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Wirkungsbereich des
Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie
der Lander Burgenland und Niederosterreich sowie

der Bundeshauptstadt Wien

Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) Gesellschaft m.b.H.

Die Verkehrsverbiinde Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) und Verkehrsverbund
Niederdsterreich Burgenland (VVNB) traten in wesentlichen Bereichen in der Of-
fentlichkeit getrennt voneinander auf und boten unterschiedliche Tarifsysteme an,
obwohl sie bereits seit dem Jahr 2002 unter der gemeinsamen organisatorischen
Flihrung der VOR GmbH standen. Die Generalversammlung der VOR GmbH hatte
bereits im Jahr 2008 eine Zusammenfihrung der unterschiedlichen Tarifsysteme
beauftragt. Diese Tarifreform war bis zum Ende des Jahres 2015 noch nicht umge-
setzt. In den Jahren 2010 bis 2014 flossen insgesamt rd. 2,9 Mio. EUR fiir Manage-
mentleistungen flir den VVNB an ein privates Unternehmen.

Die bestehenden Vertragsgrundlagen fir die Finanzierung der VOR GmbH waren
weitgehend veraltet. Die in den Grund— und Finanzierungsvertragen vereinbarten
Wertanpassungsmechanismen wurden infolge neuer Tarifangebote den tatsachli-
chen Wertanpassungserfordernissen nicht gerecht.

Der Anteil der Uber die VOR GmbH abgewickelten Mittel betrug im Jahr 2014 mit
einem Volumen von rd. 291 Mio. EUR weniger als ein Drittel (rd. 30,3 %) des ge-
samten offentlichen Mitteleinsatzes fiir den offentlichen Personenverkehr in der
Ostregion (rd. 961 Mio. EUR). Eine entsprechende Gesamtibersicht fehlte.

In den Jahren 2010 bis 2014 stieg das Verkehrsangebot im VOR und im VVNB um
rd. 8 %. Die Verkehrsunternehmen verzeichneten um rd. 41 % mehr Fahrgaste. Die
Erlose aus Ticketverkaufen stiegen hingegen nur um rd. 7 % (inflationsbereinigt).
Die Beitrage der 6ffentlichen Hand zur Finanzierung des OPNRV erhéhten sich im
gleichen Zeitraum um rd. 10 % (inflationsbereinigt).

Die Aufteilung der Mehreinnahmen aus den Jugendtickets und TOP—Jugendtickets
im Rahmen der Einnahmenaufteilung war strittig.
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Kurzfassung

Priifungsziel

Bei den Busverkehrsleistungen vergab die VOR GmbH bisher sechs von insgesamt
20 Ausschreibungsregionen in wettbewerblichen Verfahren. Die erste Phase der
wettbewerblichen Vergabe wirkte sich Uberwiegend positiv auf das Preis—Leis-
tungsverhaltnis aus.

Die VOR GmbH vergab in den Jahren 2010 bis 2014 an ein privates Unternehmen
IT-Beratungsleistungen im Gesamtumfang von rd. 490.000 EUR exkl. USt direkt
ohne wettbewerbliches Verfahren. Die Einzelbeauftragungen lagen unter dem
Schwellenwert fur eine Direktvergabe, eine Schatzung des gesamten Auftragsvolu-
mens vor der ersten Auftragsvergabe unterblieb jedoch.

Die VOR GmbH wies Jahresfehlbetrdge in der GréRenordnung von jahrlich
rd. 6,70 Mio. EUR aus, die durch Gesellschafterzuschiisse ausgeglichen wurden.

Ziel der Gebarungsiberprifung war die Beurteilung der RechtmaRigkeit, Wirt-
schaftlichkeit und ZweckmaRigkeit der Aufgabenerfillung der Verkehrsverbund
Ost—Region (VOR) Gesellschaft m.b.H. (VOR GmbH) bei der Bereitstellung von 6f-
fentlichen Personen—Verkehrsdienstleistungen in den Landern Burgenland, Nieder-
Osterreich und Wien mit Schwerpunkten auf

dem Zusammenwirken der Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien in
der VOR GmbH,

der Entwicklung des Verkehrsangebots,

der Gestaltung der Tarife,

der Finanzierung des Verkehrsangebots und

des Fortschritts bei der Ausschreibung der Busverkehrsdienstleistungen.

Die Priufung umfasste den Zeitraum 2010 bis 2014. (TZ 1)
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Der Verkehrsverbund Ost—Region

Der Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) bestand seit dem Jahr 1984 und war der
erste Verkehrsverbund 6sterreichweit. Er umfasste Wien und Teile der Lander Bur-
genland und Niederosterreich im Umraum von Wien. Die Versorgung der Ubrigen
Flache der Lander Burgenland und Niederdsterreich mit 6ffentlichem Personenver-
kehr wurde tiber den Verkehrsverbund Niederosterreich Burgenland (VVNB) und
den Verkehrsverbund Stidburgenland (SBV) abgewickelt (zur leichteren Lesbarkeit
in der Folge als VVNB zusammengefasst). (TZ 2)

Die Verkehrsverbiinde VOR und VVNB standen bereits seit dem Jahr 2002 unter der
gemeinsamen organisatorischen Fiihrung der VOR GmbH. Diese plante den Ver-
kehr verbundgrenzeniibergreifend. Der VOR und der VVNB traten zur Zeit der Ge-
barungsiiberpriifung in der Offentlichkeit noch immer getrennt voneinander auf
und boten zwei unterschiedliche Tarifsysteme mit voneinander verschiedenen Ta-
rifniveaus an, was wenig kundenfreundlich war. (TZ 2)

Leistungsangebot
Verkehrspolitische Vorgaben

Die VOR GmbH fiihrte nach der Ausschreibung der Busverkehre keine regelmafi-
gen Fahrgastzahlungen durch. Damit lagen keine Informationen zur tatsachlichen
Auslastung der Busse fir den Vergleich mit der von der Landesverkehrsreferenten-
konferenz beschlossenen Mindestauslastung vor. (TZ 3)

Die Lander Burgenland, Niederosterreich und Wien entwickelten ein gemeinsames
Verstandnis zur Rolle der Planungsabteilungen der Lander, der Planungsgemein-
schaft Ost und der VOR GmbH. Die von den Landern in der Nah— und Regionalver-
kehrsstrategie Ostregion beschlossene Informationspflicht der Lander und Gemein-
den gegeniiber der VOR GmbH betreffend die Planung von verkehrserzeugenden
Strukturen war nicht umgesetzt. (TZ 3)

Die Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien definierten in den aktuellen Lan-
desverkehrskonzepten keine gemeinsamen, quantifizierten Verlagerungsziele in Be-
zug auf Pendlerinnen bzw. Pendler. GemaR der Strategiepapiere Wiens war zur Errei-
chung von Verhaltensanderungen im Verkehr in Wien auch eine Veranderung des
Mobilitdtsverhaltens im Umland notwendig. Sowohl Niederosterreich als auch Wien
sahen eingeschrankte Einflussmoglichkeiten auf die Verkehrsmittelwahl von Pendle-
rinnen bzw. Pendlern im eigenen Land, aber Ansatzpunkte im Bereich des jeweils
anderen Landes. Die letzte vollstandige Erhebung der Modal-Split—Anteile auf den
Einfahrtskorridoren nach Wien stammte aus den Jahren 2008 bis 2010. (TZ 3)
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Wirkungsziele

Die im Zusammenhang mit der VOR GmbH stehenden Wirkungsziele des Bundes
wiesen grundsatzlich in die richtige Richtung. Die Mittel der Schiiler— und Lehrlings-
freifahrt stellten einen wichtigen Beitrag fiir die Finanzierung 6ffentlicher Perso-
nenverkehrsleistungen dar und unterstiitzten damit auch die Wirkungsziele des
BMVIT. (TZ 4)

Der Indikator des BMVIT zur Messung des Wirkungsziels Sicherung der Mobilitat
von Menschen und Gitern beriicksichtigte nur die Schienenverkehrsleistung der
OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft. Die bloRe Anzahl beauftragter Studien
lieR keine Aussagen Uber die konkrete Wirkung des Mitteleinsatzes in Bezug auf die
Gendergerechtigkeit und die Gleichstellung von Frauen und Mannern beim Zugang
zu Verkehrsdienstleistungen zu. (TZ 4)

Die Lander Burgenland, Niederosterreich und Wien verflgten bislang tber keine
unmittelbar mit dem jeweiligen Budget verknlpften Wirkungsziele. Die mit dem
Einsatz 6ffentlicher Mittel angestrebten Ziele waren in den jeweiligen Landesver-
kehrskonzepten dargelegt. Wahrend sich das Burgenland und Niederdsterreich auf
qualitative Beschreibungen der angestrebten Ziele beschrankten, enthielten die
Wirkungsziele der Stadt Wien liberwiegend quantifizierte Zielwerte. (TZ 5)

Entwicklung des Verkehrsangebots — Planungsprozess

Der Planungsprozess der VOR GmbH unter Einbeziehung der betroffenen Gemeinden
und Stadte und der Planungsabteilungen und Mobilitdtsmanagements der Lander
war grundsatzlich zweckmaRig. Die VOR GmbH konsultierte im Vorfeld einer Aus-
schreibung nicht die Planungsabteilungen der Lander fiir eine finale Abstimmung der
mit Stakeholdern (z.B. Stadte, Gemeinden) akkordierten Planung. Die Planungsabtei-
lungen der Lander konnten deshalb ihrer Rolle als die fiir die strategische Steuerung
verantwortlichen Stellen nicht ausreichend nachkommen. (TZ 6)

Die Magistratsabteilung der Stadt Wien fir Stadtentwicklung und Stadtplanung
(MA 18) verfligte Gber keine Analysen, welche Auswirkungen durch die Preissen-
kung der Jahreskarte fiir die Kernzone 100 und die Einfihrung des TOP—Jugendti-
ckets im Jahr 2012 auf die Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr in Wien erwartet bzw.
welche Nachfrageverdanderungen tatsachlich bewirkt wurden. Die VOR GmbH er-
hielt von der MA 18 keine quantifizierten Informationen dariber, wie sich die Aus-
weitung der Parkraumbewirtschaftung sowie die Preissenkung der Jahreskarte fir
die Kernzone 100 auf die Nachfrage im offentlichen Verkehr auswirken kénnten.
Damit kam die MA 18 ihrer in der Nah— und Regionalverkehrsstrategie Ostregion
festgelegten Informationspflicht gegenliber der VOR GmbH nicht nach. Die
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VOR GmbH verfiigte nicht tGber die notwendigen Informationen, um auf eine er-
hohte Nachfrage durch Pendlerinnen und Pendler reagieren zu kénnen. (TZ 6)

Gender— und Diversitatsaspekte in der Verkehrsplanung

Die Verkehrskonzepte der Lander Burgenland, Niedertsterreich und Wien waren
hinsichtlich der generellen Gender—Ziele vergleichbar, unterschieden sich jedoch in
Bezug auf die Parameter zur Messung der Zielerreichung deutlich. Nur der Master-
plan Verkehr Wien wies konkrete Indikatoren auf, die eine Evaluierung der Zieler-
reichung der Geschlechtergerechtigkeit erméglichten. (TZ 7)

Eine von der VOR GmbH und vom Land Niederdsterreich durchgefiihrte Evaluie-
rung des Verkehrsangebots Wachau hinsichtlich genderrelevanter Aspekte war po-
sitiv zu werten. (TZ 7)

Die durchgingige Forderung von barrierefreien Bussen im Rahmen der Ausschrei-
bung der regionalen Busverkehre war positiv zu werten, weil durch ihre Realisie-
rung sowohl in ihrer Mobilitat eingeschrankte Personen als auch Personen mit
Kleinkindern das Verkehrsangebot des VOR und des VVNB gleichberechtigt nutzen
konnen. (TZ 7)

Umfang des Verkehrsangebots

Nachfrage

Die VOR GmbH hatte keine Kenntnis Gber den Umfang des Verkehrsaufkommens
im Schienenverkehr in ihrem Verbundgebiet. Die Bedienhaufigkeit im VOR und im
VVNB lag unter jener im Verkehrsverbund Salzburg und (iber jener im Verkehrsver-
bund Karnten. Dies lag daran, dass die Zahlen auch landliche Regionen im Burgen-
land und in Niederdsterreich einschlossen und nicht den Wiener Stadtverkehr be-
ricksichtigten. (TZ 8)

In den Jahren 2010 bis 2014 stieg die Anzahl der Fahrgaste im VOR und im VVNB
mit rd. 41 % stark an. Der Fahrgastzuwachs insbesondere in der Kernzone 100 in
Wien war ein Zeichen dafiir, dass neben der Qualitdt des Angebots auch beglei-
tende MalRinahmen, wie die Tarifgestaltung, und raumplanerische MaRnahmen,
wie z.B. die Ausweitung der Kurzparkzonen in Wien, die Nachfrage nachhaltig be-
einflussen. Durch den mit rd. 48 % vergleichsweise hohen Anteil an Pendlerinnen
bzw. Pendlern waren grundsatzlich gute Voraussetzungen dafiir gegeben, dass Ein-
nahmen aus Ticketverkdufen maRgeblich zur Finanzierung des OPNRV beitragen.
(Tz9)
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Finanzierung des OPNRV
Beitrage der offentlichen Hand

Die bestehenden Vertragsgrundlagen fiir die Finanzierung der VOR GmbH waren
weitgehend veraltet. Sie bildeten weder die aktuelle organisatorische noch die ter-
ritoriale Struktur des von der VOR GmbH verwalteten Gebiets in addquater Weise
ab. Die in den Grund— und Finanzierungsvertragen vereinbarten Wertanpassungs-
mechanismen fur die Ab— und Durchtarifierungsverluste waren infolge neuer Ange-
bots— und Ticketstrukturen ungeeignet, den tatsachlichen Wertanpassungserfor-
dernissen gerecht zu werden. In der Grundsatzvereinbarung 2002 und im
Betreuungsiibereinkommen 2003 fehlte eine Wertanpassung fir das Entgelt fur
die Managementleistungen der VOR GmbH. (TZ 10)

In der Periode 2010 bis 2014 konnte der Anteil der Giber die VOR GmbH abgewickel-
ten Mittel fiir den 6ffentlichen Personenverkehr in der Ostregion — durch die Um-
stellung der Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt und durch die Abwicklung der Zusatz-
bestellungen im Schienenverkehr (iber die VOR GmbH — nahezu verdoppelt werden
(von 15,3 % auf 30,3 %). Trotz dieser Steigerung betrug dieser Anteil mit einem
Volumen von rd. 291 Mio. EUR weniger als ein Drittel des gesamten 6ffentlichen
Mitteleinsatzes fiir den offentlichen Personenverkehr in der Ostregion
(rd. 961 Mio. EUR). Eine entsprechende Gesamtiibersicht auf Bundesebene
(BMVIT, BMFJ) fehlte. (TZ 11)

Bei der Einforderung von Gesellschafter—Nachschiissen bestanden Transparenzde-
fizite insbesondere hinsichtlich Zahlungsgrund und Verwendungszweck. (TZ 12)

Die gesetzliche Verankerung von Meldepflichten hinsichtlich der den 6ffentlichen
Verkehr betreffenden Ausgleichsleistungen und Zahlungsfliisse nicht kommerziel-
ler Verkehrsleistungen (Verkehrsdienste, die gédnzlich oder teilweise durch Aus-
gleichszahlungen aus offentlichen Mitteln finanziert werden) war zwar positiv. Es
fehlte jedoch eine detaillierte Festlegung von Art, Umfang und Struktur der erwar-
teten Meldedaten, die fiir eine effiziente und wirkungsorientierte Steuerung des
offentlichen Mitteleinsatzes unabdingbar ist. (TZ 13)

Finanzierungsbeitrage der Fahrgaste
Das Management des VOR und des VVNB war bereits im Jahr 2002 zusammenge-
legt worden. Bis zur Zeit der Gebarungsiiberprifung fand aber keine Zusammen-

fiihrung der unterschiedlichen Tarifsysteme statt, obwohl dies bereits seit dem
Jahr 2008 geplant gewesen war. (TZ 14)
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Trotz mehrmaliger Beratungen in der Generalversammlung und im Tarifausschuss
flhrte die VOR GmbH keine Bestimmung ein, die eine regelmaRige Tariferhéhung
ermoglichte. Durch die gesunkenen Preise fiir Monats— und Jahreskarten in der
Kernzone 100 in Wien und durch das Gber mehrere Jahre zum gleichen Preis ange-
botene TOP—Jugendticket mussten die jahrlich steigenden Aufwendungen fir die
Verkehrsdienstleistungen zunehmend durch die 6ffentliche Hand ausgeglichen
werden. (TZ 15)

Die Pendlerinnen bzw. Pendler reprasentierten in der Ostregion im Jahr 2014
rd. 48 % aller Fahrgaste und rd. 54 % der Erlose aus Fahrscheinverkdaufen und wa-
ren damit die bedeutendste Kundengruppe. Die Kundengruppe der Schiilerinnen
bzw. Schiiler und Lehrlinge war im Jahr 2014 in der Ostregion mit einem Anteil von
rd. 22 % aller Fahrgaste und rd. 3 % der Erl6se aus Jugend— und TOP—Jugendtickets
vergleichsweise von geringerer Bedeutung. (TZ 16)

