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Vorlage vom 10. Mai 2010

VERKEHRSANBINDUNG UND
STADTENTWICKLUNG HAUPTBAHNHOF WIEN

Wihrend der Rahmenplan 2005-2010 der damaligen OBB-Infrastruktur Bau
AG noch von rd. 423 Mill. EUR fiir das Investitionsvorhaben Hauptbahnhof
Wien ausging, betrugen die dem Investitionsbeschluss vom April 2007
zugrunde liegenden Schiatzkosten fiir Infrastruktur 784 Mill. EUR. Zusammen
mit den zusatzlichen, auBBerhalb des Rahmenplans zu realisierenden Projekten
und den Kosten der Immobilienverwertung betrugen die Schiatzkosten zu die-
sem Zeitpunkt 1.072 Mill. EUR. Dem standen Immobilienerlése von insgesamt
328 Mill. EUR gegeniiber. Der Halbjahresbericht I/2009 der
Gesamtprojektleitung ging Ende April 2009 von Gesamtkosten von 1.199 Mill.
EUR (ohne Vorausvalorisierung) und Immobilienerlésen von 263 Mill. EUR aus.

Die von der Stadt Wien zu finanzierenden Schatzkosten des Ausbaus der
technischen Infrastruktur fiir das Stadterweiterungsgebiet siidlich des
Bahnhofs erhdéhten sich um mehr als das Doppelte.

Die Anbindung des Hauptbahnhofs an das U-Bahn—-Netz wurde von der Stadt
Wien nicht als vorrangiges Ziel verfolgt; vielmehr stand fiir die Linienfiihrung
der U2-Siid die ErschlieBung dreier Stadtentwicklungsgebiete im Vordergrund.

Da die vom Bund jahrlich vorgesehenen Mittel von rd. 87,5 Mill. EUR fiir die
Finanzierung der vierten Ausbauphase der Wiener U-Bahn — einschlieB3lich der
Verlangerung der Linie U2 nach Siiden — nicht ausreichen werden, die
jahrlichen Bauraten zu finanzieren, wird der Bund zwischenzeitlich Schulden in
Hoéhe von rd. 523 Mill. EUR bis 589 Mill. EUR eingehen miissen.

Die damalige OBB-Infrastruktur Bau AG verpflichtete sich in einem
Liegenschaftskaufvertrag mit einer 6sterreichischen Banken-Gruppe, die am
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Geldnde des ehemaligen Siidbahnhofs ihren Hauptsitz errichten wird, die S-
Bahn-Station Siidbahnhof aufrechtzuerhalten und zu erneuern oder ein
alternatives offentliches Verkehrsmittel wie einen Automated People Mover
(APM) zu errichten; dies wurde zu einem Zeitpunkt verhandelt, als die
Auflassung der S-Bahn-Station bereits iiberlegt wurde, die entstehenden
Kosten aber noch nicht ausreichend dargestellt werden konnten. Die
Investitionskosten fiir ein allfdlliges APM-System betrugen gegeniiber der
StraBenbahn das 3,2-Fache und gegeniiber einem Bus das 13,4-Fache.

Prifungsziele

Ziele der Gebarungsuberpriifung waren die Beurteilung der MaBnahmen der Stadt- und
Verkehrsplanung, der Wirksamkeit der Anbindung an den hochrangigen &ffentlichen
Verkehr, insbesondere der U2-Sid, der geplanten Errichtung eines Automated People
Mover (APM), der Kostenentwicklung, der Finanzierung und Projektabgrenzung sowie
der MaBnahmen zur Verwertung der Liegenschaften. Die U2-Sid Uberprifte der RH
hinsichtlich der Finanzierung, des budgetaren Ablaufs, der Kosten und der
Nutzeniberlegungen. (TZ 1)

Projektentwicklung

Im Oktober 2003 unterzeichneten Bund, Osterreichische Bundesbahnen (OBB) und
Stadt Wien eine Absichtserklarung, am Standort Wien Stdbahnhof/Ostbahnhof und
Frachtenbahnhof Wien Sitd einen Durchgangsbahnhof zu errichten und einen neuen
Stadtteil zu entwickeln. Der Wiener Gemeinderat beschloss den Masterplan im
Dezember 2004. (TZ 3, 4, 5)

Die ab dem Jahr 2005 eingerichtete Projektorganisation zur Errichtung des
Hauptbahnhofs sah ein Zusammenwirken der Projektpartner OBB, Stadt Wien und
BMVIT vor. Die Gesamtprojektleitung lag bei der damaligen OBB-Infrastruktur Bau AG.
Das Gesamtprojekt gliederte sich in die Teilprojekte Bahn Infrastruktur, Immobilien,
Stadtplanung und Stadt Infrastruktur. (TZ 6, 8)

Wesentliche Risiken lagen in den der Komplexitat des Gesamtprojekts nicht
angemessenen beengten Terminvorgaben und geringen Reserve- und Pufferzeiten fir
Planung, Bauvorbereitung und Bau sowie in kiinftigen Bestelldanderungen, im
Vergabeprozess und in der Entwicklung des Baupreisniveaus. (TZ 13)

