige StralRenbahnlinie O vereinbart.

Nach der Beschlussfassung durch die Tiroler Landesregierung am 19. September 2005 und der
Vertragsunterzeichnung am 14. Oktober 2006 sind Anderungen bei den Kosten im Rahmen der
Pflichtenhefterstellung eingetreten. Die zusatzlichen Kosten wurden nachvollziehbar begrindet
und ihre Ubernahme von der Landesregierung am 17. Oktober 2006 beschlossen. Auch die
Zustimmung des Tiroler Landtages liegt bereits vor. Die Feststellung des
Landesrechnungshofes, dass die diesbezliglichen Beschlisse der Landesregierung bzw. des
Landtages fehlen wuirden, ist sohin nicht nachvollziehbar. Im Zusammenhang mit den
aufgetretenen Zusatzkosten liegen auch keine Auffassungsunterschiede zwischen der
Landeshauptstadt Innsbruck und dem Land Tirol vor.

Empfehlung nach Art. 69 Abs. 4 TLO (Seite 39)

Die Empfehlung des Landesrechnungshofes, die eine Zusammenfassung mehrerer Punkte
darstellt, ist bereits teilweise bzw. wird noch umgesetzt. Inhaltlich kann hiezu auf die
Ausfiihrungen zu den jeweiligen Punkten verwiesen werden.

Kritik Vergabeart (Seiten 39 und 40)

Das im Rohbericht erwdhnte Ingenieurbiiro war bereits zuvor mit der Machbarkeitsstudie und der
Konfliktanalyse fir die Direkthereinfihrung beauftragt worden und somit mit dem Gesamtprojekt
vertraut. Im Hinblick auf den bereits erfolgten Abschluss der Finanzierungsvereinbarung und den
vereinbarten Bundesgeldern (Finanzierungsbeitrdge des Bundes ab 2005 in Hohe von €
3.200.000,-- fur die neue Infrastruktur ), war eine rasche Auftragserteilung unumgéanglich. Von
der IVB wurde im Ubrigen auch die Ansicht vertreten, dass sich Projektverzégerungen insofern
nachteilig auswirken, als die Bundesgelder weder akontiert noch ,vorgehalten* werden und somit



die Auszahlung erst spater beginnt, ohne etwa aufgrund eines gestrafften Bauzeitplanes in den
Folgejahren héhere Beitrage abrufen zu kénnen.

Gegenstand der Auftragserteilung konnte zunachst auch nur die erste MaRnahmenuntersuchung
sein, da die Beschreibung der weiteren Untersuchungen vom Ergebnis der ersten Untersuchung
abhangig war. Es konnte auch nicht von vornherein ausgeschlossen werden, dass bereits im
ersten Planungsschritt Konflikte auftreten, die der Realisierbarkeit der Schieneninfrastruktur
entgegenstehen. Weitergehende Untersuchungen waren in diesem Fall obsolet geworden.
Aufgrund des eingeschrankten Untersuchungsrahmens blieb der Auftragswert flr das Paket 1
daher auch unter netto € 30.000,--. Die Praxis der Direktvergabe war somit unter den
Gesichtspunkten der Wirtschaftlichkeit und ZweckmaRigkeit vertretbar.

Zu Punkt 6.3.5 "Direkthereinfihrung" Stubaitalbahn

Vorgriff Gleisverlegung und VI. MIP (Seite 41)

Die Finanzierung der Direkthereinfihrung sollte auf Grundlage eines mittelfristigen
Investitionsprogramms erfolgen, wonach der Bundesbeitrag 50 % betragen hatte. Nach
MaRgabe der urspriinglichen Kostenschatzung von € 12,77 Mio. hatte sich der Bundesbeitrag
demnach auf € 6,38 Mio. belaufen. Infolge des Stopps der Direkthereinfihrung wurde mit dem
Bund einvernehmlich festgelegt, das bestehende Netz im Bereich Andreas-Hofer-Stral3e,
BurgerstraBe und Anichstral3e technisch auf Nebenbahnstandard zu adaptieren. Fir diese
MaRnahmen leistet der Bund auf Grundlage des im Oktober 2004 getroffenen Ubereinkommens
Zuschusse nach dem Privatbahngesetz. In der Finanzierungstabelle scheinen diese MalRhahmen
unter dem Titel ,Anpassung Andreas-Hofer-Stral3e..... fir die Regionalbahn“ mit € 9,15 Mio. auf.
Da fur diese Infrastruktur derzeit eine Konzession fir eine Strafenbahn vorliegt, hat die VB
zwischenzeitlich den Antrag auf Erteilung einer Nebenbahnkonzession beim BMVIT gestelit.