Die VOR GmbH hatte keine Informationen dazu, wie viele Fahrgaste in ihrem Ver-
bundgebiet in Zigen mit Haustariftickets (Fahrkarten, die nur fir das jeweilige Ver-
kehrsunternehmen, nicht aber fiur andere Verkehrsunternehmen im Verkehrsver-
bund gelten) der jeweiligen Eisenbahnverkehrsunternehmen fuhren und welche
Erl6se aus Haustariftickets flr das Eisenbahnverkehrsunternehmen resultierten. Sie
hatte damit keine Gesamtubersicht dartiber, wie groR die Nachfrage auf den jeweili-
gen Relationen im Verbundgebiet insgesamt war. Der VOR GmbH fehlte damit eine
wesentliche SteuerungsgrofRe. Die von den Landern einzurichtende Transparenzstelle
gemaR § 30a OPNRV-G 1999 soll laut einer Vorgabe des BMVIT in Zukunft Haustarif-
einnahmen und Verbundtarifeinnahmen getrennt ausweisen. (TZ 16)

Das Verkehrsangebot stieg in der Ostregion in den Jahren 2010 bis 2014 um rd. 8 %
an. Die Verkehrsunternehmen konnten um rd. 41 % mehr Fahrgédste verzeichnen.
Dies flihrte aber nur zu einer vergleichsweise bescheidenen Steigerung der Erlése
durch Fahrscheinverkdufe von inflationsbereinigt rd. 7 %. Die Beitrage der &ffentli-
chen Hand zur Finanzierung des OPNRV stiegen im gleichen Zeitraum inflationsbe-
reinigt jedoch um rd. 10 % an. (TZ 16)

Der Beitrag der Fahrgiste zum gesamten Mitteleinsatz fir den OPNRV war in der
Ostregion mit rd. 37 % — selbst ohne Beriicksichtigung der Haustarif-Ticketeinnah-
men — hoher als vergleichsweise in Karnten (rd. 12 % mit Haustarifen) und in Salz-
burg (rd. 33 % mit Haustarifen). (TZ 17)

Die VOR GmbH entwickelte gemeinsam mit den betroffenen Verkehrsunterneh-
men ein funktionierendes System zur Aufteilung der Einnahmen aus den Einzelkar-
ten und Zeitkarten und wandte es auch an. Die vom BMVIT der VOR GmbH zur
Verfligung gestellten Mittel fiir die Ab— und Durchtarifierungsverluste reichten auf-
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grund der ungeeigneten Wertanpassungsregelung nicht mehr aus, um den Ver-
kehrsunternehmen den vertraglich zugesicherten Ausgleich der Ab— und Durchta-
rifierungsverluste' zu bezahlen. (TZ 18)

Die Umstellung der Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt im VOR und im VVNB auf Ju-
gendtickets und TOP—Jugendtickets war grundsatzlich positiv, weil sie mit einer Ver-
einfachung der Administration und der Nutzung verbunden war. Die Verkehrsun-
ternehmen konnten sich jedoch nicht auf eine Aufteilung der Mehreinnahmen aus
den Jugendtickets und TOP—Jugendtickets einigen. (TZ 19)

Fast acht Jahre nach ihrer Beauftragung durch die Generalversammlung der
VOR GmbH war die Tarifreform noch immer nicht umgesetzt. Erst Ende des Jah-
res 2012 richtete die VOR GmbH eine addquate Projektstruktur mit einem Len-
kungsausschuss ein. Zu den im Wirtschaftsplan 2011 der VOR GmbH fiir die Tarifre-
form budgetierten Ausgaben von 4,5 Mio. EUR lag keine Detailkalkulation vor. Bis
Ende 2014 — also vier Jahre spater — waren erst 950.000 EUR verbraucht. (TZ 20)

Beauftragung der Leistungen
Beauftragung und wettbewerbliche Ausschreibung der Personenverkehre im VOR und VVNB

Die VOR GmbH schloss im Jahr 2012 mit zwei Unternehmen Zusatzvertrage zu den
Kooperationsvertragen ab, in welchen lukrative Buslinien — im Gegensatz zu allen
anderen Busverkehren — nach dem Nettoprinzip beauftragt wurden. Damit verblie-
ben die Fahrscheineinnahmen, aber auch das Einnahmenrisiko bei den beiden Bus-
unternehmen. Die Anstrengungen der VOR GmbH, alle Busverkehrsleistungen bis
zum Jahr 2019 in einem wettbewerblichen Verfahren auszuschreiben, waren bis-
lang erfolgreich. (TZ 21)

Die Dauer des unter Ausschluss des Wettbewerbs abgeschlossenen Vertrags zwi-
schen dem Land Burgenland und der OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft fiir
den Schienenverkehr verstieR gegen Bestimmungen der Europaischen Union. (TZ 22)

Durch die Ausschreibung von Verkehrsleistungen in wettbewerblichen Verfahren
konnten die 6ffentlichen Mittel bislang effektiver eingesetzt werden. So konnte bei
gleichem finanziellen Mitteleinsatz eine hohere Qualitét bestellt werden. Zumin-
dest die erste Phase der wettbewerblichen Vergabe von 6ffentlichen Busverkehrs-

Der Abtarifierungsverlust ist jener Einnahmenentgang, der Verkehrsunternehmen durch die Ausgabe erma-
Rigter Verbundtickets entsteht. Der Durchtarifierungsverlust ist jener Einnahmenentgang, der den Verkehrs-
unternehmen aufgrund der degressiven Tarifgestaltung nach Entfernung entsteht. Um den Fahrgasten bei
Benitzung mehrerer Verkehrsmittel die hoheren Preise fiir die Anfangskilometer nur einmal zu berechnen,
wird ein durchgehender Tarif von der Einstiegs— bis zur Ausstiegsstelle berechnet, und zwar so, als ob die
gesamte Distanz mit einem Verkehrsmittel zuriickgelegt wiirde.
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leistungen wirkte sich bislang positiv auf das Preis—Leistungsverhaltnis fiir die
VOR GmbH aus, weil die Kosten pro km im Vergleich zu vorher gesenkt, die Quali-
tatsanforderungen jedoch erhéht werden konnten. (TZ 23)

Qualitat der Busverkehrsleistungen
Qualitatsvorgaben

Die alten Bruttovertrage fir Busverkehre der VOR GmbH enthielten keine Quali-
tatsstandards und sahen keine Pdnalen vor. Die neuen Bruttovertrdge waren im
Hinblick auf die enthaltenen Qualitatsstandards und Pénalen zweckmaRig. Sie sa-
hen jedoch keine Regelungen bei Verfriihungen (Abfahrten vor fahrplanmaRiger
Abfahrtszeit) der Busse vor. (TZ 24)

Bei einem nur geringfligig gestiegenen Personalstand fiihrte der zustandige Bereich
der VOR GmbH sowohl die bisherigen Fahrscheinkontrollen als auch die neu hinzu-
gekommenen Qualitatskontrollen durch. Die Héhe der eingehobenen Pénalen war
im Verhaltnis zur erbrachten Verkehrsleistung gering. Das kdnnte auf ein hohes
Niveau der erbrachten Verkehrsdienstleistungen, aber auch auf eine zu geringe
Kontrolldichte hindeuten. (TZ 25)

Verkehrsverbundorganisationsgesellschaft
Unternehmensgegenstand — Aufgaben

Der VOR GmbH kamen laut Gesellschaftsvertrag als Aufgaben u.a. die Planung des
verbundspezifischen Verkehrsangebots, das verbundspezifische Abrechnungswe-
sen, die Abstimmung und Umsetzung des Verbundtarifs, Offentlichkeitsarbeit und
Kundenmanagement, die Gestaltung und Beschaffung der Fahrausweise, die Ein-
nahmenaufteilung, die Feststellung und Auszahlung des jahrlichen Ab— und Durch-
tarifierungsverlusts, die Bestellung und Koordination von Verkehrsdienstleistun-
gen, die Festlegung und Kontrolle von Qualitatskriterien und die Abwicklung der
Schiler— und Lehrlingsfreifahrt zu. (TZ 26)

Laufender Geschaftsbetrieb — Aufgabenerfiillung

Die VOR GmbH reduzierte die Zahlungen an ein privates Unternehmen fiir Ma-
nagementleistungen fir den VVNB erst ab dem Jahr 2013, obwohl die VOR GmbH
die regionalen Buslinien im Gebiet des VVNB bereits ab Mitte 2012 bestellte. Insge-
samt flossen im (berpriften Zeitraum rd. 2,9 Mio. EUR an dieses Unternehmen.
Die Angemessenheit der Zahlungen der VOR GmbH an das Unternehmen fiir die
erbrachten Leistungen war mangels aussagekréaftiger Unterlagen nicht nachvoll-
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ziehbar. Die Leistungen des Unternehmens hatten bereits ab Mitte 2012 zur Ganze
auch von der VOR GmbH erbracht werden kénnen. Der getrennte Webauftritt des
VOR und des VVNB trug bei den Kundinnen bzw. Kunden zur Verwirrung bei, weil
die Fusion von VOR und VVNB und die Aufgabenteilung zwischen VOR GmbH und
dem Unternehmen nicht klar zum Ausdruck kamen. (TZ 27)

Die Bemiihungen der VOR GmbH, ein privates Schienenverkehrsunternehmen in
den VOR und den VVNB zu integrieren, waren positiv, weil dies im Interesse der
Fahrgaste lag. Die von diesem privaten Unternehmen eingehobenen Preisauf-
schlage auf Verbundtickets liefen der Verbundidee entgegen. Die Ankiindigung des
Unternehmens, die Einhebung von Zuschldgen auszuweiten, wertete die VOR GmbH
als einseitigen Austritt des Unternehmens aus dem VOR und VVNB. Damit war des-
sen Angebot nicht mehr mit Verbundfahrscheinen nutzbar. (TZ 28)

Die Tarifexklusivitdt im VOR und VVNB war nicht schriftlich definiert und nicht fir
alle Unternehmen verbindlich geregelt. So war z.B. nicht festgelegt, fiir welche Ver-
triebswege sie galt oder ob sie auch Aufschliage ausschloss. Auch die OBB—Perso-
nenverkehr Aktiengesellschaft bot zur Zeit der Gebarungsiberprifung online Ti-
ckets an, die glinstiger als der Verbundtarif waren. (TZ 28)

Im Bereich der Rechtsberatungsleistungen fiir die Ausschreibungen der Busver-
kehre wurde der im Bundesvergabegesetz 2006 bestimmte Schwellenwert von
100.000 EUR exkl. USt Uberschritten: einerseits bei einer einzelnen Beauftragung;
andererseits betrug die Gesamtsumme der Beratungshonorare der Rechtsanwalts-
kanzlei in den Jahren 2010 bis 2014 rd. 700.000 EUR exkl. USt. Die VOR GmbH
wusste —auch auf der Grundlage des Ausschreibungsplans bis 2019 —, dass Rechts-
beratungsleistungen (iber einen langeren Zeitraum flir Ausschreibungsverfahren
eingekauft werden wiirden. Vor diesem Hintergrund hatte die VOR GmbH die
rechtlichen Beratungsleistungen fiir die geplanten Ausschreibungsverfahren wett-
bewerblich vergeben sollen. (TZ 29)

Flr die IT-Beratungsleistungen im Zusammenhang mit der Tarifreform schéatzte die
VOR GmbH vor der ersten Beauftragung von zwei Unternehmen nicht das Gesamt-
auftragsvolumen, wie es laut Bundesvergabegesetz 2006 verpflichtend vorgesehen
ware. Angesichts eines gesamten Auftragsvolumens von rd. 490.000 EUR bzw.
155.000 EUR exkl. USt fir miteinander in Zusammenhang stehende Leistungen war
der Verzicht auf eine Vergabe in einem wettbewerblichen Verfahren nicht nachvoll-
ziehbar. (TZ 29)

Die aktuelle Kundenfrequenz im Service Center der VOR GmbH war gering. In An-

betracht der Mietkosten (4.000 EUR pro Monat inkl. USt) rechtfertigte die Anzahl
der Kundenkontakte (im Durchschnitt 60 Kundinnen bzw. Kunden pro Tag) nicht
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dessen Weiterbestand. Vielmehr kdnnten die Gber das Service Center abgewickel-
ten Leistungen auch Uber andere Kanéle innerhalb und auBerhalb der VOR GmbH
—vom Kundenservice der VOR GmbH, der VOR—Webseite und den Verkehrsunter-
nehmen — erbracht werden. (TZ 30)

Die VOR GmbH verfigte tber ein professionelles, regelmalig zertifiziertes Call Cen-
ter mit einer standardisierten Erfassung aller Anrufe. Die VOR GmbH bot die Leis-
tungen des Call Centers auch extern an und lukrierte daraus Erlose (im
Jahr 2014 15.514 EUR exkl. USt). (TZ 31)

Zur Darstellung des hoherrangigen Schienenverkehrsangebots im Raum Wien exis-
tierten unterschiedliche Kartendarstellungen, die das mit einem Kernzonen—Fahr-
schein des VOR nutzbare Angebot in unterschiedlicher Art und Weise darstellten.
Eine gemeinsame Darstellung des U-Bahn— und S—Bahn—Schienennetzes ware im
Interesse der Fahrgaste gelegen und konnte zu einer optimierten Nutzung des
hochrangigen Verkehrsangebots beitragen. (TZ 32)

Die urspriinglich durchgefiihrte Kundenzufriedenheitsanalyse war ein umfassendes
Instrument zur Kundenkommunikation und zur Motivation der Verkehrsunterneh-
men, es waren aber neue Formen zur Messung der Kundenzufriedenheit zu entwi-
ckeln. Die von der VOR GmbH angestrebte Evaluierung der Ausschreibungsregio-
nen war in Anbetracht der von der VOR GmbH angestrebten Dauer zwischen
Betriebsbeginn und Befragung tiberfillig. (TZ 33)

Die Kundinnen bzw. Kunden richteten eine im Vergleich zu anderen Verkehrsver-
bliinden hohe Anzahl von Beschwerden an die VOR GmbH. Es gab keine Anhalts-
punkte fur eine unterdurchschnittliche Qualitdt der Leistungserbringung. Die An-
zahl der Beschwerden war auch als Zeichen eines gut eingefiihrten und daher von
den Kundinnen bzw. Kunden in Anspruch genommenen Beschwerdemanagements
zu werten. Die VOR GmbH verfiigte nicht Gber Kenntnisse zu den bei den Verkehrs-
unternehmen eingehenden Beschwerden. Damit fehlte ihr eine wichtige Riickmel-
dung zur Qualitat der Leistungserbringung. (TZ 34)

Es war zweckmaRig, dass die VOR GmbH innerstadtische Verkehrsleistungen ge-
meinsam mit den damit zusammenhangenden regionalen Verkehrsverbindungen
plante und ausschrieb. Die VOR GmbH wendete kein Kostenrechnungssystem an,
mit dem sie die fiir die Ausschreibung und Bestellung von Stadtverkehren aufge-
wendeten Ressourcen gesondert erfassen und in weiterer Folge der betreffenden
Gebietskorperschaft in Rechnung stellen konnte. (TZ 35)
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Ressourcenausstattung

Der Personalaufwand je Beschaftigten der VOR GmbH war angemessen. Die Perso-
nalkosten wurden nicht einzelnen Kostenstellen des Unternehmens zugeordnet,
obwohl geeignete Systeme dafiir vorhanden waren. Eine permanente Auslastung
der 18 Beschaftigten des Unternehmensbereichs ITS Vienna Region war nach Fer-
tigstellung dieser Graphenintegrationsplattform nicht sichergestellt. (TZ 36)

Der Frauenanteil in der VOR GmbH stieg im Uberpriften Zeitraum zwar an. In héher
qualifizierten Positionen und in Flihrungspositionen waren Frauen jedoch nach wie
vor unterreprasentiert. (TZ 37)

Der hohe Anteil an Teilzeitbeschaftigten in der VOR GmbH war im Interesse der
Belegschaft und gemeinsam mit dem hohen Anteil an Mitarbeitern mit Vaterkarenz
bzw. Vaterteilzeit ein Indiz fir die Verwirklichung familienfreundlicher Arbeitsbe-
dingungen. (TZ 38)

Verwaltungsaufwand

Im Uberpriiften Zeitraum stiegen die Beratungskosten der VOR GmbH um rd. 51 %
an. Aufgrund der Kosten von externen Beratungsleistungen waren vorrangig in-
terne Ressourcen einzusetzen und bei der Abwagung zwischen Eigenleistung und
Fremdvergabe jedenfalls entsprechende Kosten—Nutzen—Uberlegungen anzustel-
len. Das Kostenrechnungssystem wurde bei der VOR GmbH unzureichend genutzt.
(TZ 39)

Wirtschaftliche Lage

Die operativen Erlose der VOR GmbH reichten liber den gesamten Uberpriften
Zeitraum nicht aus, die Aufwendungen der Gesellschaft abzudecken. (TZ 40)