Projektkosten

Die Schieneninfrastrukturprojekte (Hauptbahnhof Wien Planung und Bau, Umbau
Sudtiroler Platz) waren in einem sechsjahrigen, laufend fortgeschriebenen Rahmenplan
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der damaligen OBB-Infrastruktur Bau AG enthalten. Der erstmals im Februar 2005
erstellte Rahmenplan 2005-2010 sah insgesamt 422,7 Mill. EUR flUr das Investitions-
vorhaben Hauptbahnhof Wien vor. Ausweitungen des Projektumfangs (wie z.B. die
vertiefte Planung flr die Verkehrsstation, flir die Trassierung der Gleisanlagen und die
Gleisausriistung) bewirkten, dass dem Aufsichtsrat der Osterreichischen Bundesbahnen-
Holding Aktiengesellschaft (OBB-Holding AG) im April 2007 Rahmenplanprojekte im
Ausmal von 784 Mill. EUR vorgelegt wurden. Zusammen mit den zuséatzlichen,
auBerhalb des Rahmenplans zu realisierenden Projekten und den Kosten der
Immobilienverwertung beschloss der Aufsichtsrat Gesamtschatzkosten in Héhe von
1.072 Mill. EUR. Aus der Immobilienverwertung aller Teilgebiete sollten 328 Mill. EUR
erlést werden, wovon 274 Mill. EUR auf die Verwertung von frei werdenden Flachen im
Bereich des bestehenden Bahnhofareals entfielen. (TZ 9 bis 11)

Die VerknUpfung der Infrastrukturplanung mit Absatz- und Ver-wertungsinteressen
fiihrte zu einer Ausweitung des Projektumfangs, welche nicht unmittelbar mit dem
Kernprojekt, dem Bau eines Durchgangsbahnhofs, im Zusammenhang stand. Sie
erhohte jedoch die Schatzkosten um rd. 288 Mill. EUR (von 784 Mill. EUR auf 1.072 Mill.
EUR). (TZ 11)

Ende April 2009 wies der Halbjahresbericht I/2009 der Gesamtprojektleitung die
geplanten Gesamtprojektkosten (ohne Vorausvalorisierung) mit 1.199 Mill. EUR aus. Die
zu erwartenden Immobilienerldse flir die auf dem bestehenden Bahnhofareal frei
werdenden Flachen wurden auf 263 Mill. EUR geschatzt. Zusatzprojekte und
Bestellanderungen (z.B. Handels- und Dienstleistungszentrum, Gleisausristung,
Offentlichkeitsarbeit) trugen zur Kostenerhéhung bei, eine Angabe der Kosten unter
Bericksichtigung der Vorausvalorisierung fehlte jedoch. (TZ 12 bis 13)

Die von der Stadt Wien zu finanzierenden Schatzkosten der technischen Infrastruktur
(z.B. StraBenbau) erhéhten sich von Juli 2007 bis Februar 2009 um mehr als das
Doppelte von 123,64 Mill. EUR auf 259,85 Mill. EUR. (TZ 14)

Die Stadt Wien beteiligte sich nicht am Baukostenanteil der damaligen OBB-
Infrastruktur Bau AG (46,87 Mill. EUR) fUr das Verkehrsbauwerk Sidtiroler Platz, da der
auf die Wiener Linien entfallende Tunnelabschnitt der Station Sddtiroler Platz in die
dritte Ausbauphase der U-Bahn einbezogen wurde. Angesichts des beiderseitigen etwa
gleichen Nutzens von Wiener Linien und damaliger OBB-Infrastruktur Bau AG schien
eine Ubernahme von rd. 60 % der Kosten des gesamten Bauwerks in Héhe von rd.
95,27 Mill. EUR durch den Bund nicht gerechtfertigt. (TZ 15)

Die Rahmenplane der damaligen OBB-Infrastruktur Bau AG sahen eine Kostenvorsorge
von rd. 7 Mill. EUR fir MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit und Werbung vor, ohne
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dass eine dem Nutzen entsprechende Kostenaufteilung zwischen Stadt Wien und den
OBB-Gesellschaften erfolgte. (TZ 16)

Finanzierung

Fir im Rahmenplan enthaltene Schieneninfrastrukturprojekte gewahrte der Bund
Zuschusse von jeweils 70 % zu den jahrlichen Investitionsausgaben bis zum Jahr 2013
und von 75 % fur das Jahr 2014. Der verbleibende Anteil war aus eigenen Erldsen
aufzubringen. Die Projekte auBerhalb des Rahmenplans waren mit Ausnahme des
Projekts Standortkonzentration Matzleinsdorf vollstandig von der damaligen OBB-
Infrastruktur Bau AG zu finanzieren. Aus den Verwertungserldsen der
Immobilienprojekte sollte ein Kostenbeitrag von 120 Mill. EUR dem Rahmenplanprojekt
~Hauptbahnhof Wien; Bau" zuflieBen. Finanzierungskosten waren bei der Darstellung
der geschatzten Kosten fir den Investitionsbeschluss im April 2007 nicht enthalten.
(TZ 18)

GemaB dem Finanzierungsibereinkommen vom November 2007 leistete die Stadt Wien
einen pauschalen Kostenbeitrag von 40 Mill. EUR zu den Planungs- und
Errichtungskosten des Hauptbahnhofs (Stand Rahmenplan 2007-2012 742 Mill. EUR,
ohne Umbau Sudtiroler Platz und Vorausvalorisierung). Die Beitragshdhe leitete sich
nicht vom tatsachlich realisierten Projekt, sondern von einer friiheren Planungsvariante
ab. (TZ 19)