Fur die Instandhaltung der Infrastruktur der Stubaitalbahn leistet der Bund auf Grundlage des 6.
Mittelfristigen Investitionsprogramms Zuschisse nach dem Privatbahngesetz. Sowohl der
Beschluss der Tiroler Landesregierung als auch die Genehmigung durch den Tiroler Landtag
liegen vor, der Vertrag wurde bereits vom Land unterfertigt und dem Bundesminister zur
Gegenfertigung Ubermittelt.

Kritik Abrechnung (Seite 45)

Der Rechnungshof kritisiert hier, dass das Land Tirol Planungskosten in H6he von rund €
24.000,-- Ubernommen hat, ohne die Halfte dieser Kosten entsprechend dem Beschluss der
Tiroler Landesregierung uber die "Direkthereinfiihrung Stubaitalbahn Bergisel — Hauptbahnhof"
abzuziehen.

Der erwahnte Beschluss der Tiroler Landesregierung sieht eine Teilung der Kosten zwischen der
Landeshauptstadt Innsbruck und dem Land Tirol im Ausmafd von 50 zu 50 fir die an die
Bietergemeinschaft vergebenen Planungen fir die DirekthereinfUhrung vor. Die vom
Landesrechnungshof bezeichneten Planungskosten in Hohe von rund € 24.000,-- betreffen zwar
Planungskosten im Rahmen des Projekts Direkthereinfiihrung Stubaitalbahn, es handelt sich
aber um keine Planungsleistungen im Rahmen der Auftragsvergabe an die Bietergemeinschaft.
Aus diesem Grund war eine Kosteniberwélzung an die Landeshauptstadt Innsbruck auf Basis
des Beschlusses der Tiroler Landesregierung nicht moglich, weshalb auch die diesbezlgliche
Kritik nicht gerechtfertigt ist.



Zu Punkt 7. Projekt Verkehrsdatenerfassung

Kostenreduktion (Seiten 47 und 48)

Das Vorhaben wurde im Jahr 2003 europaweit ausgeschrieben. Die Leistung umfasst die
Sammlung, Aufbereitung, Prifung, Korrektur, Ergdnzung und Auswertung der Daten sowie ein
Stérungsmanagement und wurde entsprechend den Angebotspreisen des Bestbieters fir den
Zeitraum von funf Jahren bis Ende 2008 beauftragt.

Entgegen der Auffassung des Landesrechnungshofes, wonach sich der Aufwand fir die
Teilleistung "Auswertung” ab 2009 erheblich reduzieren wird, bleibt der beauftragte
Leistungsumfang auch ab 2009 unverédndert, es kdnnen auch keine Leistungen eingespart
werden. Die im Rohbericht angefihrte entbehrliche Leistung (die Ergédnzung historischer Daten)
ist im derzeitigen Auftrag gar nicht enthalten und wird auch kinftig nicht notwendig sein. Aus
dem Titel "Reduktion des Leistungsumfanges" ist daher keine Kostensenkung zu erwarten. Auch
die Ansicht des Landesrechnungshofes, dass Einarbeitungs- und Routineeffekte zu einer
Kostenreduzierung fihren, kann nicht geteilt werden, da jeder neue Auftragnehmer einen
entsprechenden Mehraufwand in der Einarbeitungsphase einkalkulieren wird.

Die Kostenentwicklung hangt demnach von den Angebotspreisen des kinftigen Bestbieters ab,
wobei der Leistungsumfang nun wesentlich genauer definiert werden kann und die neu
entwickelte VDE-Software (Verkehrsdatenerhebung) bereits zu Auftragsbeginn fur die
Datenprufung zur Verfigung steht.