Die Organe der VOR GmbH legten dem Aufsichtsrat und der Generalversammlung
ab dem Jahr 2012 keine Soll-Ist—Vergleiche tber die laufende Geschéaftsgebarung
vor. (TZ 41)
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Kenndaten
VOR und VVNB
Rechtsgrundlagen Bundesgesetz iiber die Ordnung des &ffentlichen Personennah— und Regionalverkehrs
BGBI. | Nr. 204/1999 (OPNRV-G 1999) i.d.g.F.
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates Uber 6f-
fentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBe vom 23. Oktober 2007
(PSO—Verordnung)
2010 ‘ 2011 2012 2013 ‘ 2014 ;ﬁ;ﬁ:%ﬁ
in Mio. Platz—km in %
Verkehrsangebot! 44.291 | k.A. | 45.735 | 47.157 | 47.746 7,8
in Mio. Fahrgaste
Fahrgaste 928,17 | 964,43 | 1.162,84 | 1.243,13 | 1.306,23 40,7
in Mio. EUR
Finanzierung des OPNRV 803,92 845,24 834,88 960,52 960,84 19,5
Beitrage der Fahrgaste? 473,80 492,66 518,56 527,75 551,70 16,4
VOR GmbH
Eigentimer Land Burgenland (12 %), Land Niederésterreich (44 %), Land Wien (44 %)
2010 ‘ 2011 2012 2013 ‘ 2014 ;:flr;'l‘:::rz‘gﬁ
Anzahl in VBA in %
Beschiftigte 7229| 7667 8555 9267 9637 33,3
in Mio. EUR
Finanzielle Lage
Summe Erlése 83,51 93,48 155,49 211,96 229,70 175,1
Summe Aufwendungen 91,02 100,39 162,31 217,67 236,40 159,7
davon
Verwaltungsaufwand 9,50 9,69 10,69 11,63 11,87 25,0
Betriebsergebnis -7,52 -6,91 -6,84 -5,69 -6,71 10,8*
Finanzergebnis 0,03 0,06 0,03 0,04 0,02 -33,3
EGT -7,48 -6,84 -6,80 -5,66 -6,70 10,44
Steuern?® 0,00 0,00 0,00 0.00 0,00 -
Jahresfehlbetrag -7,49 -6,84 -6,80 -5,66 -6,70 10,54
Auflosung von Kapitalrlcklagen 7,49 6,84 6,80 5,66 6,70 -10,5
Bilanzergebnis 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -

Rundungsdifferenzen moglich

L ohne Schiene VVNB; fiir das Jahr 2011 keine Angaben verfiigbar
2 ohne Haustarifeinnahmen Schienenverkehrsunternehmen

3 Kérperschaftssteuer in der Hohe zwischen 1.437 EUR und 1.750 EUR
Verdnderung im Sinne einer Ergebnisverbesserung

Quellen: VOR GmbH; Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien; BMVIT; BMFJ; SCHIG; RH
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Prifungsablauf und —gegenstand

Der RH Uberpriifte von September bis November 2015 die Verkehrsverbund Ost—
Region (VOR) Gesellschaft m.b.H. (VOR GmbH). Ziel der Priifung war die Beurteilung
der RechtmaRigkeit, Wirtschaftlichkeit und ZweckmaRigkeit der Aufgabenerfiillung
der VOR GmbH bei der Bereitstellung von 6ffentlichen Personen—Verkehrsdienstleis-
tungen im Verbundgebiet, den Landern Burgenland, Niederdsterreich und Wien.

Folgende Schwerpunkte standen im Vordergrund:

— das Zusammenwirken der drei Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien
in der VOR GmbH,

— die Entwicklung des Verkehrsangebots,

— die Gestaltung der Tarife und die Auswirkung diverser Tarifreformen,

— die Finanzierung des Verkehrsangebots und

— der Fortschritt bei der Ausschreibung der Busverkehrsdienstleistungen im Ver-
bundgebiet und dadurch gegebenenfalls erzielte Einsparungseffekte.

Die Prifung umfasste den Zeitraum 2010 bis 2014.

Zu dem im August 2016 Ubermittelten Prifungsergebnis nahmen die VOR GmbH
im Oktober 2016 sowie die Lander Burgenland, Niederdsterreich, Wien und das
BMVIT im November 2016 Stellung. Der RH erstattete seine Gegendullerungen im
Februar 2016.

Verkehrsverbund Ost—Region

2.1

Der Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) bestand seit dem Jahr 1984 und war der
erste Verkehrsverbund osterreichweit. Er umfasste Wien und Teile der Lander Bur-
genland und Niederosterreich im Umraum von Wien. Die Versorgung der Ubrigen
Flache der Lander Burgenland und Niederdsterreich mit éffentlichem Verkehr (OV)
wurde lber den Verkehrsverbund Niederdsterreich Burgenland (VVNB) und den
Verkehrsverbund Stidburgenland (SBV) abgewickelt. Im Interesse der leichteren
Lesbarkeit werden VVNB und SBV in der Folge als VVNB zusammengefasst.
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Seit dem Jahr 2002 war das Verbundmanagement des VOR und des VVNB organi-
satorisch unter der Leitung der VOR GmbH zusammengeschlossen. Die VOR GmbH
bestellte ab dem Jahr 2012 auch die regionalen Busverkehre im Gebiet des VVNB.
Seitdem umfassten VOR und VVNB gemeinsam 41 Verkehrsunternehmen im Bahn—
und Busbereich und waren mit 745 erschlossenen Gemeinden und rd. 2,58 Mio. ver-
sorgten Einwohnerinnen bzw. Einwohnern der grof3te der sieben 6sterreichischen
Verkehrsverbiinde.

Abbildung 1: Lage des Verkehrsverbunds Ost—Region (VOR) und des Verkehrsverbunds Niederdsterreich Burgenland
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2.2

GemiR § 14 Abs. 1 OPNRV-G 1999 orientiert sich der raumliche Geltungsbereich
eines Verkehrsverbundes an den jeweiligen Fahrgaststromen und kann auch ein
Bundesldander— oder Staatsgrenzen—ibergreifendes Gebiet umfassen. In der Ostre-
gion bestanden der VOR (griiner Bereich in Abbildung 1) und der VVNB (blauer
Bereich in Abbildung 1), die beide bundeslanderibergreifend waren (VOR: drei
Lander, VVNB: 2 Lander).

Tabelle1:  Vergleich der Leistungsdaten von VOR und VVNB im Jahr 2014

VOR | VVNB
Anzahl
an den OV angebundene Gemeinden 296 | 449
Anzahl in Mio.
Fahrgaste! 999,79 | 20,49
in Mio. EUR
Erl6se aus Ticketverkaufen? 504,51 | 31,50

in EUR/Fahrt

Durchschnittserl6s je beforderter Person 0,50 | 1,54

in Mio. Fahrzeug—km

Busverkehrsleistung 25,42 | 37,50

1 ohne Schiilerinnen und Schiiler sowie Lehrlinge — nicht getrennt dem VOR bzw. VVNB zuordenbar
2 ohne Mittel fiir die Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt
Quellen: VOR GmbH; RH

Die Tabelle zeigt, dass die Verkehrsunternehmen im VOR im Jahr 2014 um den Fak-
tor 49 mehr Fahrgaste beférderten als im VVNB. Demgegeniiber erschloss der
VVNB eine groRere Anzahl an Gemeinden und in seinem Gebiet erbrachten die
Verkehrsunternehmen eine héhere Busverkehrsleistung zur Erschlieung weniger
dicht besiedelter Gebiete. Der Durchschnittserlds je beforderter Person war im
VOR aufgrund einer gréReren Anzahl von glinstigen Zeitkarten deutlich geringer als
im VVNB.

Die Planung der Verkehrsleistungen erfolgte verbundgrenzenibergreifend durch
die VOR GmbH. Der Vertrieb der Jahreskarten des VVNB sowie die Aufteilung der
Fahrscheineinnahmen des VVNB erfolgten zur Zeit der Gebarungsiberprifung
Uber ein privates Unternehmen. Nach aullen traten die beiden Verbilinde zur Zeit
der Gebarungsiiberprifung (Herbst 2015) in Teilbereichen getrennt voneinander
auf (siehe TZ 27). Dies zeigte sich insbesondere in unterschiedlichen Tarifsystemen
und Tarifniveaus (siehe TZ 14).

Der RH hob hervor, dass die Verkehrsverblinde VOR und VVNB bereits seit dem
Jahr 2002 unter der gemeinsamen organisatorischen Flihrung der VOR GmbH stan-
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den und diese den Verkehr verbundgrenzeniibergreifend plante. Er kritisierte, dass
der VOR und der VVNB zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung in der Offentlichkeit
noch immer getrennt voneinander auftraten und zwei unterschiedliche Tarifsys-
teme mit voneinander verschiedenen Tarifniveaus anboten, was wenig kunden-
freundlich war. Der RH verwies in diesem Zusammenhang auf seine Empfehlung in
TZ 14.

2.3 Laut Stellungnahme des Landes Niederdsterreich sei mit 6. Juli 2016 ein neues Ta-
rifsystem fiir die gesamte Ostregion umgesetzt; beide Tarifsysteme seien zu einem
System vereinheitlicht worden. Damit seien wesentliche Vorteile im Sinne der Fahr-
gdste umgesetzt worden, wie eine einheitliche Tarifgestaltung fir Bahn und Bus
oder auch einheitliche ErmaRigungskategorien fur die gesamte Ostregion.

Leistungsangebot
Verkehrspolitische Vorgaben

3.1 (1) Eine Arbeitsgruppe — unter Mitwirkung des BMVIT und aller Verkehrsverbiinde
— erarbeitete Osterreichweite Mindestbedienstandards fiir die Versorgung von
Siedlungskernen mit 6ffentlichem Verkehr (OV—Mindestbedienstandards). Die Ar-
beitsgruppe klassifizierte die Siedlungskerne nach ihrer GréBe und legte mit den
Raumplanungsabteilungen der jeweiligen Lander regionale und (iberregionale Zen-
tren sowie Schulzentren fest.2 Fur Siedlungskerne ab 251 Einwohnern empfahl die
Arbeitsgruppe eine OV—-Anbindung zum nichstgelegenen regionalen und iiberregi-
onalen Zentrum sowie Schulzentrum im AusmaR von mindestens vier Kurspaaren
(in jede Fahrrichtung vier Busse) pro Werktag.® Die Arbeitsgruppe empfahl, das
Mindestangebot ab einer Mindestnachfrage in der Hohe einer 10 %igen Auslastung
der angebotenen Sitzplatze zur Verfligung zu stellen.

Auf Basis der Fahrplandaten 2014 nahm die Arbeitsgruppe einen Soll-Ist—Vergleich
vor. Demnach wiirde die Einfiihrung der OV-Mindestbedienstandards z.B. an schul-
freien Werktagen im Burgenland einen Verbesserungsbedarf bei 31 Siedlungsker-
nen und in Niederosterreich bei 112 Siedlungskernen mit sich bringen.* Von einer

Regionale und liberregionale Zentren sowie Schulzentren wurden basierend auf dem Projekt der Osterrei-
chischen Raumordnungskonferenz ,Erreichbarkeitsverhiltnisse in Osterreich 2005 definiert. Diese Liste
war Ausgangspunkt fir die Festlegung der regionalen und Uberregionalen Zentren zur Festlegung von Soll—
Standards fiir den 6ffentlichen Regionalverkehr.

Fiir Siedlungskerne ab 501 Einwohnerinnen bzw. Einwohnern empfahl die Arbeitsgruppe eine OV-Anbin-
dung mit sechs Kurspaaren pro Tag, fiir Siedlungskerne ab 1.001 Einwohnerinnen bzw. Einwohnern acht
Kurspaare pro Tag und fur Siedlungskerne ab 2.501 Einwohnerinnen bzw. Einwohnern 13 Kurspaare pro Tag.

Dieser Verbesserungsbedarf entspricht in Burgenland 18 % der Siedlungskerne ab 251 Einwohnerinnen bzw.
Einwohnern und in Niederosterreich 13 % der Siedlungskerne ab 251 Einwohnerinnen bzw. Einwohnern.
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Umsetzung der OV-Mindestbedienstandards wiirden im Burgenland rd. 13.000 Ein-
wohnerinnen bzw. Einwohner und in Niederdsterreich rd. 45.000 Einwohnerinnen
bzw. Einwohner profitieren.

Bei der VOR GmbH lagen zur Zeit der Gebarungsiberprifung keine Ergebnisse von
Fahrgastzdahlungen hinsichtlich einer Mindestnachfrage vor. Die Landesverkehrsre-
ferentenkonferenz fasste im April 2014 den Beschluss, die vorgeschlagenen
OV-Mindestbedienstandards bis zum Jahr 2019 umzusetzen. Weiters enthielt der
Beschluss eine Verpflichtung der Linder, die OV-Mindestbedienstandards als
Grundlage fiir die Planungen des 6ffentlichen Personennah— und —regionalverkehrs
(OPNRYV) in die Landesmobilititskonzepte aufzunehmen.

(2) Die Lander Burgenland, Niederosterreich und Wien und die VOR GmbH kamen
im Rahmen der Planungsgemeinschaft Ost (PGO) liberein, eine gemeinsame ,,Nah—
und Regionalverkehrsstrategie Ostregion” (NRSO) zu entwickeln. In dieser im
Jahr 2012 erstellten Strategie definierten sie ein MaRRnahmenprogramm, das bei
der Planung von verkehrserzeugenden Strukturen (z.B. Schulstandorte, Einkaufs-
zentren, offentliche Einrichtungen, neue Wohngebiete) eine Informationspflicht
der Lander und Gemeinden gegeniiber der VOR GmbH vorsah.

Im Rahmen dieser Informationspflicht sollte der VOR GmbH die Mdglichkeit einge-
raumt werden, zu der wirtschaftlich vertretbaren OV—ErschlieBung derartiger
Standorte Stellung zu nehmen. Die Umsetzung dieser MaRnahme war fiir den Zeit-
raum 2013 bis 2015 geplant. Zur Zeit der Gebarungsiiberprifung war sie nicht um-
gesetzt und auch nicht in Umsetzung begriffen.

(3) Die Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien kamen im Rahmen der
Uberarbeitung ihrer Landesverkehrskonzepte® iiberein, in allen drei Konzepten ein
gemeinsames Kapitel mit gemeinsamen strategischen Eckpunkten zu verankern.
Die Lander verstandigten sich in diesem gemeinsamen Kapitel u.a. auf

— die Einhaltung der OV-Mindestbedienstandards und eine Ergidnzung der Linien-
verkehre durch Mikro—OV-Systeme,®

— ein neues, kundenorientiertes und einfaches Tarifsystem (Tarifreform),

Landesverkehrsstrategie Burgenland 2014, Mobilititskonzept NO 2030+ aus dem Jahr 2015, Fachkonzept
Mobilitdt in Wien aus dem Jahr 2014

2.B. Anrufsammeltaxi
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— eine Verbesserung der Schnittstellen zwischen den Landern und der VOR GmbH
sowie einen regelmaligen Informations— und Erfahrungsaustausch Uber Initia-
tiven im eigenen Wirkungsbereich, die sich auch auf die Verkehrsstrome in den
anderen Landern auswirken (z.B. Parkraumbewirtschaftung, Verdanderungen
des Ticketpreises fir die Kernzone 100 in Wien) und

— ein gemeinsames Rollenverstandnis tGiber

a) die Planungsabteilungen der Lander als die fir die strategische Steuerung
und Priorisierung von konkreten Projekten Verantwortlichen,

b) die Planungsgemeinschaft Ost, welche die strategische Planung organisato-
risch unterstitzt, und

c) die VOR GmbH als die fiir die operative OV—Planung zustindige Stelle.

(4) Das Land Burgenland definierte im ,Gesamtverkehrskonzept Burgenland 2002
sehr allgemein gehaltene, nicht quantifizierte verkehrspolitische Zielsetzungen wie
,Die Verkehrsbedirfnisse der Bevolkerung und der Wirtschaft sind bestmoglich zu
befriedigen.” oder ,,Der finanzielle Gesamtaufwand [...] im OV ist zu optimieren.”.

Im Jahr 2014 beschloss die Burgenldandische Landesregierung die ,Landesverkehrs-
strategie Burgenland 2014“ Diese enthielt wesentlich konkretere Zielvorgaben fiir
den OV, wie beispielsweise die Verankerung der OV-Mindestbedienstandards.

(5) Das Land Niederdsterreich definierte in der ,NO Strategie Verkehr 2010“ die
VOR GmbH als jene Stelle, die im Auftrag des Landes das Verkehrsangebot des re-
gionalen Schienen— und Busverkehrs koordiniert. Weiters setzte sich das Land Nie-
derosterreich das Ziel, die Organisation der Verkehrsverbiinde neu zu gestalten?
und ein einheitliches Tarifsystem in der gesamten Ostregion umzusetzen. Im
Jahr 2012 legte Niederdsterreich in der ,Strategie Offentlicher Verkehr in NO“ u.a.
die Starkung von Hauptverkehrsachsen, die Definition von QualitdtsmaRstaben fiir
Ausschreibungen im Busverkehr und die Rolle der Mobilitatszentralen bei der Pla-
nung des OV—Angebots als Schwerpunkte fest. Im Juni 2015 beschloss der Nieder-
Osterreichische Landtag das , Mobilitatskonzept Niederdsterreich 2030+, in dem
konkrete raumplanerische Zielvorgaben, wie die Erreichbarkeit der urbanen Zent-
ren mit OV, die OV-Angebotsqualitit auf den Hauptverkehrsachsen, die Umset-
zung der dsterreichweiten OV—Mindestbedienstandards, die Orientierung der Sied-
lungsentwicklung an OV—Knoten und der Ausbau von Park—and—Ride—Anlagen zur
Erhéhung des OV—Anteils in den Verkehrsachsen (insbesondere der Pendlerbezie-
hungen) enthalten waren.