Fir die ab Juli 2009 beschlossene Ausweitung der Verpflichtung des Bundes zur
Bereitstellung von Mitteln auch fir auBerhalb des Rahmenplanes zu finanzierende
Projekte fehlte die formale Vorgangsweise der Kenntnisnahme durch das BMVIT und das
BMF. (TZ 20)

Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen

Das Projekt Hauptbahnhof Wien konnte nur durch die gemeinsame Beurteilung der
Zusammenlegung mehrerer OBB-Betriebsstandorte betriebswirtschaftlich positiv
dargestellt werden. Dies flhrte zu einer erheblichen Ausweitung des Gesamtprojekts.
Die voraussichtlichen Finanzierungskosten flossen nicht in die OBB-internen Wirtschaft-
lichkeitsbetrachtungen ein. (TZ 21)

Kostenabgrenzung
Die Komplexitat des Gesamtprojekts aufgrund der Zusammenfassung von

Infrastruktur- und Absatzanlagen sowie Immobilienprojekten und der unterschiedlichen
Zuordnung von Kosten zu Teilprojekten erschwerte eine klare Projektabgrenzung,
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angemessene und nachvollziehbare Kostenzuordnungen sowie ein effizientes Projekt-
kostencontrolling. (TZ 22 bis 23)

In den Gesamtkostendarstellungen wurden Erldse aus Liegenschaftsverwertungen
angefuhrt, die keinen unmittelbaren Bezug zum Investitionsvorhaben Hauptbahnhof
Wien aufwiesen und nicht der Finanzierung des Vorhabens dienten. (TZ 24)

Im Rahmenplanprojekt ,Hauptbahnhof Wien; Bau™ waren fir den Umbau des
Frachtenbahnhofs Matzleinsdorf rd. 107,7 Mill. EUR enthalten. Eine Zusammenstellung
der gesamten Kosten flir den Umbau des Frachtenbahnhofs Matzleinsdorf fehlte,
weshalb den Entscheidungstragern kein transparenter Kostentberblick méglich war.
(TZ 25)

Im Rahmenplan 2010-2015 waren fur das Rahmenplanprojekt ,Hauptbahnhof Wien;
Bau™ Mittel in der H6he von rd. 31 Mill. EUR fir Anlagen vorgesehen, welche nicht der
Infrastruktur, sondern dem Absatzbereich zuzurechnen waren. (TZ 26)

Die damalige OBB-Infrastruktur Bau AG beabsichtigte, den auf sie entfallenden
Kostenanteil (50 % von aktuell 4,2 Mill. EUR) fir die Errichtung einer
Informationseinrichtung unmittelbar neben dem geplanten Hauptbahnhof (,,Infobox™)
aus Rahmenplanmitteln zu finanzieren. (TZ 27)

Verkehrsanbindung

Der Masterplan der Stadt Wien stufte die Erreichbarkeit des Entwicklungsgebiets im
Bereich des Hauptbahnhofs als gut ein. Die ErschlieBung des Hauptbahnhofs durch den
hochrangigen &ffentlichen Verkehr (U1, S-Bahn) war bei der Station Sudtiroler Platz
vorgesehen. Diese Station soll naher an den Hauptbahnhof herangertickt und durch eine
neue FuBgangerpassage mit Kosten von insgesamt 95,27 Mill. EUR erschlossen werden.
(TZ 28, 37)

Die Planungen erméglichten zwar eine Verkirzung der Gehzeiten zur U1 auf rd. 440 m
Weglange oder 6,5 Minuten; zum Vergleich betrugen die Gehzeiten in den Bahnhofen
Wien Mitte und Meidling zu hochrangigen o6ffentlichen Verkehrsmitteln rund vier bzw.
funf Minuten (rd. 200 bzw. 300 m). (TZ 29)

Zu Fahrgastzahlen und Auslastungsgraden der Ul lagen unterschiedliche Ansatze vor.

Die Kapazitatsreserven der U1, die den einzigen U-Bahn-Anschluss bildete, waren
knapp kalkuliert. (TZ 34)
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Automated People Mover

Ende 2007 verpflichtete sich die damalige OBB-Infrastruktur Bau AG in einem
Liegenschaftskaufvertrag mit einer dsterreichischen Banken-Gruppe, die S-Bahn-
Station Sudbahnhof aufrechtzuerhalten und zu erneuern oder ein alternatives
offentliches Verkehrsmittel wie einen APM zu errichten, ohne Uber eine ausreichende
Kostenschédtzung zu verfiigen. Zu diesem Zeitpunkt lagen bereits Uberlegungen zur
Auflassung der S-Bahn-Station Stidbahnhof vor. (TZ 30)