Hinweis (Seite 48)

Es wird darauf hingewiesen, dass die Leistung "Datenprifung” (im Rohbericht unzutreffend als
"Datenauswertung" bezeichnet) erst ab dem Jahr 2009 und nicht — wie vom Landesrechnungshof
angefihrt — bereits im Jahr 2008 neu auszuschreiben bzw. in Eigenregie zu erbringen ist. Der
Anregung des Landesrechnungshofes, eine Vergabewertschatzung fur die Leistung
durchzufiihren, wird nach Maligabe der gesetzlichen Bestimmungen entsprochen. Ob die
Leistungserbringung fremd vergeben oder in Eigenregie erbracht wird, hangt - abgesehen vom
Kostenvergleich - auch wesentlich von den zur Verfiigung stehenden personellen Ressourcen
ab. Da es bereits zu Projektbeginn im Jahr 2004 erforderlich war, die Leistungen zu vergeben, ist
anzunehmen, dass dies wohl auch in Zukunft so sein wird.

Hinweis (Seite 48)

Die vom Landesrechnungshof angefiihrten kinftigen Projektkosten von € 140.000,-- durften auf
einer groben Schétzung und optimistischen Annahmen beruhen. Die tats&chlichen Kosten ab
2009 koénnen erst nach der Ausschreibung der Leistung "Datenprifung” ermittelt werden.
Darlber hinaus kdnnen auch Reparaturkosten an den Zahlstellen nur schwer kalkuliert werden.

Personalaufwand (Seite 48)

Der zuséatzliche Mitarbeiter ist nicht ausschlie3lich mit der laufenden Betreuung des Projektes,
sondern auch mit anderen Aufgaben (Sachverstandigentatigkeit, IT-Ansprechperson,
Homepagewartung, etc.) betraut.



Anregung (Seite 50)

Hinsichtlich der Sicherung von Verwertungsrechten an gemeinsam entwickelten Software-
Programmen weist der Landesrechnungshof auf die Anschaffung und die nicht gesicherten
Softwarerechte im Zusammenhang mit der Verkehrsdatenerfassungsanwendung hin. Die DVT
hat 2004 im Auftrag der damaligen Abteilung Gesamtverkehrsplanung die Erstellung einer
Software zur Verwaltung und Auswertung von Verkehrsdaten ausgeschrieben. Der Best- und
Billigstbieter hat den Zuschlag erhalten, das Land Tirol hat sich umfassende Nutzungsrechte
(Generallizenz fur beliebig viele User) gesichert.

Grundsatzlich sichert die DVT dem Land Tirol in Féllen, bei denen Individualsoftwareentwicklung
umgesetzt wird, das ausschlieRliche Werknutzungsrecht und Eigentum sowie den Sourcecode
vertraglich zu. Im konkreten, vom Landesrechnungshof angesprochenen Fall handelte es sich
jedoch um die Erweiterung bzw. Ergdnzung der Standardsoftware eines Lieferanten. Weitere
sinnvolle Verwertungsmaglichkeiten fur das Land Tirol sind damit nicht realisierbar. Mit dem
betreffenden Unternehmen konnten jedoch maximale Nutzungsrechte, eine Reduktion des
urspringlich angebotenen Lizenzpreises, gunstige Wartungskosten und die zuklnftige
Mitwirkung in der Fortentwicklung der Standardsoftware im Sinne der Anforderungen des Landes
Tirol vertraglich vereinbart werden.

Zu Punkt 8. Larmschutz entlang von Bahnstrecken

Anregung Landtagsbeschlisse (Seite 53)

Die Abteilung Verkehrsplanung ist bemiht, in Féllen, die dem Landtagsbeschluss vom November
2002 zuzuordnen sind, auf das Einholen weiterer Landtagsbeschliisse zu verzichten. Damit wird
die Anregung des Landesrechnungshofes umgesetzt.