7 Zusammenlegung des VOR und der regionalen Verbiinde des VVNB
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Die letzte vollstandige Erhebung der Modal-Split— Anteile (Verteilung des Verkehrs-
aufkommens auf die verschiedenen Verkehrstrager) auf den Einfahrtskorridoren
nach Wien stammte aus den Jahren 2008 bis 2010. Im Jahr 2014 wurde der Modal—
Split in den nordlichen Einfahrtskorridoren Wiens erhoben und ein leichter Anstieg
des OV-Anteils festgestellt.?

Im ,,Mobilititskonzept NO 2030+ legte das Land Niederdsterreich fest, dass auf
Buslinien mit weniger als 40 Fahrgdsten pro Tag auf dem schwéachsten Abschnitt
diese Linie auf ein bedarfsorientiertes Angebot (Anrufsammeltaxi, Mikro—OV) um-
gestellt werden kann. Zur Zeit der Gebarungsiiberprifung waren fiir die bereits
ausgeschriebenen Busverkehre noch keine Fahrgastzahlungen durchgefiihrt wor-
den. Damit war nicht bekannt, ob Buslinien mit weniger als 40 Fahrgasten pro Tag
auf dem schwachsten Abschnitt dieser Linie verkehrten.

(6) Die Stadt Wien definierte im ,,Masterplan Verkehr 2003 — Evaluierung 2013
quantifizierte Zielsetzungen die Entwicklung des OV betreffend. Das Hauptziel be-
zog sich auf eine Verkehrsverlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf
Verkehrsarten des Umweltverbunds® (OV, Rad, FuBginger). Der Masterplan sah
Modal-Split-Ziele fiir den stadtgrenzeniiberschreitenden Verkehr' vor und stellte
Entwicklungsbedarf bei der Erhebung der stadtgrenzeniiberschreitenden Verkehrs-
strome fest. Wien betonte im Masterplan Verkehr fiir die Entwicklung des OV
wichtige Rahmenbedingungen, wie beispielsweise die Senkung der Preise fiir Jah-
reskarten, die Einflhrung einer Parkraumbewirtschaftung in bestimmten Teilen
Wiens und den Ausbau des OV insbesondere in Stadtrandgebieten und im Umland.

Im Jahr 2014 beschloss der Wiener Gemeinderat den ,Stadtentwicklungs-
plan 2025“ Dieser enthielt das ,Fachkonzept Mobilitdt”, in dem verkehrsspezifi-
sche Zielsetzungen konkretisiert waren. Das Fachkonzept Mobilitdt bezog die Mo-
dal-Split-Ziele nur noch auf den Binnenverkehr (Fahrten innerhalb Wiens) und
nicht mehr auf Ein— bzw. Auspendlerinnen und —pendler, weil

— die Datenerhebung schwierig sei,

— Wien nur eingeschrankte Einflussmoglichkeiten auf die Verkehrsmittelwahl von
Pendlerinnen bzw. Pendlern habe und

— Verhaltensanderungen im Verkehr nur durch Verdnderung des Mobilitatsverhal-
tens auch im Umland erreichbar seien.

Einfahrtskorridore von St. Pélten bis Ganserndorf: 2008 bis 2010: 23 % OV—-Anteil; 2014: 26 % OV-Anteil
Modal-Split Anteil des OV: 2001: 34 %; 2006: 35 %; 2012: 39 %; Ziel 2020: 40

Modal-Split Anteil des OV im stadtgrenzeniiberschreitenden Verkehr an Werktagen: 2010: 21 %, Ziel 2020:
45 %
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3.2

Es seien neue Formen der Erhebung notwendig, um die Entwicklung des Gesamt—
Modal-Split und damit auch der Pendlerinnen bzw. Pendler verfolgen zu kénnen.

Im Wiener Regierungsiibereinkommen 2015 bis 2020 bekraftigten die Koalitions-
partner die Zielsetzung, im Binnenverkehr 80 % der Wege mit Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds abzuwickeln. Weiters verstandigten sie sich darauf,

— eine OV-Halbjahreskarte fiir die Kernzone 100 einzufiihren,

— den Tarif der Jahreskarte fiir die Kernzone 100 bis zum Jahr 2020 nicht zu erho-
hen und

— die bestehenden Gremien und Instrumente zu stirken, um den stadtgrenzen-
Uberschreitenden Verkehr starker auf den Umweltverbund zu verlagern.

Dafir sei die Abstimmung mit den Landern Burgenland und Niederdsterreich erfor-
derlich. Die Koalitionspartner gaben der Magistratsabteilung fir Stadtentwicklung
und Stadtplanung (MA 18) und der WIENER LINIEN GmbH & Co KG vor, die strate-
gische und operative Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrs intensiver abzustimmen
und dazu eine standige Steuerungsgruppe einzurichten.

Der RH kritisierte, dass die VOR GmbH nach der Ausschreibung der Busverkehre
keine regelmaRigen Fahrgastzahlungen durchfiihrte. Damit lagen keine Informatio-
nen zur tatsachlichen Auslastung der Busse im Vergleich zur von der Landesver-
kehrsreferentenkonferenz beschlossenen Mindestauslastung von zehn Prozent der
angebotenen Sitzplatze vor.

Der RH empfahl der VOR GmbH, nach der Inbetriebnahme neuer Busverkehre Fahr-
gastzahlungen durchzufiihren und auf Basis dieser Zahlungen zu evaluieren, ob die
von den Eigentimern vorgegebenen Mindestauslastungen erreicht werden. Im Be-
darfsfall ware das Verkehrsangebot an die Nachfrage anzupassen.

Der RH hob das gemeinsame Verstandnis der Lander Burgenland, Niederdsterreich
und Wien zur Rolle der Planungsabteilungen der Lander, der Planungsgemeinschaft
Ost und der VOR GmbH positiv hervor. Er kritisierte jedoch, dass die Lander die in
der Nah— und Regionalverkehrsstrategie Ostregion beschlossene Informations-
pflicht der Lander und Gemeinden gegeniiber der VOR GmbH bei der Planung von
verkehrserzeugenden Strukturen nicht umsetzten.
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Der RH empfahl den Landern Burgenland, Niederdsterreich und Wien, zu definieren, ab
welcher GréRenordnung eines Planungsvorhabens wesentliche, neu induzierte Ver-
kehre zu erwarten sind (z.B. Anzahl der Bevolkerung bei neu gewidmeten Wohngebie-
ten, Anzahl der Schiilerinnen bzw. Schiiler bei neuen Schulstandorten, Verkaufsflache
bei neuen Einkaufszentren, Anzahl der Arbeitsplatze bei neuen Gewerbegebieten). In
der Folge ware den Gemeinden in ihrem Wirkungsbereich bei der Planung von wesent-
lichen verkehrserzeugenden Strukturen eine verpflichtende Konsultation der
VOR GmbH vorzuschreiben. Im Rahmen dieser Informationspflicht sollte der VOR GmbH
die Méglichkeit zur Stellungnahme eingerdumt werden, ob die OV—ErschlieRung des
geplanten Standorts wirtschaftlich vertretbar ist.

Der RH kritisierte, dass die Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien in den
aktuellen Landesverkehrskonzepten keine gemeinsamen, quantifizierten Verlage-
rungsziele in Bezug auf Pendlerinnen bzw. Pendler von und nach Wien definiert
hatten. Er betonte, dass gemal der Strategiepapiere Wiens zur Erreichung von Ver-
haltensanderungen im Verkehr in Wien auch eine Veranderung des Mobilitatsver-
haltens im Umland notwendig ist. Der RH wies darauf hin, dass sowohl Niederos-
terreich als auch Wien nur eingeschrankte eigene Einflussmoglichkeiten auf die
Verkehrsmittelwahl von Pendlerinnen bzw. Pendlern sahen. Diese lage ihrer An-
sicht nach vor allem im Bereich des jeweils anderen Landes. Der RH merkte an, dass
die letzte vollstandige Erhebung der Modal-Split—Anteile auf den Einfahrtskorrido-
ren nach Wien aus den Jahren 2008 bis 2010 stammte.

Der RH empfahl den Landern Burgenland, Niederdsterreich und Wien, in einer bun-
deslanderibergreifenden Strategie gemeinsame, quantifizierte Ziele fir die Ver-
kehrsmittelwahl von Pendlerinnen und Pendlern nach und von Wien auszuarbeiten
und eine handhabbare Form fir die Erhebung der Verkehrsmittelwahl von Pendle-
rinnen bzw. Pendlern sicherzustellen. Aufbauend auf den pendlerspezifischen Zie-
len waren gemeinsame raumplanerische Malknahmen, wie z.B. eine Parkraumbe-
wirtschaftung oder die Errichtung von Park—and—Ride—Anlagen, zur Erreichung der
gesteckten Ziele zu entwerfen und umzusetzen.

3.3 Zur Informationspflicht der Gemeinden gegeniiber der VOR GmbH hielt das Land
Burgenland in seiner Stellungnahme fest, dass es als Aufsichtsbehorde fiir die Ande-
rung des Flachenwidmungsplans durch die Gemeinden in den dem Gemeinderatsbe-
schluss vorgelagerten Konsultationsprozess aktiv eingebunden sei. In diesem Stadium
lege das Land fest, welche Stellen und Sachverstandigen befasst wiirden. Wenn we-
sentliche verkehrserzeugende Strukturen in der Planung enthalten seien, werde die
in der gleichen Abteilung wie die Raumplanung angesiedelte Gesamtverkehrskoordi-
nation befasst. Diese nehme die Abstimmung mit der VOR GmbH vor — entweder im
Rahmen des dreiwdchentlich stattfindenden Planungs—Jour fixe oder im direkten
Weg. Diese unbiirokratische Vorgehensweise habe sich als effizient und zweckmaRig
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erwiesen. Die Empfehlung des RH, zu definieren, ab welcher GréRenordnung eines
Planungsvorhabens wesentliche neu induzierte Verkehre zu erwarten sind und daher
eine Befassung der VOR GmbH erfolgen sollte, werde gerne aufgegriffen und in die
gemeinsamen Gremien mit Wien und NiederOsterreich eingebracht. Im Hinblick auf
die Entwicklung gemeinsamer Ziele fir Pendlerinnen bzw. Pendler und die Erhebung
der Verkehrsmittelwahl von Pendlerinnen bzw. Pendlern wiirden durch die aktuelle
Tarifreform der VOR GmbH erstmals linienbezogene Fahrgastdaten aus den Ticket-
verkaufen und damit noch genauere Aussagen zur Verkehrsmittelwahl von Pendlerin-
nen und Pendlern ableitbar sein. In Projekten der Planungsgemeinschaft Ost — wie
zuletzt den ,,Entwicklungspotentialen an Bahnhofen” oder der ,Wirtschaftsanalyse
Ostregion” —wirden raumplanerische Mallnahmen zur Ein—und Auspendel-Thema-
tik aufgezeigt. Durch Einbindung des neuen Zahlenmaterials der VOR GmbH wiirden
in den nachsten Jahren neue und noch klarere, verkehrsbezogene Aussagen dazu
getroffen werden kénnen.

Die VOR GmbH und das Land Niederosterreich teilten in ihren Stellungnahmen zu
den Fahrgastzdahlungen mit, dass im Rahmen der Ausschreibungen des Regional-
busverkehrs seit Herbst 2014 der Einbau von automatischen Fahrgastzahlgeraten
verlangt wiirde. Damit kbénne ganzjahrig die Anzahl der Fahrgaste nach Linie, nach
Kursen und nach Wochentagen ermittelt werden. Erste Ergebnisse lagen vor und
wirden einer Evaluierung unterzogen, die dann eine Grundlage flir das weitere
Leistungsangebot und den Nachweis der Mindestauslastung bilden wiirden.

Laut Stellungnahme des Landes Niederosterreich zur Informationspflicht der Ge-
meinden gebe es bereits einen gemeinsamen Informations— und Abstimmungspro-
zess bei Widmungsfragen. In diesem Prozess werde zukiinftig gemall der Empfehlung
des RH verstarkt auf Projekte, die neue Verkehre induzieren, Riicksicht genommen
und die VOR GmbH entsprechend eingebunden und informiert. Betreffend die
landeriibergreifenden Ziele fiir Pendlerinnen bzw. Pendler sei die Ostregion hinsicht-
lich ihrer Struktur duRerst vielschichtig und umfasse alle Raumtypen von dichten Bal-
lungsraumen bis hin zu peripheren Rdumen. Modal Split—Ziele miissten diesen unter-
schiedlichsten Typen Rechnung tragen. Einheitliche Ziele seien daher weder fiir die
gesamte Region noch fiir die Lander noch fir einzelne Mobilitatsgruppen (z.B. Pend-
lerinnen bzw. Pendler) festlegbar. Im Sinne der Festlegungen der Nah— und Regional-
verkehrsstrategie der Ost—Region wiirden jedoch sehr wohl Ziele und MaRnahmen
zur Verbesserung des Modal Splits in Richtung Umweltverbund zwischen den Lan-
dern gemeinsam mit der VOR GmbH diskutiert und abgestimmt. Die Pendlererhe-
bung wiirde auch in Zukunft in ahnlicher Form weitergefiihrt werden, um die gesetz-
ten MaRRnahmen hinsichtlich ihrer Effektivitdt quantifizierbar machen zu kénnen.
Wiirden sich aufgrund der Inbetriebnahme groler Infrastrukturprojekte grundlegend
gednderte Rahmenbedingungen ergeben, wiirden die drei Landern gemeinsam Zwi-
schenevaluierungen beauftragen. Die Quantifizierung der Wirkung erfolge in den
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fiinfjihrigen Mobilitatserhebungen, sodass Anderungen des Mobilitatsverhaltens
ablesbar seien und darauf reagiert werden kdnne.

Laut Stellungnahme der Stadt Wien zur Definition der GréRenordnung eines Pla-
nungsvorhabens im Rahmen der Informationspflicht seien in einer GroRstadt wie
Wien die Einflisse einzelner Projekte auf die Gesamtverkehrsstréme oft sehr ge-
ring. Gleichzeitig fanden Entwicklungen nur in seltenen Fallen derart statt, dass sie
in Form von grofRen Malnahmenbiindeln fir Modellierungen und Wirkungsab-
schatzungen abbildbar seien. Vielmehr sei es effektiver und tber viele Jahre be-
wahrt, wesentliche Entwicklungen und Projekte aufgrund der Fachexpertise auszu-
wahlen und in der Folge vertiefte Untersuchungen anzustellen. Die Ergebnisse
wirden dann mit weiteren betroffenen Institutionen geteilt.

Die Stadt Wien teile die Empfehlung des RH, gemeinsame, quantifizierte Ziele fur
die Verkehrsmittelwahl der Ein— bzw. Auspendlerinnen und —pendler festzulegen.
Im Fachkonzept Mobilitat Wien werde als Losung ein Ansatz ahnlich dem Schweizer
Erhebungs— und Berechnungsmodell des Modal Split vorgeschlagen. Dabei wiirden
sich aufgrund des bundeslanderibergreifenden Charakters auch Fragen hinsicht-
lich der Mitverantwortung des Bundes stellen.

Der RH entgegnete dem Land Niederdsterreich in Bezug auf die landeriibergreifen-
den Modal-Split-Ziele fiir Pendlerinnen und Pendler, dass sich die Vorgabe des
Landes im Rahmen des , Mobilititskonzept NO 2030+“ Buslinien mit weniger als
40 Fahrgasten pro Tag auf dem schwéchsten Abschnitt auf ein bedarfsorientiertes
Angebot (Anrufsammeltaxi, Mikro—OV) umzustellen, dezidiert auf periphere Rdume
bezog und damit auf die angefiihrten unterschiedlichen Raumtypen in der Ostre-
gion Ricksicht nahm. Im Rahmen einer Verkehrszdhlung (Kordonerhebung Wien)
wurden die Modal-Split-Anteile auf den Einfahrtskorridoren nach Wien zu be-
stimmten Zeiten erfasst. Damit war die Verkehrsmittelwahl einzelner Mobilitats-
gruppen (z.B. Pendlerinnen bzw. Pendler) ersichtlich. Auf dieser Basis waren Ziel-
setzungen fiir bestimmte Korridore und bestimmte Mobilitdtsgruppen ableitbar.
Der RH betonte allerdings, dass die letzte vollstandige Kordonerhebung aus den
Jahren 2008 bis 2010 stammt und damit bereits sechs bis acht Jahre alt war.