Eine Machbarkeitsstudie untersuchte ergénzende Systeme als Zubringer zur U-Bahn-
Station Sudtiroler Platz. Die Errichtungskosten des empfohlenen seilgezogenen APM in
Hochlage betrugen laut Grobkostenschatzung der Machbarkeitsstudie von Janner 2008
zunachst rd. 25,4 Mill. EUR bzw. die jahrlichen Betriebskosten rd. 1,2 Mill. EUR. Der
Halbjahresbericht der Gesamtprojektleitung vom April 2009 fuhrte als Errichtungskosten
rd. 32 Mill. EUR, als jahrliche Betriebskosten rd. 2,4 Mill. EUR an. Sie lagen damit
deutlich Uber denen anderer Verkehrsmittel (StraBenbahn, Bus). Aufgrund des kleinen
Anbietermarkts war der Wettbewerb eingeschrankt. Ein Anbieter stand in
gesellschaftsrechtlichen Beziehungen zu einer Gesellschaft, die bereits einen
Kaufvertrag mit der damaligen OBB-Instrastruktur Bau AG Ulber den Erwerb eines
Baufelds abgeschlossen hatte. (TZ 31, 32)

Im Juni 2009 kamen die damalige OBB-Infrastruktur Bau AG, die Stadt Wien und der
Bund Uberein, das Vorhaben gegebenenfalls nicht mehr weiter zu verfolgen, sofern die
Kostenermittlung erheblich von ihren wirtschaftlichen Vorstellungen abwich. Eine
endglltige Entscheidung Uber die S-Bahn-Station Stidbahnhof bzw. die Errichtung eines
APM lag bis Ende Februar 2010 noch nicht vor. (TZ 32)

Verlangerung der U2 (U2-Sid)

Nach 40 Jahren U-Bahn-Planung fehlte noch immer eine systematische
Zusammenstellung von Planungsgrundsatzen. (TZ 35)

Fir die Linienfihrung der nach einer Variantenuntersuchung ausgewahlten Trasse der
U2-Sid stand die ErschlieBung dreier Stadtentwicklungsgebiete im Vordergrund, die
Anbindung des Hauptbahnhofs wurde nicht als wesentliches Ziel verfolgt. Die
geschatzten Gesamtkosten fir die U2-Sid beliefen sich auf rd. 669 Mill. EUR (ohne
Umsatzsteuer). (TZ 36, 41)
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Die ErschlieBungswirkung (Verhdaltnis von Einwohnern zu Arbeitsplatzen) in den drei
Stadtentwicklungsgebieten betrug gemaRB einer Variantenstudie nur 1,05 gegenuber
einem anzustrebenden Wert zwischen 3,0 und 4,0. (TZ 36)

Alternative Ausbauvarianten

Die Wiener Linien beauftragten im Jahr 2001 und 2007 einen Unternehmensberater mit
Netzanalysen, um die Entwicklung der Verkehrsverhaltnisse sowie der Fahrgastzahlen
mit wissenschaftlichen Methoden zu erfassen. Die im Jahr 2007 in Auftrag gegebene
Studie hatte keinen erkennbaren Einfluss auf die weiteren Planungsschritte. (TZ 38)

Auf Basis dieser zweiten Netzanalyse entwickelten die Wiener Linien alternative
Ausbauvarianten des U-Bahn-Netzes. Diese schlugen zur Entlastung der Linien U1 und
U6 die Einfiihrung einer neuen Linie U5 (Hernals-GudrunstraBe) und die Anderung der
Linienfihrung der Linie U2 (Aspern-Inzersdorf) vor. Die Verknlpfung beider Linien sollte
bei der Station Rathaus erfolgen (,Linienkreuz"). (TZ 39)

Kosten und Finanzierung der U2-Sud

Die fir die Schuldentilgung erforderlichen Riickzahlungen in Héhe von rd. 87,5 Mill. EUR
pro Jahr werden noch vier bzw. sieben Jahre nach der fur das Jahr 2019 geplanten
Inbetriebnahme der U2-Sid bzw. nach Fertigstellung der vierten Ausbauphase das
Neubaubudget des Bundes fiir die U-Bahn zur Ganze binden. Fir die Schuldaufnahme
werden je nach Berechnungsart Zinsen zwischen rd. 217 Mill. EUR und 304 Mill. EUR
anfallen. (TZ 41)

Das fur die Budgetierung und den Vollzug zustdndige BMVIT hatte keine Informationen
Uber die kinftige Schuldenentwicklung des Bundes. Die Ausweisung von Vorbelastungen
im Bundesvoranschlag unterblieb, weil seiner Ansicht nach die Mitfinanzierung der U-
Bahn auf einer gesetzlichen Verpflichtung basierte. Es war fraglich, ob diese bereits rd.
30 Jahre alte Vereinbarung gemaB Art. 15a B-VG fir die U2-Sid galt, weil sie sich auf
zwei genau definierte, mittlerweile bereits realisierte Projekte (U3, U6) bezog. (TZ 42)

Die Unterzeichnung des Ubereinkommens fiir die vierte Ausbauphase in Héhe von rd.
1,85 Mrd. EUR wertete das BMVIT als formale Kenntnisnahme, auf die
Vertragsgestaltung habe es keinen Einfluss nehmen kénnen. (TZ 43)

Die Kosten der U2-Sid von rd. 669 Mill. EUR, die zu 50 % der Bund zu tragen hatte,
waren im Ubereinkommen fiir die vierte Ausbauphase nicht nadher definiert. Zudem
stellte der RH fest, dass der Bund dabei anteilige Kosten fiir die erforderlichen
Zugsgarnituren von rd. 28,17 Mill. EUR finanzieren wirde. Vertragliche Festlegungen
hinsichtlich einer genaueren Kostenkontrolle durch den Bund erfolgten nicht, obwohl im
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Jahr 2003 das BMVIT dazu Uberlegungen anstellte, welche auch das BMF teilte. (TZ 44
bis 46)