Kritik Schlussrechnung (Seite 54)

Im Rahmen der 5. Sitzung des Lenkungsausschusses Tirol am 3. Oktober 2006 wurde auf
Anregung des Landes Tirol vereinbart, dass die OBB-Infrastruktur Bau AG die Durchfiihrung der
Malnahmen fir jene Gemeinden, fur die das Sanierungsprogramm bereits abgeschlossen
wurde, im Sinne eines ,Projektabschlusses” Ubersichtlich zusammenfasst und dokumentiert.

Bei der Landertagung vom 3. bis 5. Oktober 2006 wurde auch bundesweit vereinbart, dass die
Sanierungsprogramme in den einzelnen Gemeinden formell abzuschlieen sind, konkret in Form
einer Niederschrift im Rahmen einer (Abschluss-) Sitzung der projektbegleitenden Arbeitsgruppe,
bestehend aus Vertretern des Landes, der Gemeinde und der OBB-Infrastruktur Bau AG. Auf
Wunsch das Landes Tirol wird die OBB die jeweils letzte Teilrechnung kiinftig als
»Schlussrechnung” bezeichnen.

Anregung Kostentransparenz (Seite 55)

Nach Artikel 1. Abs. 3 des 2. Rahmenvertrages sind auf Grundlage der Beschlisse des
Lenkungsausschusses projektbezogene Einzelvertrage zwischen den Vertragspartnern dieses
Ubereinkommens und jenen Gemeinden abzuschlieRen, in deren Gebiet die
LarmschutzmalRnahmen geplant und durchgefiihrt werden sollen. In diesen projektbezogenen
Einzelvertragen ist geregelt, dass die Vergabe der Planungsleistungen und die
Projektabwicklung durch die OBB nach MaRgabe der Festlegungen in der projektbegleitenden
Arbeitsgruppe erfolgen. Rechnungen Uber erbrachte Leistungen werden von den OBB auf ihre



sachliche und rechnerische Richtigkeit geprift und den Vertragsparteien auf Verlangen zur
Einsicht vorgelegt.

Die Abteilung Verkehrsplanung hat zusétzlich zum bereits bestehenden Kontrollmechanismus
am 6. Juli 2006 mit der OBB-Infrastruktur Bau AG vereinbart, dass dieser vertragsgeman
weiterhin die Vergabe der Planungsleistungen und die Projektsabwicklung obliegt. Die OBB
geben jedoch den Vertragspartnern bekannt, welche Ingenieurbiiros bzw. Baufirmen fur die
Planung bzw. Durchfiihrung zur Anbotlegung eingeladen wurden. Weiters wird von den OBB die
Hohe der Angebotssummen bzw. der Vergabesummen mitgeteilt. Zur Projektskomplettierung
(Dokumentation) erhalt das Land Tirol hinkiinftig von den OBB unaufgefordert zuséatzliche
Unterlagen, konkret einen technischen Bericht und Larmkarten Uber den Ist-Zustand und den
Zustand nach Errichtung von LaArmschutzwanden.

Zur Anregung des Landesrechnungshofes, bereits in den Durchfuhrungsvertrdgen die
Ausschreibungsergebnisse als Vertragsgrundlage heranzuziehen, ist anzumerken, dass die
Ausschreibung und die Vergabe erst nach der Unterzeichnung der Durchfiihrungsvertrage
erfolgen.

Anregung Ausschreibung (Seite 55)

Dass die OBB aufgrund ihrer Eigenschaft als offentlicher (GroR-)Auftraggeber die
bundesvergaberechtlichen Vorschriften anzuwenden haben, dirfte dieser hinreichend bekannt
sein. Fur ein "Drangen" auf Einhaltung eines Ausschreibungsverfahrens sieht die
Landesregierung keine Veranlassung.

Zu Punkt 9. Zusammenfassung

Zu diesen Punkten wurde bereits bei den entsprechenden Passagen des Rohberichtes Stellung
genommen.

Personenbezogene Begriffe in dieser AuRerung haben keine geschlechtsspezifische Bedeutung.
Sie sind bei der Anwendung auf bestimmte Personen in der jeweils geschlechtsspezifischen
Form zu verwenden.

Fir die Landesregierung:

DDr. Herwig van Staa

Landeshauptmann