Der RH entgegnete der Stadt Wien hinsichtlich der Informationspflicht an die
VOR GmbH, dass die Stadt im Uberpriften Zeitraum MalRnahmen getroffen hatte,
die grofRen Einfluss auf die Gesamtverkehrsstréme in der gesamten Ostregion ent-
falteten, wie z.B. die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung oder die Preissen-
kung der Jahreskarte fir die Kernzone 100. In Bezug auf die Stellungnahme der
Stadt Wien, wonach die Ergebnisse von Wirkungsabschatzungen ,mit weiteren be-
troffenen Institutionen geteilt” wiirden, verwies der RH auf seine Ausfiihrungen in
TZ 6.
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Wirkungsziele

Wirkungsziele auf Ebene des Bundes

4.1

(1) Auf der Grundlage von Art. 51 Abs. 8 Bundes—Verfassungsgesetz (B=VG) hat je-

des Ressort gemall Wirkungsorientierung—VO™" bis zu flinf Wirkungsziele in Bezug

auf die erwiinschten Wirkungen zu formulieren, die mit den eingesetzten budgeta-

ren Ressourcen kurz— bis mittelfristig erreicht werden sollen. Die (ber die
VOR GmbH abgewickelten Mittel des Bundes umfassten insbesondere die Schiiler—
und Lehrlingsfreifahrt (BMFJ, UG 25, Mittel des Familienlastenausgleichsfonds) so-
wie die Bundesanteile der Abgeltung der Ab— und Durchtarifierungsverluste und
der Verwaltungskosten (beide BMVIT, UG 41). Der Mitteleinsatz des Bundes mit
unmittelbarem Bezug zur Mittelverwendung der VOR GmbH beriihrte dabei fol-
gende Wirkungsziele:

Tabelle 2:

Wirkungsziele des Bundes mit Bezug zur VOR GmbH

UG 25, Wirkungsziel 1

Lasten— und Leistungsausgleich
zwischen kinderlosen Personen und
Eltern mit Unterhaltspflichten

Bereitstellung von finanziellen Trans-
ferleistungen

25.1.1 Die Finanzierungsfahigkeit des
FLAF erhalten (Schuldenstand in

Mrd. EUR)

Ist 2014: -3,0

Ziel 2016: <3,0

25.1.2 FLAF jahrlicher Uberschuss (in
Mio. EUR)

Ist 2014: 380,4

Ziel 2016: >300,0

UG 41, Wirkungsziel 2

Sicherung der Mobilitdt von Men-
schen, Gutern und Informationen
unter Berlicksichtigung 6kologischer,
sozialer und wirtschaftlicher Nachhal-
tigkeit

Erarbeitung verkehrspolitischer Rah-
menbedingungen

Abschluss von Zuschuss— und Ver-
kehrsdienstvertragen sowie Vertragen
iber das mittelfristige Investitionspro-
gramm fir Privatbahnen

41.2.1 erbrachte Personenkilometer im
Schienenpersonenverkehr im
Bereich der OBB—Personenver-
kehr Aktiengesellschaft
(in Mrd. Personenkilometer)

Ist 2014: 10,67
Ziel 2016: 10,60

UG 41, Wirkungsziel 3

Sicherstellung der Gendergerechtigkeit
in der Mobilitat sowie eines gleichen
Zugangs von Frauen und Mannern zu
allen Verkehrsdienstleistungen

Durchfiihrung von spezifischen
Genderanalysen, insbesondere in den
Bereichen Verkehrssicherheit und
Mobilitat

41.3.1 Anzahl durchgefiihrter Gender-

analysen
Ist 2014: 7
Ziel 2016: 29

1 Der RH betrachtete dabei nur jene MaRnahmen und Indikatoren, die unmittelbaren Bezug zum Priifungsgegenstand aufwiesen.

11 §4;BGBI. Il Nr. 244/2011 i.d.g.F.

Quellen: BMF; BMVIT; BMFJ; RH
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Das Wirkungsziel der UG 25 (BMFJ) bezog sich u.a. auf die Aufwendungen des Fa-
milienlastenausgleichsfonds, die auch die Abgeltungen fiir die Schiler— und Lehr-
lingsfreifahrt beinhalteten.

Die Wirkungsziele des BMVIT (UG 41) zielten u.a. auf die Bereitstellung einer ad-
dquaten Mobilitidt sowie auf Gender— und Gleichstellungsaspekte ab. Der Indikator
fir das Wirkungsziel 2 der UG 41 bericksichtigte ausschlieRlich die Verkehrsleis-
tung der OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft, wahrend die Personenbeférde-
rung durch weitere Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie im OPNRV allgemein
nicht mitabgedeckt war. Die Gender— und Gleichstellungsziele sollten durch die
vorgegebene Anzahl an durchgefiihrten Genderanalysen erreicht werden.

4.2 Der RH anerkannte, dass die im Zusammenhang mit der VOR GmbH stehenden
Wirkungsziele des BMVIT grundsatzlich in die richtige Richtung wiesen. Er wies da-
rauf hin, dass die Mittel der Schiller— und Lehrlingsfreifahrt einen wichtigen Beitrag
fir die Finanzierung offentlicher Personenverkehrsleistungen darstellten. Damit
unterstiitzten sie auch die Erreichung des Wirkungsziels 2 der UG 41 des BMVIT.

Der RH bemangelte, dass der Indikator des BMVIT zur Messung des Wirkungsziels
Sicherung der Mobilitdt von Menschen und Gltern nur die Schienenverkehrsleis-
tung der OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft beriicksichtigte, wogegen die
Verkehrsleistungen weiterer Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie die Personen-
beférderung mit Linienbussen auRer Betracht blieb. Ebenso merkte der RH kritisch
an, dass die bloRe Anzahl beauftragter Studien keine Aussagen Uber die konkrete
Wirkung des Mitteleinsatzes in Bezug auf die Gendergerechtigkeit und die Gleich-
stellung von Frauen und Mannern beim Zugang zu Verkehrsdienstleistungen zuliel.

Der RH empfahl dem BMVIT, seine Indikatoren zur Messung der Wirkungsziele wei-
terzuentwickeln. Dabei sollten insbesondere auch die nicht durch die OBB—Perso-
nenverkehr Aktiengesellschaft sowie die durch Busse erbrachten Verkehrsleistun-
gen in die Betrachtung einflieBen. Zudem ware ein aussagekraftiger Indikator fir
die Erreichung des Wirkungsziels 3 der UG 41 (Sicherstellung der Gendergerechtig-
keit) zu entwickeln, der die tatsachliche Wirkung von Gender— und Gleichstellungs-
zielen konkret messbar macht. Mit anderen Ressorts (insbesondere dem BMFJ —
Wirkungsziel 1 der UG 25) ware hinsichtlich der Wirkungsorientierung ein
entsprechender Abstimmungsprozess einzuleiten.

4.3 Das BMVIT teilte in seiner Stellungahme mit, dass es die Anerkennung der Wir-
kungsziele im Bundeshaushalt durch den RH begriiRe. Der Indikator im Bereich
Schienenpersonenverkehr sei gewahlt worden, weil hier eine unmittelbare Bundes-
zustandigkeit gegeben sei und damit auch das Handeln des Bundes im Hinblick auf
Zweckmaligkeit, Sparsamkeit und Effizienz beurteilt werden kénne. Eine Wahl von
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Indikatoren, auf die der Bund kaum Einfluss nehmen kdénne, werde als nicht zweck-
maRig beurteilt. Die Personenkilometer der OBB—Personenverkehr AG wiirden &s-
terreichweit mit einheitlichen Methoden erhoben. Der Bund sei auch fir die Infra-
struktur der OBB-Infrastruktur AG zustidndig. Die Sinnhaftigkeit dieser
InfrastrukturmafRnahmen kénne auch mit diesem Indikator beurteilt werden. Die
OBB-Personenverkehr AG erbringe rd. 90 % der gemeinwirtschaftlichen Personen-
verkehrsdienste in Osterreich. Eine Ausweitung auf Nachfragezahlen der Privatbah-
nen wirde einen unverhaltnismaRigen Mehraufwand bedeuten.

Bei der wirkungsorientierten Haushaltsverwaltung sei eine Beschrankung der Wir-
kungsziele auf maximal finf je Untergliederung vorgesehen. Das Wirkungsziel
Gendergerechtigkeit konne daher nicht in jedem Aufgabengebiet abgebildet wer-
den. Der RH vermische hier die Indikatoren zur Erreichung des Wirkungsziels 3 der
UG 41 (,,Sicherstellung der Gendergerechtigkeit in der Mobilitat sowie eines glei-
chen Zugangs von Frauen und Méannern zu allen Verkehrsdienstleistungen®), das
gleichzeitig auch Genderziel sei, mit jenen des Wirkungsziels 2 (,,Sicherung der Mo-
bilitat von Menschen, Gitern und Informationen unter Bertlicksichtigung 6kologi-
scher, sozialer und wirtschaftlicher Nachhaltigkeit”). Das Wirkungsziel 3 wirke hori-
zontal auf allen Ebenen der UG 41. Zur Entwicklung konkreter Indikatoren sei der
Aufbau einer fundierten genderdisaggregierten Wissenbasis essentiell. Hierfir
seien bereits einige vertiefende Genderstudien durchgefiihrt worden, um (iber-
haupt auf Datenmaterial zu Genderaspekten in der Mobilitat aufbauen zu kbnnen.
Die Empfehlung des RH zur Entwicklung aussagekraftiger Indikatoren sei bereits
aufgegriffen und die Ausarbeitung eines Indikatorensets mit besonderem Fokus auf
die Mobilitat in die Wege geleitet worden.

Der Anmerkung des RH betreffend eine Abstimmung mit anderen Ressorts stehe
grundsatzlich nichts entgegen. Es sei jedoch zu bedenken, dass die einzelnen Res-
sorts aufgrund des Bundesministeriengesetzes andere Aufgaben haben und sich
daher auch individuelle Wirkungsziele ergeben kénnen.

Der RH konnte der Argumentation des BMVIT zum Indikator im Bereich Schienen-
personenverkehr folgen, gab aber ungeachtet dessen zu bedenken, dass der ge-
wahlte Indikator die Entwicklung bei anderen Schienenverkehrsunternehmen und
im Kraftfahrlinienverkehr ausblendete. Die kiinftigen Meldungen gemaR §§ 30a bis
30c OPNRV-G wiirden dem BMVIT die Méglichkeit bieten, den aktuellen Indikator
hinsichtlich seiner Aussagekraft weiterzuentwickeln.

Der RH wies die Vermutung des BMVIT, er habe die Wirkungsziele 2 und 3 der
UG 41 vermischt, entschieden zuriick. Die Kritik des RH bezog sich vielmehr auf die
Tatsache, dass die bloBe Anzahl der durchgefiihrten Genderanalysen nur bedingt
geeignet war, die Wirkung der zur ,,Sicherstellung der Gendergerechtigkeit in der
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Mobilitat sowie eines gleichen Zugangs von Frauen und Mannern zu allen Verkehrs-
dienstleistungen” gesetzten MalRnahmen zu messen. Umso mehr begriiRte der RH,
dass das BMVIT die Entwicklung aussagekraftiger Indikatoren bereits aufgegriffen
und die Ausarbeitung eines Indikatorensets mit besonderem Fokus auf die Mobili-
tat in die Wege geleitet habe.

Wirkungsziele auf Ebene der Lander

5.1

(1) Die Lander Burgenland, Niederosterreich und Wien hatten im Gegensatz zum
Bund (und anders als z.B. die Steiermark) eine wirkungsorientierte Haushaltsfiih-
rung nicht eingeflihrt. Die in den Landesverkehrskonzepten festgelegten Wirkungs-
ziele wiesen daher auch keinen unmittelbaren Bezug und keine direkte Verknlip-
fung zu den Landesbudgets auf.

(2) Das Land Burgenland beschrénkte sich in seiner , Landesverkehrsstrategie Bur-
genland 2014“ auf die qualitative Beschreibung seiner Wirkungsziele. Als Erfolgs-
kontrolle sah die Gesamtverkehrsstrategie Burgenland einen Evaluierungszyklus
von fiinf Jahren vor.

(3) Das Land Niederosterreich legte seine Wirkungsziele im Mobilitatskonzept Nie-
derosterreich 2030+ dar. Nach Ansicht der Verfasser waren dessen langerfristige
Wirkungen schwer abzuschatzen, weil die Wirkungen von Schwerpunkten und
MalRnahmen nicht isoliert betrachtet werden kénnten und synergetisch wirksam
wirden. Auch wirden sich die libergeordneten Rahmenbedingungen ebenso wie
das Verhalten der Bevolkerung liber langere Zeitrdume andern. Die erwarteten
Wirkungen des Mobilitatskonzepts wurden folglich nur qualitativ beschrieben. Die
Zielerreichung sollte alle fiinf Jahre auf qualitativer, aber auch quantitativer Ebene
evaluiert werden. Grundlagen dafiir sollten Mobilitatserhebungen und das nieder-
Osterreichische Emissionsmodell bilden.

(4) Die Stadt Wien legte ihre Wirkungsziele im Fachkonzept Mobilitat ,Step 2025“
fest. Diese beinhalteten neben qualitativ beschriebenen Zielzustanden auch quan-
tifizierte Zielwerte:
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Tabelle 3: Ubersicht Wirkungsziele Wien (Auszug)

Der Anteil der Wiener Bevolkerung, der taglich 30 Minuten aktiv Bewegung in der Alltagsmobilitdt macht, steigt von 23 %
2013 auf 30 % im Jahr 2025.

Der Anteil der Versorgungs—, Begleit— und Freizeitwege, die zu FuR oder mit dem Rad erledigt werden, steigt von 38,8 %
im Jahr 2013 auf 45 % im Jahr 2025.

Der Modal Split der Wiener dndert sich, ausgehend vom Verhaltnis 72:28 im Jahr 2013, bis 2025 auf 80 % im Umweltver-
bund und 20 % im motorisierten Individualverkehr.

Die CO,—Emissionen des Verkehrs im Wiener Stralennetz (gemaR EMIKAT'—Definition) sinken um rd. 20 % von
rd. 2,1 Mio. t/Jahr (2010) bis 2025 auf rd. 1,7 Mio. t/Jahr.

Bis zum Jahr 2025 soll in 80 % der Haushalte ein Fahrrad verfligbar sein, und 40 % der Bevdlkerung sollen eine Leihrad-
station in maximal 300 Metern Entfernung erreichen kénnen.

Bis zum Jahr 2025 sollen 50 % der Bevolkerung einen Carsharing—Standort in maximal 500 Metern Entfernung erreichen
kdnnen.

Die Anzahl der Verkehrstoten und der verkehrsbedingten Verletzten sinkt weiter.

1 EMIKAT ist ein Datenmanagementsystem zur Erstellung von Luftschadstoffemissionskatastern und Energiekatastern.
Quellen: Stadt Wien; RH

Das Fachkonzept Mobilitat ,Step 2025“ enthielt Gberdies eine umfassende Indika-
torenliste (z.B. Anteil der Wiener Bevolkerung mit Carsharing—Angeboten in maxi-
mal 500 m Entfernung), die den jeweils aktuell verfliigharen Ausgangswerten Ziel-
werte bis zum Jahr 2025 entgegenstellte und die Messbarkeit der Wirkungsziele
unterstiitzen sollte.

5.2 Der RH wies darauf hin, dass die Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien
bislang tber keine unmittelbar mit dem jeweiligen Budget verknlpften Wirkungs-
ziele verflgten. Er anerkannte, dass die mit dem Einsatz 6ffentlicher Mittel ange-
strebten Ziele in den jeweiligen Landesverkehrskonzepten dargelegt waren. Hin-
sichtlich Qualitat und Verbindlichkeit der Wirkungsziele zeigten sich Unterschiede.
Wahrend sich das Burgenland und Niederosterreich auf qualitative Beschreibungen
der angestrebten Ziele beschrankten, enthielt der berwiegende Teil der Wirkungs-
ziele der Stadt Wien quantifizierte Zielwerte, die iberdies durch eine erweiterte
Indikatorenliste erganzt waren.

Der RH empfahl den Landern Burgenland und Niederdsterreich, in Zukunft die mit
dem Mitteleinsatz angestrebten Wirkungen im OPNRV mit steuerungsrelevanten
Kennzahlen zu unterlegen.

5.3 Laut Stellungnahme des Landes Burgenland habe es eine wirkungsorientierte Haus-
haltsfihrung (noch) nicht eingefiihrt. Die in der Gesamtverkehrsstrategie Burgen-
land festgelegten Wirkungsziele wiirden daher keinen unmittelbaren Bezug und
keine direkte Verknipfung zum Landesbudget aufweisen. Dennoch sei festzuhal-
ten, dass in der Gesamtverkehrsstrategie Burgenland quantifizierbare Zielsetzun-
gen enthalten seien. Dies sei insbesondere fiir die Zielsetzungen hinsichtlich
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gemeindeiibergreifender Pendlerverkehre, Radnutzung, Mikro—OV und hinsichtlich
des Anteils erneuerbarer Energien der Fall. Im Rahmen der Implementierung der
wirkungsorientierten Haushaltsfihrung werde eine Aufnahme weiterer steue-
rungsrelevanter Kennzahlen zu priifen sein.