Die Kompetenzabgrenzung zwischen dem BMF und dem BMVIT hinsichtlich der
Beurteilung der Trassenfihrung aus Bundessicht war ungeklart. In Bezug auf die U2-
Sud stellte das BMVIT im Februar 2004 fest, dass diese die wirkungsvolle ErschlieBung
wichtiger Stadtentwicklungsgebiete ermdglichen wiirde. Es sollte aber auch die
ErschlieBung des Hauptbahnhofs Wien bewertet werden. Vergangene Planungsfehler,
wie die unglinstige Trassenfihrung der Ul in Bezug auf die Anbindung des
Sudbahnhofs, sollten in jedem Fall vermieden werden. Diese Forderung ware
gegebenenfalls mit der Finanzierungszusage des Bundes zu verbinden. Ein solches Junk-
tim unterblieb aber in der Folge. (TZ 47)

Liegenschaftsentwicklung und -verwertung

Im Rahmen der Kostenermittlung fur Liegenschaftsentwicklung und -verwertung
unterblieben bisher die Bericksichtigung von Wertanpassung und Preisgleitung, die
Vorausvalorisierung sowie die Aktualisierung der Kosten- und Erlésplanung auf Basis
der im neuen Gesamtterminplan dargestellten Bauphasenplanung. (TZ 48)

Die Kostenschatzungen fiir das Immobilienprojekt enthielten flr die rechtliche
Freimachung (wie z.B. Kindigung von Bestandsvertragen, Vereinbarungen idber den
Abbruch von Gebauden) Reserven (rd. 6 Mill. EUR), die fir das Verschieben von
Budgetpositionen bzw. fir neue Kostenelemente zur Verfligung standen. (TZ 49)

Verwertungsprojekte

Die GBB—ImmobiIienmanagement Gesellschaft mbH plante, die Baufelder im Bereich C
sudlich der Gleistrasse, die fur den sozialen Wohnbau geeignet waren, an den
Wohnfonds Wien zu verauBBern. (TZ 52)

Die Abbruch- und Freimachungskosten flir einige Baufelder waren in den
Verkehrswertgutachten den Kaufern angelastet worden, obwohl der GroBteil dieser
Kosten vertraglich von der Verk&uferin, der damaligen OBB-Infrastruktur Bau AG, zu
tragen war. Dadurch ergaben sich fiir die damalige OBB-Infrastruktur Bau AG um ins-
gesamt 4,4 Mill. EUR unglnstigere Verkaufspreise. (TZ 54)

Das von der OBB-Immobilienmanagement Gesellschaft mbH durchgefiihrte
~Expertenverfahren BahnhofCity Hauptbahnhof Wien"™ wurde nach einem Bescheid des
Bundesvergabeamtes im Méarz 2008 abgebrochen. Interne Vergaberichtlinien kamen
nicht zur Anwendung. Die Kosten fir das Verfahren betrugen insgesamt rd. 450.000
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EUR, wovon insgesamt rd. 300.000 EUR als verlorener Aufwand zu betrachten waren.
(TZ 53)

Der tatsachliche Kaufpreis eines um rd. 24,5 Mill. EUR verkauften Baufelds mit einer
realisierbaren BruttogeschoBfldche von 70.000 m? sollte erst auf Grundlage der
Bebauungsbestimmungen ermittelt werden. Eine ausdrickliche Regelung, dass die
Kauferin diesen Ausbauwert erreichen muss, war im Kaufvertrag nicht enthalten. Aus
kaufmannischer Vorsicht dnderte die OBB-Immobiliengesellschaft mbH die Erlésplanung
auf 15,75 Mill. EUR bei einer realisierbaren BruttogeschoBflache von 45.000 m2. (TZ 55)

Durch die Anbindung von Grundstiicken an ein APM-System erwartete die OBB-
Immobilienmanagement Gesellschaft mbH Steigerungen des Verkehrswerts von 7 bis
10 %, ohne dass dazu Berechnungen vorlagen. Bei den Eigentiimern bereits verkaufter
Grundsticke sollten nachtraglich Kostenbeteiligungen von insgesamt rd. 5 Mill. EUR
eingefordert werden. (TZ 56)

Die Zurechnung der gesamten Kosten der AuBenanlagen und des Landschaftsbaus flr
die Verkehrsstation und das Handels- und Dienstleistungszentrum (rd. 4 Mill. EUR) zum
Infrastrukturprojekt war nicht nachvollziehbar. (TZ 57)

Stadtplanung

Die Berechnungen zur Verkehrserzeugung flir das Stadtebauvorhaben gingen von den
Zielwerten des Masterplans Verkehr 2003 der Stadt Wien flr das Jahr 2020 von 25 %
Motorisiertem Individualverkehr aus. Verkehrsmengen und Stellplatzbedarf wurden nach
diesen Vorgaben dimensioniert. In der Evaluierung des Masterplans Verkehr 2003 aus
dem Jahr 2008 lag der Anteil des Motorisierten Individualverkehrs im 10. und 11. Bezirk
hingegen bei 36 %. Eine Anpassung der Dimensionierung von Verkehrsmengen und
Stellplatzbedarf erfolgte nicht. (TZ 59)