Laut Stellungnahme des Landes Niederdsterreich definiere das niederdsterreichi-
sche Landesmobilitdatskonzept aus mehreren Griinden keine quantifizierbaren Wir-
kungsziele. Einerseits wirde der Schwerpunkt in diesem Konzept bewusst auf
guantifizierbare Angebotsqualitdten im offentlichen Verkehr gelegt. Andererseits
seien Anderungen im Mobilitdtsverhalten nicht nur von MaRnahmen im eigenen
Wirkungsbereich der Lander abhangig, sondern auch in hohem Ausmalf’ von Zielen
und MalBnahmen Dritter beeinflusst, wie z.B. der Bestellung von rd. 90 % des Schie-
nenangebots in der Ostregion durch den Bund oder der Parkraumbewirtschaftung
in Wien. Die Quantifizierung der Wirkung erfolge in den flinfjahrigen Mobilitatser-
hebungen, im Rahmen derer Anderungen des Mobilititsverhaltens der Bevélke-
rung abzulesen seien und darauf reagiert werden kénne. Es seien auch Wirkungs-
ziele in anderen Fachstrategien definiert worden, die in das Mobilitdtskonzept
eingeflossen seien, wie etwa in der Elektromobilititsstrategie sowie im Klima— und
Energieprogramm des Landes Niederdsterreich oder auch im Park—and—Ride—Aus-
bauprogramm.

Der RH entgegnete dem Land Niederosterreich, dass der Erfolg vieler, von der 6f-
fentlichen Hand gestalteter und finanzierter Bereiche von externen Parametern
beeinflusst wird. Dies kann die Gebietskdrperschaften aber nicht davon befreien,
flr ihre Handlungen Wirkungsziele und Indikatoren zu definieren. Der hohe Einsatz
offentlicher Mittel fiir den OPNRV rechtfertigt nach Ansicht des RH die Festlegung
von Wirkungszielen und Indikatoren, weil diese eine wesentliche Voraussetzung fur
eine Erfolgsmessung darstellen.

Entwicklung des Verkehrsangebots — Planungsprozess

6.1

Die Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien definierten in ihren Landesver-
kehrskonzepten die VOR GmbH als jene Stelle, deren Aufgabe die operative OV-
Planung ist. Die VOR GmbH teilte das Verbundgebiet in 20 Ausschreibungsregionen
und plante das Verkehrsangebot jeweils im Vorfeld einer Ausschreibung neu. Die
Verbundgrenzen zwischen VOR und VVNB spielten bei der Planung von Verkehren
keine Rolle mehr.

Die folgende Abbildung zeigt die fiir den 6ffentlichen Verkehr relevanten Planungs-
parameter beispielhaft fiir einen Teilbereich im VOR.
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Abbildung 2: Planungsparameter fiir den 6ffentlichen Verkehr am Beispiel Stidraum Wien — Wohnbevélkerung,
Schulstandorte und Umsteigepunkte
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Die Grundlage fiir neue Verkehrsplanungen stellten Siedlungskerne sowie wichtige
Schulstandorte und regionale bzw. lGiberregionale Zentren dar. Vor Beginn der Pla-
nungen beauftragte die VOR GmbH Fahrgasterhebungen fiir die betreffende Re-
gion. Im Bedarfsfall stimmte sie sich mit benachbarten Verkehrsverbiinden (Steier-
mark bzw. Oberdsterreich) ab. Im Zuge des Planungsprozesses beriet die VOR GmbH
das OV—Angebot mit den betroffenen Gemeinden und Stidten, den Planungsabtei-
lungen der Lander sowie den Mobilitatsmanagements (Mobilitdtszentralen, Stadt—
Umland—Managements) der Lander.

Zwischen den konkreten Planungen fiir bestimmte Ausschreibungen sprach die
VOR GmbH regelmafig mit dem BMVIT (Grundangebot Schiene, Bestellerférderung),
dem BMFJ (Schiler— und Lehrlingsfreifahrt), der Plattform Regionalverkehr der Pla-
nungsgemeinschaft Ost, den Verkehrsunternehmen (z.B. WIENER LINIEN GmbH & Co KG,
OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft, Raaberbahn AG, Niederdsterreichische Ver-
kehrsorganisationsgesellschaft m.b.H. NOVOG, Busunternehmen) und Infrastrukturun-
ternehmen (OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft). Inhalte der Abstimmungsrunden
waren die Koordinierung der Fahrplane fiir Bus und Bahn, die Gestaltung von Umstei-
gebahnhéfen, Informationen zu Ausschreibungsregionen, die Abstimmung der Offent-
lichkeitsarbeit und eine koordinierte Erstellung von Studien.

Es gab Hinweise darauf, dass am Ende des Planungsprozesses keine institutionali-
sierte abschlieBende Abstimmung des Planungsergebnisses mit den Planungsabtei-
lungen der Lander bestand, weshalb diese ihrer Rolle als fiir die strategische Steu-
erung und Priorisierung von konkreten Projekten verantwortliche Stellen nicht
ausreichend nachkommen konnten.

Mit der WIENER LINIEN GmbH & Co KG bestand die Vereinbarung, dass die
VOR GmbH jene Busverkehre plant und bestellt, die vom Umland lber die Stadt-
grenze nach Wien verlaufen und im stadtischen Bereich moglichst rasch an ein ho-
herrangiges Verkehrsmittel (U-Bahn, S—Bahn) anbinden. Den innerstadtischen 6f-
fentlichen Verkehr in Wien (U-Bahn, StraBenbahn und Bus) plante die MA 18
gemeinsam mit der WIENER LINIEN GmbH & Co KG.

Die MA 18 lieB im Jahr 2013 mogliche Auswirkungen verschiedener verkehrsplane-
rischer MalRinahmen' durch eine Expertengruppe abschatzen. Diese stellte fest,
dass durch die starke Zunahme der Nachfrage in Wien einzelne Abschnitte des
OV-Netzes (iberlastet waren. Dariiber, in welcher Form auf diese Uberlastung zu
reagieren sei, bestand in der Expertengruppe kein Konsens.

12

2.B. Attraktivierung der S—Bahn, (Um—)Bau der U-Bahnlinien U2 und U5, Beschleunigungen im StralRen-
bahnnetz
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Im Jahr 2012 veroffentlichte die MA 18 , Entscheidungsgrundlagen fir die Auswei-
tung der Parkraumbewirtschaftung in Wien”, in denen sie fiir die von der Auswei-
tung der Kurzparkzonen in den Jahren 2012 und 2013 betroffenen Bezirke ab-
schatzte, welche Verlagerungswirkung vom motorisierten Individualverkehr auf
andere Verkehrsmittel (darunter auch den OV) durch diese MaRnahme zu erwarten
waren. Diese Abschatzungen waren der VOR GmbH nicht bekannt. Eine Evaluie-
rung zu den Auswirkungen der Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung im Auf-
trag der MA 18 kam im Jahr 2014 zu dem Schluss, dass der Verlagerungseffekt zu
anderen Verkehrsmitteln ,etwas starker als urspriinglich erwartet” ausgefallen sei,
dass dafiir aber , keine quantitativen Belege wegen fehlender Verkehrsverhaltens-
erhebungen” bestiinden.

Die MA 18 konnte im Zuge der Gebarungsiiberprifung dem RH keine Analysen
dazu vorlegen, welche Auswirkungen durch die Preissenkung der Jahreskarte fiir
die Kernzone 100 und durch die Einflihrung des TOP-Jugendtickets im Jahr 2012
auf die Nachfrage im OV in Wien erwartet wurden bzw. welche Nachfrageveriande-
rungen diese MalRnahmen tatsachlich bewirkten.

Die VOR GmbH erhielt von der MA 18 keine quantifizierten Informationen dariber,
wie sich wesentliche verkehrs— bzw. raumplanerischen MaBnahmen in Wien® auf
die Nachfrage im OV auswirken kénnten. Sie verfiigte damit nicht tiber die notwen-
digen Informationen, um beispielsweise bei der Planung und Beauftragung von
Busverkehren im Stidraum Wiens zeitgerecht auf eine erhdhte Nachfrage durch
Pendlerinnen bzw. Pendler reagieren zu kénnen.

6.2 Der RH erachtete den Planungsprozess der VOR GmbH unter Einbeziehung der be-
troffenen Gemeinden und Stadte und der Planungsabteilungen und Mobilitatsma-
nagements der Lander als grundsatzlich zweckmaRBig.

Er wies jedoch kritisch darauf hin, dass die VOR GmbH im Zuge der Planung des
Verkehrsangebots im Vorfeld einer Ausschreibung nicht die Planungsabteilungen
der Lander fir eine finale Abstimmung der mit den Gemeinden und anderen Stake-
holdern akkordierten Planung konsultierte. Die Planungsabteilungen der Lander
konnten deshalb ihrer Rolle — als fiir die strategische Steuerung und Priorisierung
von konkreten Projekten verantwortliche Stellen — nicht ausreichend nachkom-
men.

13 7.B. Ausweitung der Kurzparkzonen in den Jahren 2012 und 2013 und Preissenkung der Jahreskarte fiir die
Kernzone 100 im Jahr 2012



Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) Gesellschaft m.b.H.

6.3

Der RH empfahl der VOR GmbH, am Ende des Planungsprozesses zu einem Ver-
kehrsangebot in einer Region die betroffenen Planungsabteilungen der Lander (so-
wie allenfalls weitere relevante Fachabteilungen) zu konsultieren und die geplan-
ten Verkehrsdienstleistungen von diesen bestatigen zu lassen.

Der RH kritisierte weiters, dass die MA 18 im Zuge der Gebarungsiberprifung dem
RH keine Analysen dazu vorlegen konnte, welche Auswirkungen durch die Preissen-
kung der Jahreskarte fiir die Kernzone 100 und die Einfihrung des TOP—Jugendti-
ckets im Jahr 2012 auf die Nachfrage im OV in Wien zu erwarten waren bzw. welche
Nachfrageverdanderungen diese MalBnahmen tatsachlich bewirkten.

Er kritisierte ferner, dass die VOR GmbH von der MA 18 keine quantifizierten Infor-
mationen dariber erhielt, wie sich die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung
in Wien in den Jahren 2012 und 2013 auf die Nachfrage im OV auswirken kénnte.
Damit kam die MA 18 ihrer in der Nah— und Regionalverkehrsstrategie Ostregion
festgeschriebenen Informationspflicht gegeniliber der VOR GmbH nicht nach.

Der RH empfahl den Planungsabteilungen der Lander Burgenland, Niederdsterreich
und Wien und dabei insbesondere der MA 18, die Auswirkungen der MaBnahmen
im eigenen Wirkungsbereich auf den 6ffentlichen Verkehr abzuschatzen und diese
Information der VOR GmbH zur Verfligung zu stellen.

Laut Stellungnahme der VOR GmbH wiirden im Rahmen der regelmaRigen Jours
fixes mit den Landervertretern die Planungen zu den Verkehrsdienstleistungen so-
wohl in den Ausschreibungsregionen als auch in den einzelnen Gemeinden vorge-
stellt und final abgestimmt — hinsichtlich der Fahrplangestaltung und finanzieller
Aspekte. Bei diesen Jours fixes wiirden auch die Erkenntnisse aus den diversen Ge-
meindeinformationen eingebracht, welche im Rahmen von Ausschreibungsprojek-
ten der VOR GmbH durchgefiihrt wiirden.

Zu den Planungs— und Datengrundlagen fir die Ausschreibung Stidraum hielt die
VOR GmbH fest, dass umfangreiche Zahlungen und Befragungen auf allen Regional-
buslinien im Binnen— und im Stadtgrenzen Gberschreitenden Verkehr durchgefiihrt
und als Grundlage fiir das kiinftige Liniennetz herangezogen worden seien. Alterna-
tivszenarien fir die von Netzianderungen betroffenen Fahrgaste seien aufgezeigt
worden. Ein Planungsgrundsatz der VOR GmbH — die Anbindung der Regionalbusse
an die U-Bahn oder S—Bahn auf Wiener Stadtgebiet moglichst nahe der Stadt-
grenze — konnte durch die Ergebnisse der Befragung bestatigt werden.

Laut Stellungnahme des Landes Niederdsterreich wiirden Abstimmungen sowohl
zu finanziellen als auch angebotsmaRigen Aspekten im Bereich Bus und Schiene
derzeit nicht in eigenen Abstimmungsrunden, sondern im Rahmen der regelmaRi-
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gen Jours fixes mit Vertretern der VOR GmbH und den jeweiligen Landern durchge-
fUhrt. Die Abstimmungen wiirden derzeit mindlich erfolgen.

Die Stadt Wien wies in ihrer Stellungnahme darauf hin, dass die , Entscheidungs-
grundlagen fir die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in Wien” in der die
moglichen Wirkungen der Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung auf die Nach-
frage im offentlichen Verkehr abgeschatzt wurden, seit 16. Februar 2012 im Inter-
net veroffentlicht seien. Mit den Verkehrsplanungsabteilungen der Lander Nieder-
Osterreich und Burgenland, der VOR GmbH und den Verkehrsunternehmen fanden
formelle und informelle Kontakte statt. Die vom RH dargelegte Informationspflicht
der MA 18 gegeniliber der VOR GmbH sei aus Sicht Wiens nicht gegeben. Die ,Nah—
und Regionalverkehrsstrategie Ostregion” schlage lediglich vor, eine Informations-
pflicht der Linder und Gemeinden anzustreben, die sich jedoch nur auf die Stand-
ortwahl bei 6ffentlichen Einrichtungen (Schulen, Bezirks— und Gemeindebehdrden
mit Kundenverkehr) beziehe. Aus der Sicht Wiens sei es nicht zweckmaRig, Ab-
schatzungen Uber die verkehrlichen Wirkungen von MaRnahmen im eigenen Wir-
kungsbereich durchzufiihren.

6.4 Der RH teilte der VOR GmbH mit, dass er die Planungen zu den Verkehrsdienstleis-
tungen unter Einbeziehung der Vertreter der Lander und Gemeinden im Rahmen
von Jours fixes als grundsatzlich positiv erachtete. Er stellte jedoch klar, dass die
VOR GmbH nicht die Planungsabteilungen der Lander fiir eine finale Abstimmung
der Planung konsultierte. Die Planungsabteilungen der Lander konnten deshalb ih-
rer Rolle als verantwortliche Stellen fir die strategische Steuerung und Priorisie-
rung von konkreten Projekten nicht ausreichend nachkommen. Der RH bekraftigte
deshalb seine Empfehlung, am Ende des Planungsprozesses zum Verkehrsangebot
einer Region die betroffenen Planungsabteilungen der Lander (sowie allenfalls wei-
tere relevante Fachabteilungen) zu konsultieren und die geplanten Verkehrsdienst-
leistungen von diesen bestatigen zu lassen.

Der RH erwiderte der Stadt Wien, dass die VOR GmbH von der MA 18 keine quan-
tifizierten Informationen dariber erhielt, wie sich die Ausweitung der Parkraumbe-
wirtschaftung in Wien auf die Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr auswirken konnte.
Die MA 18 konnte im Zuge der Gebarungstberprifung dem RH auch keine Analy-
sen dazu vorlegen, welche Auswirkungen durch die Preissenkung der Jahreskarte
fir die Kernzone 100 im Jahr 2012 auf die Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr in
Wien zu erwarten waren bzw. welche Nachfrageveranderungen diese Mallnahmen
tatsachlich bewirkten. Aus Sicht des RH entfalteten diese MalRnahmen wesentlich
starkere Wirkungen auf den offentlichen Verkehr als die Standortwahl einzelner
offentlicher Einrichtungen (wie z.B. Schulen) und waren damit umso mehr der
VOR GmbH als Planungsgrundlage zur Verfligung zu stellen gewesen. Der RH be-
tonte, dass sich die PGO als eine gemeinsame Organisation der Lander Burgenland,
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Niederosterreich und Wien zur Abstimmung und Vorbereitung raumplanerisch re-
levanter Fragen in der Ostregion definierte und sich Wien und insbesondere die
MA 18 — nach Ansicht des RH — nicht von gemeinsamen strategischen Zielsetzun-
gen der PGO distanzieren sollte. Der RH hielt deshalb seine Empfehlung aufrecht,
die Auswirkungen der MaRnahmen im eigenen Wirkungsbereich auf den &ffentli-
chen Verkehr abzuschatzen und diese Information der VOR GmbH aktiv zur Verfi-
gung zu stellen.

Gender- und Diversitatsaspekte in der Verkehrsplanung

7.1

(1) Die Verkehrskonzepte der Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien be-
fassten sich in unterschiedlicher Detailliertheit mit dem Genderthema.

Die Gesamtverkehrsstrategie Burgenland aus dem Jahr 2014 stellte dar, dass das
OPNRV-Angebot im Burgenland vorrangig auf Pendlerinnen bzw. Pendler und
Schiilerinnen bzw. Schiler abgestimmt war und entlang der Hauptachsen laufend
ausgebaut wurde. Entlang der Nebenachsen waren flexible Arbeitszeiten und der
steigende Anteil an Teilzeitbeschaftigungen schwieriger abzudecken. Frauen und
Manner mit unbezahlten Betreuungsaufgaben absolvierten komplexe, iber den
Tag verteilte Wegeketten auRerhalb der Morgen— und Abendspitzen. Die Bed{irf-
nisse dieser Gruppen kénnten laut der Gesamtverkehrsstrategie Burgenland lber
flexible Verkehrsangebote wie Mikro—OV-Systeme abgedeckt werden.

Ein ausdriickliches Ziel der Gesamtverkehrsstrategie Burgenland war es, die Mobi-
litatsbediirfnisse aller Bevolkerungsgruppen gleichberechtigt zu befriedigen, wobei
besonderes Augenmerk auf Kinder, dltere Menschen und mobilitatseingeschrankte
Personen gelegt wurde. Daher ware bei Fahrzeugen, Infrastrukturanlagen und In-
formationssystemen die Barrierefreiheit zu berlicksichtigen. Quantifizierte Ziele zu
Gender— und Diversitatsaspekten und Indikatoren zur Messung der Zielerreichung
fehlten.

Die NO Strategie Verkehr aus dem Jahr 2010 nannte als eines ihrer Ziele, bei der
Planung und Gestaltung des OPNRV—Angebots die Bediirfnisse der Fahrgiste, ins-
besondere der Frauen, Kinder, Personen mit Mobilitdtsbeeintrachtigungen und der
dlteren Menschen zu beriicksichtigen. Bei einer Beurteilung der MaBnahmenberei-
che im Rahmen der Strategieerstellung wurden diese auch hinsichtlich ihrer Aus-
wirkungen auf die Gleichstellung von Madnnern und Frauen bewertet. Die dabei
betrachteten Kriterien waren die Férderung der Erreichbarkeit mit dem offentli-
chen und nicht motorisierten Verkehr, die Sicherheit im 6ffentlichen Raum, die Be-
riicksichtigung von Haus— und Familienarbeit und die Anspriiche von Kindern, Ju-
gendlichen, alten Menschen und Behinderten.
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Auch in Niederosterreich fehlten quantifizierte Ziele zu Gender— und Diversitatsas-
pekten und Indikatoren zur Messung der Zielerreichung.

Bereits der Masterplan Verkehr Wien aus dem Jahr 2003 enthielt Daten zum unter-
schiedlichen Mobilitdtsverhalten von Mannern und Frauen; Frauen nutzten den
Umweltverbund (OV, Rad, FuBgénger) intensiver als Manner. Zu den Zielen des
Masterplans zdhlten u.a. eine Verbesserung der Mobilitdtschancen fiir Menschen
mit erschwerten Mobilitdtsbedingungen und die Angleichung des Mobilitatsverhal-
tens der Manner an das stadtvertraglichere Verkehrsverhalten der Frauen.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Indikatoren zu den genannten
Zielen und die Entwicklung der Indikatoren (ber die Zeit.

Tabelle 4: Entwicklung ausgewahlter Leitkriterien des Masterplans Verkehr Wien
Ziel2020 | ist2000 | ist2006 | 1stz0m
in %
geschlechtsspezifischer Anteil am Frauen und Frauen: 71,0 Frauen: 72,0 Frauen: 76,0
Umweltverbund Ménner: 75,0 Ménner: 56,0 Ménner: 59,0 Ménner: 66,0
Niederflurfahrzeuge bei StralRenbahnen 70,0 47,6 62,0 71,4
und Bussen (bis 2010)
Ausstattung der Stationen von U-Bahnen 100,0 94,0 100,0 100,0
und Unterflur-StraBenbahnen mit (bis 2010)
Aufzligen

Quellen: Stadt Wien; RH

(2) Im Rahmen des Planungsprozesses zu den Busverkehren veranstaltete die
VOR GmbH mehrere Gemeinde—Info—Runden, bei denen Beschiftigte der
VOR GmbH den jeweiligen Planungsstand mit Betroffenen diskutierten. Diese Run-
den standen grundsatzlich allen Betroffenen offen und auch Frauen konnten in die-
sem Forum ihre Bedirfnisse an den VOR herantragen.

Die VOR GmbH beauftragte gemeinsam mit dem Land Niederdsterreich im
Jahr 2011 eine ,Evaluierung des Mobilitatskonzepts Wachau 2010plus mit beson-
derer Bericksichtigung der Chancengleichheit im Alltagsverkehr”,
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7.2
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(3) Barrierefreiheit ist ein wesentliches Kriterium bei der Beférderung von Men-
schen mit Behinderungen, Eltern mit Kleinkindern und alteren Menschen und da-
mit ein Diversitatsaspekt.” Die VOR GmbH forderte ab der Ausschreibung der Bus-
verkehre im Tullnerfeld im Jahr 2012 bei allen Verfahren (iberwiegend Low
Entry— oder Niederflurbusse, die barrierefrei im Sinne des Bundes—Behinderten-
gleichstellungsgesetzes waren und ein Mehrzweckabteil aufwiesen, das z.B. die
Mitnahme eines Rollstuhls oder eines Kinderwagens ermoglicht.”™

(1) Der RH wies darauf hin, dass die Verkehrskonzepte der Lander hinsichtlich der
generellen Gender— und Diversitatsziele vergleichbar waren, sich in Bezug auf die
Parameter zur Messung der Zielerreichung aber deutlich unterschieden. Der RH
erachtete es als positiv, dass der Masterplan Verkehr Wien konkrete Indikatoren
aufwies, die eine Evaluierung der Zielerreichung ermdoglichten, und dass deren Ent-
wicklung regelmaRig Gberprift wurde. Er wies kritisch darauf hin, dass in den Lan-
desverkehrskonzepten des Burgenlands und des Landes Niederdsterreich quantita-
tive Indikatoren mit Zielwerten fehlten.

Der RH empfahl den Landern Burgenland und Niederésterreich, die in ihren Ver-
kehrskonzepten festgelegten Ziele in Bezug auf ein gendergerechtes und fir alle
Bevolkerungsgruppen zugdngliches Verkehrsangebot mit quantifizierten Indikato-
ren zur Messung der Zielerreichung zu erganzen und die Zielerreichung regelmaRig
zu evaluieren.

(2) Der RH wertete die von der VOR GmbH gemeinsam mit dem Land Niederdoster-
reich durchgefiihrte Evaluierung des Verkehrsangebots Wachau hinsichtlich gen-
derrelevanter Aspekte grundsatzlich als einen positiven ersten Schritt.

Er empfahl der VOR GmbH, die Untersuchung genderrelevanter Aspekte fortzufiihren.
So kénnte die VOR GmbH bei der geplanten Evaluierung des Verkehrsangebots nach
der Ausschreibung der regionalen Busverkehre die Befragungen der Fahrgaste u.a. ge-
trennt nach Geschlechtern auswerten, um so eine Riickmeldung zur Gendergerechtig-
keit des Verkehrsangebots zu erhalten und gegebenenfalls gegensteuern zu kbnnen.

(3) Der RH wertete die durchgangige Forderung von barrierefreien Bussen im Rah-
men der Ausschreibung der regionalen Busverkehre als positiv, weil dadurch so-
wohl in ihrer Mobilitdt eingeschrankte Personen als auch Personen mit Kleinkin-
dern das Verkehrsangebot des VOR und des VVNB gleichberechtigt nutzen konnen.

Diversitdts—Management strebt die Verhinderung der Diskriminierung von Minderheiten, z.B. von Menschen mit
Behinderung, und die Berlicksichtigung der Bediirfnisse unterschiedlicher Zielgruppen — z.B. dlterer Menschen
oder Familien — an (,,Positionen fiir eine nachhaltige Entwicklung Osterreichs®, Reihe Positionen des RH, 2016/2).

Generell ausgenommen waren lediglich Standardlinienbusse fiir eine Ubergangsfrist von maximal sieben
Monaten ab Auftragserteilung, Ersatzbusse, in manchen Regionen reine Schulbusse und Autobahnkurse.
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7.3

7.4

Die VOR GmbH sagte in ihrer Stellungnahme zu, im Rahmen der Verkehrsbefragun-
gen und —zdhlungen die Fragebogen kiinftig um genderrelevante Aspekte zu ergan-
zen und entsprechend auszuwerten.

Hinsichtlich der Gendergerechtigkeit des Verkehrsangebots sei laut Stellungnahme
des Landes Burgenland eigens eine genderorientierte Mobilitdtserhebung durchge-
flhrt worden; als Ergebnis seien die flir Gender Mainstreaming relevanten The-
menbereiche und MaRnahmen in der Gesamtverkehrsstrategie Burgenland darge-
stellt worden.

Laut Stellungnahme des Landes Niederdsterreich wiirden im Rahmen von Gender
Budgeting sukzessive alle Voranschlagsstellen einbezogen, wobei ,Verkehrsver-
blinde” und ,Nahverkehr” zu den ersten diesbeziiglich analysierten und mit Zielen
und MaBnahmen versehenen Anséatzen zdhlten. Dieser Prozess werde laufend wei-
tergefihrt. In diesem Zusammenhang sei die VOR GmbH bereits angewiesen wor-
den, alle Verkehrserhebungen so durchzufiihren, dass eine gendergerechte Ana-
lyse erfolgen kdnne. Die Anmerkung des RH zum Einsatz von barrierefreien Bussen
werde zur Kenntnis genommen und die diesbeziigliche Umstellung der Busflotte
weiterhin verfolgt.

Der RH stimmte dem Land Burgenland zu, dass in der Gesamtverkehrsstrategie
eine Darstellung der Ist=Situation von Frauen und Mannern mit Betreuungsaufga-
ben und MaBnahmen zur Gewahrleistung einer gleichberechtigten Mobilitat ent-
halten waren. Quantifizierte Indikatoren zur Messung der Zielerreichung fehlten
jedoch, weswegen der RH seine Empfehlung bekraftigte, die Landesverkehrsstrate-
gie um solche zu erganzen und die Zielerreichung regelmaRig zu evaluieren.

Umfang des Verkehrsangebots

8.1

Im Bereich des VOR und des VVNB waren im Jahr 2014 881 Bus— und Bahn—Linien
mit einer Gesamtlange von rd. 18.000 Kilometern im Auftrag der VOR GmbH unter-
wegs. Das Angebot im oOffentlichen Verkehr in der Ostregion entwickelte sich im
Zeitraum 2010 bis 2014 wie folgt:
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Tabelle 5: Verkehrsangebot im VOR und VVNB
2010 2011 2012 2013 2014 | Veranderung
2010 bis 2014
in Mio. Platz—km in %
QBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft 21.913 21.100 22.485 23.593 23.667 8,0
(im VOR)
WIENER LINIEN GmbH & Co KG 17.903 18.692 18.833 19.122 19.628 9,6
Aktiengesellschaft der Wiener Lokal- 508 522 526 525 527 37
bahnen
Raaberbahn AG 269 272 277 324 292 8,6
Regionalbusse (im VOR) 1.859 1.822 1.778 1.786 1.817 -2,3
Bahn (im VVNB) k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. -
Regionalbusse (im VVNB) 1.839 k.A. 1.836 1.807 1.815 -1,3
Summe 44.291 k.A. 45.735 47.157 47.746 7,8
Quellen: VOR GmbH; RH
Der Umfang des 6ffentlichen Verkehrs stieg im Zeitraum 2010 bis 2014 um rd. 8 %
an, wobei der Busverkehr im landlichen Raum leicht riicklaufig war (-1 % bis -2 %)
und sich das Angebot bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen um rd. 8 % bis 9 %
und bei der WIENER LINIEN GmbH & Co KG um rd. 10 % vergroRerte.
Die Bedienhaufigkeit an einer durchschnittlichen Linie im Busverkehr des VOR und
VVNB (exkl. Wiener Stadtverkehr) betrug im Jahr 2014 rd. 11,6 Fahrzeuge pro Tag
in beide Richtungen.' Das bedeutet, dass einem Fahrgast an einer beliebigen Hal-
testelle im Durchschnitt jeden Tag rd. 11,6 Fahrtmoglichkeiten in beide Fahrtrich-
tungen zur Verfligung standen.
Die Bedienhaufigkeit im Busverkehr war im Jahr 2012 im Verkehrsverbund Salzburg
mit durchschnittlich 22,7 Bussen pro Tag in beide Richtungen héher und im Ver-
kehrsverbund Karnten mit durchschnittlich 9,4 Bussen pro Tag in beide Richtungen
niedriger als im Gebiet des VOR und des VVNB."”
Fir den Schienenverkehr konnte die VOR GmbH keine Zahlen zum Verkehrsauf-
kommen im Gebiet des VVNB (weder Platz— noch Zug—Kilometer) vorlegen.
8.2 Der RH wies kritisch darauf hin, dass die VOR GmbH keine Kenntnis tiber den ge-
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samten Umfang des Verkehrsaufkommens im Schienenverkehr in ihrem Verbund-
gebiet hatte.

Bedienhdufigkeit je Tag an einer durchschnittlichen Bus—Linie im Jahr 2014: 62,92 Mio. Fahrzeug-
km/14.893 km Linge des Verkehrsnetzes Bus/365 Tage = 11,57 Busse pro Tag in beide Richtungen

Gebarungstberprifung ,Verkehrsverbiinde: Vergleich der Leistungen und der Finanzierung in Karnten und
Salzburg” (Reihe Bund 2014/11, TZ 9)



Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) Gesellschaft m.b.H. H

Der RH empfahl der VOR GmbH, Daten zum Umfang des Schienenverkehrsaufkom-
mens zu erheben, um eine Gesamtiibersicht lber das im Verbundgebiet vorhandene
OV-Angebot zu erlangen und das Schienenverkehrsangebot planen zu kénnen.

Der RH wies darauf hin, dass die Bedienhaufigkeit im VOR und im VVNB unter jener im
Verkehrsverbund Salzburg und (ber jener im Verkehrsverbund Karnten lag. Dies lag
seiner Ansicht nach daran, dass die Zahlen auch landliche Regionen im Burgenland und
in Niederosterreich einschlossen und nicht den Wiener Stadtverkehr berlicksichtigten.

8.3 Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederdsterreich wiirden die
fehlenden Daten im Schienenbereich daher riihren, dass bis zur Vereinheitlichung der
Tarifsysteme von VOR und VVNB fiir die Einnahmenaufteilung im VOR das Platzkilome-
terangebot der Verkehrsunternehmen ein wesentlicher Bestandteil war. Im VVNB habe
die Einnahmenaufteilung jedoch nicht auf diesen Grundlagen aufgebaut. Daher seien
keine entsprechenden einheitlichen Daten fiir VOR und VVNB vorhanden gewesen. Mit
der nunmebhr erfolgten Vereinheitlichung der Tarifsysteme sei die Schaffung einer ein-
heitlichen Datenbasis fiir die gesamte Ostregion moglich.

Laut Stellungnahme des BMVIT habe es — heruntergebrochen auf die einzelnen
Verkehrsleistungen — sowohl Kenntnis tiber jede einzelne tiber die SCHIG mbH be-
stellte Verkehrsleistung als auch tber die regelméaRigen Fahrgastzdhldaten. Diese
Zahldaten wiirden auch die Grundlage fiir die Erhebung der Personenkilometer fir
den Indikator des Wirkungszieles 2 (siehe TZ 4) bilden.

Nachfrage
9.1 Die Anzahl der in der Ostregion mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln beférderten Fahr-
gdste entwickelte sich im Zeitraum 2010 bis 2014 wie folgt:
Tabelle 6: Anzahl der Fahrgaste (Fahrten) in VOR und VVNB nach Verkehrstrigern
2010 ‘ 2011 | 2012 | 2013 ‘ 2014 | Verdnderung
2010 bis 2014
Anzahl in Mio. in %
Schiene 77,44 79,54 83,20 85,90 88,43 14,2
WIENER LINIEN GmbH & Co KG 721,17 756,65 837,22 908,19 960,51 33,2
Regionalbusse 28,79 29,62 30,25 30,22 30,06 4,4
Bereinigung um Mehrfachnutzungen? -46,98 -49,44 -52,42 -55,64 -58,72 25,0
Schilerinnen bzw. Schiiler und Lehrlinge? 147,76 148,06 264,59 274,46 285,94 93,5
Summe 928,17 964,43 | 1.162,84 | 1.243,13| 1.306,23 40,7
Rundungsdifferenzen moglich Quellen: VOR GmbH; RH

1 Fahrgiste, die auf einer Wegstrecke mehrere Verkehrsmittel benutzen und deshalb mehrfach gezihlt wurden.

2 Schiilerinnen bzw. Schiiler und Lehrlinge nicht einzelnen Verkehrsmitteln zuordenbar
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Im Uberpriften Zeitraum stieg die Anzahl der Fahrgaste in der Ostregion um rd. 41 %
auf rd. 1,3 Mrd. Fahrgaste im Jahr 2014 an. Neben den Schiilerinnen bzw. Schiilern
und Lehrlingen, die von der Einflihrung des TOP—Jugendtickets (siehe TZ 19) profitier-
ten, war der stdarkste Fahrgastzuwachs bei der WIENER LINIEN GmbH & Co KG
(+33 %) zu verzeichnen. Die Steigerung der Fahrgaste war vor allem auf einen Zu-
wachs in den Jahren 2012 und 2013 zuriickzufiihren. In diesen Jahren wurden in
Wien die Kurzparkzonen ausgeweitet und der Preis der Jahreskarte der Kernzone 100
deutlich gesenkt.

Die VOR GmbH kannte bei den beférderten Personen in Zugverbindungen lediglich
die Anzahl jener Personen, die mit Verbundtickets unterwegs waren. Sie hatte
keine Informationen dazu, wie viele Fahrgaste in ihrem Verbundgebiet in Ziigen mit
Haustariftickets der jeweiligen Eisenbahnverkehrsunternehmen fuhren. Ihr fehlte
damit eine Gesamtiibersicht, wie grofl die Nachfrage auf den jeweiligen Relationen
im Verbundgebiet insgesamt war.