Die Uberlegungen der Stadt Wien zur Regulierung der Kfz-Stellplatze fiir Biiro- und
Geschaftsnutzungen waren grofBteils nachvollziehbar. (TZ 60)

Der Flachenwidmungs- und Bebauungsplan setzte die Verkaufsflache flr das Handels-
und Dienstleistungszentrum mit 20.000 m? fest. Planungen flir eine Erweiterung auf das
Doppelte lagen vor; dies wirde aber eine Neubewertung der Verkehrs- und Stellplatz-
berechnungen erfordern. (TZ 61)

Kurzfassung Wien_2010_03.doc



Seite 10 / 15

Umweltvertraglichkeitsprifung

Multifunktionale Vorhaben mit guter Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr unterliegen
derzeit einer UVP-Pflicht, wahrend gegebenenfalls fur gleiche Vorhaben oder
Entwicklungen ohne Nutzungsdurchmischung keine UVP erforderlich ist. (TZ 63)

Die Abwicklung der UVP des Stadtebauvorhabens erfolgte nachvollziehbar und zligig.
Die erforderlichen Worst-Case-Betrachtungen erhdhten die Komplexitdt und den
Planungsaufwand. (TZ 63, 64)

Die Feststellung einer Belastung mit Luftschadstoffen durch Stadtebauvorhaben war mit
Unsicherheiten behaftet (Irrelevanzkriterien). Es waren keine Umsetzungskontrollen der
im UVP-Bescheid vorgeschriebenen Auflagen geplant. (TZ 65, 66)

Zusammenfassend hob der RH die folgenden Empfehlungen hervor:

Stadt Wien und OBB-Infrastruktur AG

(1) Die Terminsituation wére besonders sorgféltig zu beobachten und auf
Verdnderungen rasch zu reagieren, weil zeitliche Verzégerungen mit erheblichen

Kostensteigerungen verbunden sein kénnen. (TZ 8)

(2) Bereits in friihen Projektstadien wére auf méglichst vollstédndige und realistische
Kostenschétzungen zu achten. (TZ 10, 14, 49)

(3) Bei kiinftigen Ubereinkommen zwischen der OBB-Infrastruktur AG und der Stadt
Wien wére fir die Bemessung von Kostenbeitrdgen das tatsdchlich zur Realisierung
kommende Projekt heranzuziehen. (TZ 19)

Stadt Wien

(4) Auf die kinftige Kostenentwicklung der technischen und sozialen Infrastruktur ftr
das Stadterweiterungsgebiet sidlich des Bahnhofs wére durch ein verstérktes

Kostencontrolling besonderes Augenmerk zu legen. (TZ 14)

(5) Zwecks Verbesserung der Erreichbarkeit (kiirzere Wegzeit, hbherer Komfort) wéren
Varianten unter Kosten-Nutzen-Analysen zu erwégen. (TZ 29)
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(6) Im Bereich der U1 wdren entsprechende Reservekapazitdten vorzusehen und auch
noch Uberlegungen hinsichtlich weiterer Planungsvarianten anzustellen. (TZ 34)

(7) Es sollten klare Kosten- und Wirksamkeitskriterien definiert und den kommenden
U-Bahn-Ausbauvorhaben zugrunde gelegt werden. (TZ 35)

(8) Es sollten zeitgerecht Uberlegungen angestellt werden, wie die Netzkapazitit vor
allem in den stark belasteten Streckenabschnitten kinftig gewéhrleistet werden kann.
(TZ 38)

(9) Der Ausbau des U-Bahn-Netzes sollte im Sinne eines Gesamtkonzepts anhand von
Kosten- und Wirksamkeitskriterien nochmals (berdacht werden. (TZ 39)

(10) Verkehrsmengen und Stellplatzbedarf wédren nach den aktuellen
Evaluierungswerten fir den Motorisierten Individualverkehr zu bemessen. Fiir den
Radverkehr wéren entsprechende Kapazitdten vorzusehen. (TZ 59)

(11) Insbesondere fir Baufelder, die unmittelbar an einer geplanten U-Bahn-Station
liegen, sollten die Regulierung der Stellplatzzahl gepriift, die értlichen Gegebenheiten
bericksichtigt und gegebenenfalls ein niedrigeres Stellplatzregulativ als 60 % in
Betracht gezogen werden. Im Sinne der Empfehlungen im UVP-Bescheid wéren flr
Wohnnutzungen mit guter 6ffentlicher Verkehrsanbindung auch niedrigere
Stellplatzregulative als 100 % zu erwégen. (TZ 60)

(12) Die urspriinglichen Planungsgrundlagen hinsichtlich einer Verkaufsfldche von
20.000 m? wéren beizubehalten. (TZ 61)

OBB-Infrastruktur AG

(13) Bei Beschliissen von Zusatzprojekten und Erweiterungen bestehender Projekte im
Rahmen des Gesamtprojekts Hauptbahnhof Wien wére duBerst restriktiv vorzugehen.
Deren Auswirkungen auf die bereits in Umsetzung begriffenen Projekte wédren vor
Beschlussfassung umfassend zu bewerten. (TZ 12)

(14) Kinftig sollten bei Kostendarstellungen, wie im Halbjahresbericht oder wenn sie als
Entscheidungsgrundlage fir Investitionsbeschllsse dienen, die geplanten Kosten auch

mit ihren vorausvalorisierten Werten angegeben werden. (TZ 13)

(15) Die Risikopotenziale sollten durch eine ziigige Umsetzung aller dazu erforderlichen
MaBnahmen minimiert werden. (TZ 13)
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(16) Es sollten kiinftig verstédrkt Kontroll- und SteuerungsmaBnahmen ergriffen und
mdgliche Kosteneinsparungspotenziale bei den Infrastrukturprojekten gesucht werden.
(TZ 13)

(17) Der Nutzen aus der Informationskampagne, welcher der Stadt Wien ebenso wie
den anderen OBB-Gesellschaften zuflieBt, wére zu bewerten und eine dem Nutzen
entsprechende Kostenaufteilung zu vereinbaren. (TZ 16)

(18) Als Grundlage fiir Investitionsbeschliisse wéren neben den geschéatzten Planungs—-
und Baukosten auch die voraussichtlichen Finanzierungskosten darzustellen. (TZ 18)

(19) Eine formale Vorgangsweise fir die Kenntnisnahme der auBerhalb des
Rahmenplans zu finanzierenden Projekte durch das BMVIT und das BMF wére
festzulegen. (TZ 20)

(20) Die voraussichtlichen Finanzierungskosten sollten in kinftige Wirtschaftlichkeits-
berechnungen einflieBen. (TZ 21)

(21) Aufgrund der Komplexitdt des Gesamtprojekts wére auf die Festlegung klarer
Projektabgrenzungen sowie angemessener und nachvollziehbarer Kostenzuordnungen
besonderes Augenmerk zu legen. Die Einhaltung der festgelegten Projektabgrenzungen
und Kostenzuordnungen wére durch ein effizientes Projektkostencontrolling zu
gewéhrleisten. (TZ 22)

(22) Bei der Ubertragung der Bauvorhaben auf den Geschéftsbereich Neu- und Ausbau
sollte bereits eine Projektstrukturierung vorliegen, die als Basis flr Soll/Ist-Vergleiche
herangezogen wird. Trotz der Komplexitédt des Gesamtprojekts wére auf eine
nachhaltige Projektstrukturierung zu achten. (TZ 23)

(23) Es sollte eine nach Projekten getrennte Darstellung von Kosten und Erlésen bzw.
Kostenbeitrdgen erfolgen, um eine klare Kostenibersicht und -verfolgung zu
ermaoglichen. (TZ 24)

(24) Die Begleitende Kontrolle sollte im Zuge der Bauabwicklung verstérkt auf die
ordnungsgemé&Be Zuteilung der Kosten (insbesondere etwaiger Mehrkosten infolge von
ForcierungsmaBnahmen) zum Rahmenplanprojekt bzw. zum Projekt des Absatzverbunds
achten, um fehlerhafte Zuordnungen zu vermeiden und eine strikte Projektabgrenzung
zu gewéhrleisten. (TZ 25)

(25) Eine Uberpriifung der Zuordnung der AuBenreinigungsanlagen sowie der

Autoreisezuganlage sollte durchgefihrt werden. Hinklnftig wére auf eine strikte
Trennung zwischen Infrastruktur und Absatz zu achten. (TZ 26)
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(26) Flr die Infobox wére ein Finanzierungsibereinkommen vorzulegen. Die
Finanzierung aus Mitteln des Rahmenplans wére zu hinterfragen. Uber Kostenbeitrdge
anderer Gesellschaften bzw. externer Sponsoren sollte verhandelt werden. (TZ 27)

(27) Eine Aktualisierung sowie eine Vorausvalorisierung der Kostenschétzung fir die
Liegenschaftsentwicklung und —verwertung sollte durchgefiihrt werden, um einen
Uberblick tiber die zu erwartenden endgiiltigen Kosten der Immobilienverwertung sowie
die Netto-Erlése zu erhalten. (TZ 48)

(28) Der Vermdgensabgang infolge des Ausscheidens von Buchwerten wére der Hohe
nach zum Zeitpunkt des Investitionsbeschlusses darzustellen. (TZ 50)

(29) Flir die Kostenpositionen AuBenanlagen und Landschaftsbau sollte derselbe
Kostenschlissel zur Anwendung kommen, wie fir die AuBenbeleuchtung. (TZ 57)

OBB-Immobilienmanagement Gesellschaft mbH

(30) Zur Erlésmaximierung wéren auch eine Interessentensuche bzw. direkte Verk&ufe
frei finanzierter Wohnungen vorzusehen. (TZ 52)

(31) Die konzerninternen Richtlinien fir die Auftragsvergaben wéren einzuhalten.
(TZ 53)

(32) Zur Sicherstellung der geplanten Erlése aus der Verwertung des Baufelds A.05
sollte eine Sachverhaltsdarstellung an die Kguferin idbermittelt werden. Mit der Stadt
Wien wére gegebenenfalls tber einen Fldchenausgleich zwischen dem Baufeld A.05 und
anderen Fldchen zu verhandeln. (TZ 55)

(33) Bei kiinftigen Verkdufen wéren vertragliche Regelungen (iber eine Beteiligung an
den Kosten eines allféllig errichteten APM vorzusehen. (TZ 56)

Bundesministerium fiir Finanzen und Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und
Technologie

(34) Hinsichtlich einer allfélligen Kostentragung fiir eine fiinfte Ausbauphase der U-
Bahn wiére die Mittelbindung aufgrund der Schuldenriickzahlung fir die vierte
Ausbauphase zu beriicksichtigen. Dabei sollte eine Anderung des Finanzierungsmodus —
z.B. in Form eines geringeren Vorfinanzierungsrahmens — Uberlegt werden. Alternativ
kdénnten eine Reduktion des Investitionsvolumens, eine Verschiebung des Baubeginns
oder eine Priorisierung der Einzelvorhaben in Erwdgung gezogen werden. (TZ 41)

Kurzfassung Wien_2010_03.doc



Seite 14 / 15

(35) Inwieweit die fur die Errichtung der U3 und U6 geschlossene Vereinbarung geméBi
Art. 15a B-VG fir den Bau der U2-Sid herangezogen werden kann, wére zu klaren.
(TZ 42)

(36) Im Falle der Mitfinanzierung einer fiinften Ausbauphase sollten MaBnahmen zur
Schaffung einer neuen gesetzlichen Grundlage (z.B. eine neue Vereinbarung geméB Art.
15a B-VG) eingeleitet werden. (TZ 42)

(37) Auch fiir den Fall, dass keine gesetzliche Verpflichtung besteht, wéren kiinftig die
Vorbelastungen und die Zahlungsverpflichtungen im Bundesvoranschlag und im
Bundesrechnungsabschluss auszuweisen sowie eine Erfolgskontrolle im Sinne des
Bundeshaushaltsgesetzes durchzufiihren. (TZ 42)

(38) Das Verstidndigungsverfahren und der Informationsaustausch zwischen dem BMVIT
und dem BMF hinsichtlich Budgetierung und Vollzug des U-Bahn-Bundesbeitrags wéren
zu verbessern. (TZ 42)

(39) Im Interesse der Planungssicherheit beziglich der kiinftigen finanziellen
Belastungen wére eine aktuelle und umfassende Kostenschétzung fir die U2-Sdd zu
erstellen. (TZ 44)

(40) Generell sollten Infrastrukturerrichtungskosten vertraglich genauer definiert und
eine prézisere Vertragsgestaltung angestrebt werden. (TZ 44)

(41) Durch eine Zusatzvereinbarung zum Ubereinkommen fiir die vierte Ausbauphase
wdren Kontrollrechte sicherzustellen. (TZ 45)

(42) Die Aufrechterhaltung der Mitfinanzierung von Fuhrparkkosten beim U-Bahn-Bau
wére aus budgetédrer Sicht zu Uberpriifen. (TZ 46)

(43) In Anbetracht der beachtlichen Netzldnge nach Fertigstellung der vierten
Ausbauphase sollte seitens des Bundes grundsé&tzlich Uberpriift werden, inwieweit er
sich an einer neuerlichen Erweiterung des U-Bahn-Netzes finanziell beteiligen mdchte.
Fdr den Fall der Aufrechterhaltung einer Mitfinanzierung wéaren die Kompetenzen flur
eine inhaltliche Uberpriifung innerhalb des Bundes zu kléren, um bereits im
Planungsprozess die Berticksichtigung der Bundesinteressen sicherstellen zu kénnen.
(TZ 47)

(44) Angesichts des erheblichen Investitionsbedarfs fliir U-Bahn-Projekte und des
teilweisen Auseinanderfallens von Aufgaben-, Ausgaben- und Finanzierungs-
verantwortung wéren bereits im Vorfeld insbesondere Kosten-Nutzen-Uberlegungen
und Untersuchungen Uber die verkehrliche Wirksamkeit — auch im Sinne eines
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Gesamtkonzepts fur das U-Bahn-Netz im Zusammenspiel mit den Strecken und
Knotenpunkten der OBB-Unternehmensgruppe im Raum Wien — anzustellen. Dariiber
hinaus sollte jeweils nach Fertigstellung einer U-Bahn-Linie oder eines Teilabschnitts
der Nutzen des oOffentlichen Mitteleinsatzes evaluiert werden. (TZ 47)

Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft

(45) Die Méglichkeit einer Ausnahme von Stddtebauvorhaben im geschlossenen
Siedlungsgebiet mit definierten ErschlieBungsanteilen durch den 6ffentlichen Verkehr
von der UVP-Pflicht wére zu priifen. (TZ 63)

(46) Verkehrs—- und Emissionsbetrachtungen wéren in UVP-Verfahren kein Worst Case,
sondern ein realistischer Planfall zu Grunde zu legen. (TZ 64)

(47) Die Anwendung der Irrelevanzkriterien in der UVP wére zu evaluieren bzw. einer
geregelten, standardisierten Vorgehensweise zu unterziehen. (TZ 65)

(48) Die Umsetzungskontrolle der Auflagen wére zu planen bzw. eine bindende Wirkung
des UVP-Bescheids fur die nachfolgenden Genehmigungsverfahren sicherzustellen.
Weiters wére auf eine Regelung der Anderungsmodalitdten genehmigter
Stddtebauvorhaben hinzuwirken. (TZ 66)
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