Die in der Ostregion verkehrenden Fahrgaste entfielen auf folgende Kundengrup-
pen:

Tabelle 7: Entwicklung der Fahrgéste (Fahrten) in VOR und VVNB nach Kundengruppen

Anteil Veranderung

2010 2011 2012 2013 2014 im Jahr 2014 | 2010 bis 2014

in Mio. Fahrgdsten in %
Gelegenheitsfahrgaste (Einzelkarten, | 1,611 11858| 113,87 102,80| 100,38 7,7 13,5
kurzfristige Zeitkarten)
Inhaberinnen bzw. Inhaber langerfris-
tiger Zeitkarten (Pendlerinnen bzw. 434,90| 457,94| 515,66| 576,02 622,95 47,7 43,2
Pendler)
Kinder, Studierende, Seniorinnen bzw. | .9 41| 94015| 268,72| 289,85| 296,95 22,7 29,4
Senioren
Schilerinnen bzw. Schaler und 147,76| 148,06| 264,59| 274,46| 285,94 21,9 93,5
Lehrlinge
Fahrgdste VOR+VVNB gesamt 928,17 | 964,43 (1.162,84 |1.243,13 (1.306,23 100,0 40,7

Rundungsdifferenzen moglich
Quellen: VOR GmbH; RH

Die zahlenmaRig starkste Kundengruppe in der Ostregion waren mit rd. 48 % aller
Fahrgaste die Pendlerinnen bzw. Pendler. Sie waren damit in der Ostregion wesent-
lich starker vertreten als vergleichsweise in den Verkehrsverbiinden in Karnten
(13 %) und Salzburg (23 %)."® Die in Karnten und Salzburg dominierende Kunden-

18 Gebarungsiberpriifung ,Verkehrsverbiinde: Vergleich der Leistungen und der Finanzierung in Karnten und
Salzburg” (Reihe Bund 2014/11, TZ 12)
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9.2

9.3

gruppe der Schiilerinnen bzw. Schiler und Lehrlinge (Karnten: 68 %, Salzburg:
50 %) war in der Ostregion mit rd. 22 % vergleichsweise von geringerer Bedeutung.

Der RH wies auf den starken Anstieg der Fahrgdste im VOR und VVNB in den Jah-
ren 2010 bis 2014 hin. Der Fahrgastzuwachs insbesondere in der Kernzone 100 in
Wien war nach Ansicht des RH ein Zeichen dafir, dass neben der Qualitat des An-
gebots auch begleitende MaRBnahmen, wie die Tarifgestaltung und raumplaneri-
sche MaRRnahmen, wie z.B. die Ausweitung der Kurzparkzonen in Wien, die Nach-
frage nachhaltig beeinflussten.

Der RH merkte an, dass durch den vergleichsweise hohen Anteil an Pendlerinnen
bzw. Pendlern grundsatzlich gute Voraussetzungen dafiir gegeben waren, dass Ein-
nahmen aus Ticketverkdufen zur Finanzierung des OPNRV maRgeblich beitragen.

Das Land Niedero6sterreich nahm in seiner Stellungnahme die Anmerkung des RH
zum vergleichsweise hohen Anteil an Pendlerinnen bzw. Pendlern im VOR und de-
ren Beitrag zur Finanzierung des OPNRV zur Kenntnis.

Finanzierung des OPNRV

Beitrage der 6ffentlichen Hand

Vertragliche Grundlagen der Verbundfinanzierung

10.1

(1) Das vertragliche Fundament der Finanzierung der VOR GmbH bildeten im We-
sentlichen die in der folgenden Tabelle angefiihrten Dokumente:
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Tabelle 8:

Dokument

Gesellschaftsvertrag (2002)

Vertragspartner

Land Burgenland,
Land Niederosterreich,
Land Wien

Vertragliche Grundlagen der Finanzierung der VOR GmbH

Regelungsgegenstand

Nicht durch Ertrage gedeckte Aufwendungen der VOR GmbH
werden durch von den Gesellschaftern zu leistende Gesell-
schafterzuschisse ausgeglichen.

Grund-und Finanzierungsvertrag VOR (1984)

Bund (BMVIT, BMF),
Land Burgenland,
Land Niederdsterreich,
Land Wien

Bestimmungen zur Tragung der Ab— und Durchtarifierungs-
verluste! sowie der Kosten des Verbundmanagements blei-
ben weiterhin formal aufrecht, obwohl sich der Bund im
Jahr 2002 als Gesellschafter aus der VOR GmbH zuriickzog
und VOR sowie VVNB im Jahr 2002 ein gemeinsames Ver-
bundmanagement beschlossen.

Grund-und Finanzierungsvertrage VVNB:

— Verkehrsverbund Nérdliches Weinviertel
(NWV, 1993)

— Verkehrsverbund Waldviertel (WVV, 1993),

— Verkehrsverbund Niederdsterreich Zentral/
Mostviertel (ZMV, 1993)

— Verkehrsverbund Niederdsterreich Sud/Bur-
genland Mitte (NBV, 1993)

— Verkehrsverbund Sudburgenland (SBVY,
1996)

Bund (BMVIT),

Land Niederdsterreich
und/oder

Land Burgenland

Bestimmungen zur Tragung der Ab— und Durchtarifierungs-
verluste sowie der Kosten des Verbundmanagements bleiben
weiterhin formal aufrecht, obwohl VOR und VVNB 2002 ein
gemeinsames Verbundmanagement beschlossen.

Grundsatzvereinbarung (2002)

Bund (BMVIT),

Land Burgenland,
Land Niederdsterreich,
Land Wien

Der Bund bestellt Verkehrsverbund—Managementleistungen
flr VVNB und SBV bei der VOR GmbH und leistet fiir das
Management von VOR und VVNB jahrlich eine Pauschale von
1,4 Mio. EUR (ohne Wertsicherung) und fiir die Ab— und
Durchtarifierungsverluste einen fiir das Jahr 2002 festgeleg-
ten Betrag, der einer Wertsicherung unterliegt.

Betreuungsiibereinkommen (2003)

Bund (BMVIT),

Festlegung der Managementaufgaben der VOR GmbH und

VOR GmbH der jahrlichen Pauschale von 1,4 Mio. EUR
Vertrage zur Durchfiihrung der Schiler—und | Bund (BMWFJ, nunmehr | Die SLF erfolgt aus dem Familienausgleichsfonds (BMFJ). In
Lehrlingsfreifahrt (SLF) BMFJ), VOR GmbH den Jahren 2010 und 2011 flossen nur jene SLF-Mittel Gber

die VOR GmbH, die das VOR—Gebiet betrafen. SLF-Mittel, die
den VVNB betrafen oder direkt mit Verkehrsunternehmen ab-
gerechnet wurden, waren dabei nicht enthalten.

Ab dem Jahr 2012 erfolgte die Integration der regionalen
Buslinien des VVNB in den VOR, womit auch die anteiligen
SLF—Mittel an die VOR GmbH flossen. Direktabrechnungen
mit einzelnen Verkehrsunternehmen blieben davon unbe-
rahrt.

Ab dem Schuljahr 2012/2013 erfolgte eine grundlegende
Umstellung der Auszahlungsmodalitaten auf Basis neuer ver-
traglicher Regelungen (,,SLF—neu*”). Die Auszahlungen der
SLF—Mittel erfolgten als Pauschalabgeltungen, die ausschlieB-
lich Gber die VOR GmbH abgewickelt wurden. Die Hohe der
Pauschalabgeltungen basierte im Wesentlichen auf dem Zah-
lungsvolumen (abzuglich der Selbstbehalte) des Schuljahres
2010/2011. Die Wertsicherung fir die Folgejahre berticksich-
tigte den Verbraucherpreisindex und die Entwicklung der
Schiilerinnen— bzw. Schiler— und Lehrlingsanzahl.

1 Der Abtarifierungsverlust ist jener Einnahmenentgang, der Verkehrsunternehmen durch die Ausgabe erméRigter Verbundtickets ent-
steht. Der Durchtarifierungsverlust ist jener Einnahmenentgang, der den Verkehrsunternehmen aufgrund der degressiven Tarifgestal-
tung nach Entfernung entsteht. Um den Fahrgésten bei Benlitzung mehrerer Verkehrsmittel die htheren Preise fir die Anfangskilometer
nur einmal zu berechnen, wird ein durchgehender Tarif von der Einstiegs— bis zur Ausstiegsstelle berechnet, und zwar so, als ob die
gesamte Distanz mit einem Verkehrsmittel zurlickgelegt wiirde.

Quellen: VOR GmbH; BMVIT; RH
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Die Grund— und Finanzierungsvertrage fiir den VOR und die regionalen Verkehrs-
verblinde des VVNB waren weiterhin aufrecht, obwohl bereits seit dem Jahr 2002
beide Verkehrsverbiinde von der VOR GmbH verwaltet wurden.

(2) Die Grundsatzvereinbarung aus dem Jahr 2002 sah fiir die Abgeltung der Ab— und
Durchtarifierungsverluste einen Wertanpassungsmechanismus vor, der zu 50 % auf
Veranderungen der Anzahl verkaufter Fahrausweise, gewichtet nach Fahrausweisgat-
tungen unter der Annahme statisch festgelegter Bewertungsfaktoren,™ aufbaute. Die
Bewertungsfaktoren entsprachen nicht der tatsachlichen Nutzungshaufigkeit. Weder
die VOR GmbH noch das BMVIT konnten zur Zeit der Gebarungsiberpriifung die Be-
weggriinde fir die damalige Festlegung der Bewertungsfaktoren rekonstruieren.

Weitere EinflussgroRen fiir die Wertanpassung waren Veranderungen im Kraftfahrli-
nien—Regelbeférderungspreis (30 %) sowie Veranderungen der Platzkilometer? (20 %).

Eine Anderung des Abgeltungsbetrags erfolgte immer erst dann, wenn die Anpas-
sungsparameter insgesamt die Uberschreitung eines Schwellenwerts in Héhe von
3,75 % des Abgeltungsbetrags bewirkten.

Durch deutliche Preisminderungen bei der Jahreskarte fiir die Kernzone 100 in
Wien Mitte 2012 (siehe TZ 16) und die Schaffung neuer Angebots— und Ticketkate-
gorien (insbesondere TOP-Jugendticket und Jugendticket, siehe TZ 19) im
Herbst 2012 kam es zu einem starken Wechsel von Einzelfahrscheinen, Wochen—
und Monatskarten zu Jahreskarten. Die historisch festgelegte Wertsicherungsrege-
lung geriet zunehmend in Schieflage, weil sie die Nachfrageentwicklung nicht mehr
korrekt abzubilden vermochte und flir Zeitkarten eine zu geringe Nutzung bzw. eine
zu geringe Anzahl an Fahrten ergab. Nach Berechnungen der VOR GmbH belief sich
die fur den VOR und VVNB erwachsende Unterdeckung infolge nicht addaquater
Wertanpassungen auf insgesamt rd. 6,1 Mio. EUR (kumulierte Betrachtung bis
Ende des Jahres 2013).

(3) Bei den anderen osterreichischen Verkehrsverbliinden wurden die Grund— und
Finanzierungsvertrage spater abgeschlossen und bereits fortschrittlichere Wertan-
passungsmechanismen vereinbart. Diese berlicksichtigten je zur Halfte den Ver-
braucherpreisindex und die konkrete Nachfrageentwicklung auf Basis der Ticketer-
|6se. Die VOR GmbH schlug dem BMVIT einen mit dem Verkehrsverbund Steiermark

1 Einzelkarten: Faktor 1; kurzfristige Zeitkarten bis hin zur Wochenkarte: Faktor 1 Monatskarten: Faktor 4,33;
Jahreskarten: Faktor 12 * 4,33

20 mit Ausnahme jener Platzkilometer, die auf Basis des OPNRV—G 1999 durch Zusatzbestellungen des Bundes

beauftragt wurden
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10.2

10.3

21

vergleichbaren Wertanpassungsmechanismus?' vor. Die Entscheidung hinsichtlich
eines neuen Grund— und Finanzierungsvertrags sowie eines neuen, geeigneteren
Wertanpassungsmechanismus war bis Mitte Dezember 2015 offen.

Der RH bemangelte, dass die bestehenden Vertragsgrundlagen fiir die Finanzierung
der VOR GmbH weitgehend veraltet waren. Sie bildeten zur Zeit der Gebarungs-
Gberprifung weder die aktuelle organisatorische noch die territoriale Struktur des
von der VOR GmbH verwalteten Gebiets in addquater Weise ab. Die in den Grund-
und Finanzierungsvertragen vereinbarten Wertanpassungsmechanismen fiir die
Ab—und Durchtarifierungsverluste waren infolge neuer Angebots— und Ticketstruk-
turen ungeeignet, den tatsdchlichen Wertanpassungserfordernissen gerecht zu
werden. Der RH wies kritisch darauf hin, dass in der Grundsatzvereinbarung 2002
und im Betreuungsiibereinkommen 2003 eine Wertanpassung fiir das Verbundma-
nagement—Entgelt fiir die VOR GmbH ganzlich fehlte.

Der RH empfahl dem BMVIT und der VOR GmbH, ehestmoglich einen neuen
Grund-— und Finanzierungsvertrag abzuschlieRen, um eine Rechtsbereinigung her-
beizufihren und die nachhaltige Finanzierung der VOR GmbH zu unterstitzen. Die-
ser Vertrag sollte die aktuellen Verbundstrukturen der Ostregion widerspiegeln
und die derzeit mittels Grundsatzvereinbarung und Betreuungsiibereinkommen
gesondert geregelte Abgeltung fir administrative Aufwendungen der VOR GmbH
einschlieBen. Ebenso sollte die neue Regelung Wertanpassungsmechanismen fiir
die Ab— und Durchtarifierungsverluste und das Verbundmanagement—Entgelt bein-
halten, die sowohl Veranderungen des Verbraucherpreisindex als auch eine ad-
dquate Nachfragekomponente enthalten.

Die VOR GmbH teilte in ihrer Stellungnahme mit, dass neben der im Jahr 2012 erfolgten
Absenkung des Preises fir die Jahreskarte in Wien auf 365 EUR und der Einflihrung des
Top—Jugendtickets eine Reihe weiterer MaRnahmen die Uberwanderung hin zur Jah-
reskarte mitbeeinflusst hatten, wie z.B. die Inbetriebnahme der neuen Westbahnstre-
cke St. Polten — Wien mit einer Fahrzeitverkiirzung von 45 auf 25 Minuten, das zusatz-
liche Leistungsangebot auf der Strecke Wien—St. Polten u.a. durch die Betriebsaufnahme
eines Privatunternehmens und hohe Treibstoffkosten. Alle Empfehlungen des RH fan-
den Eingang in die derzeit laufenden Verhandlungen mit dem BMVIT.

Das Land Niederosterreich sagte in seiner Stellungnahme zu, auf die VOR GmbH
einzuwirken, die Empfehlungen des RH bei den laufenden Verhandlungen mit dem
Bund zu neuen Vertragsgrundlagen zu berticksichtigen.

50 % Verbraucherpreisindex, 50 % relative Veranderung der Nachfrage; dabei waren die Verkehrsverbund-
einnahmen, bereinigt um Tariferhéhungen, maRgebend.
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Laut Stellungnahme des BMVIT sei die Organisationsstruktur des VOR im Jahr 2002 an
jene der anderen 6sterreichischen Verkehrsverblinde angeglichen worden. Das BMVIT
sei als Gesellschafter aus der VOR GmbH ausgestiegen. Dies und die weitere Bundesfi-
nanzierung sei in einer Grundsatzvereinbarung geregelt worden. In § 2 dieser Grund-
satzvereinbarung sei bereits eine Wertsicherungsregelung enthalten gewesen, die eine
Nachfrage— und eine Teuerungskomponente beinhalte. In § 7 sei der Abschluss eines
neuen Grund— und Finanzierungsvertrags in Aussicht gestellt worden. Beginnend mit
dem Jahr 2003 seien mit allen Gsterreichischen Verbiinden neue Grund—und Finanzie-
rungsvertrage abgeschlossen worden. In der Ostregion sei seitens der Lander die Zu-
stimmung zu einem neuen Grund- und Finanzierungsvertrag von der Einflihrung des
neuen Tarifsystems abhdngig gemacht worden, weil die finanziellen Auswirkungen da-
mals noch nicht abschatzbar gewesen seien. Im VVNB sei daraufhin ein Beschluss im
Lenkungsausschuss herbeigeflihrt worden, der den Finanzierungsbeitrag des Bundes
geregelt habe. Die Arbeiten am Tarifsystem hatten sich gegentiber der urspriinglichen
Planung des VOR aufgrund der hohen technischen und finanziellen Herausforderungen
verzogert. Die fehlenden Mittel fiir den Ab— und Durchtarifierungsverlust seien nicht
nur durch eine Wertsicherungsregelungsanpassung des Bundes im VOR und VVNB be-
griindet — diese habe sich ahnlich wie bei den anderen 6sterreichischen Verblinden
entwickelt —, sondern vielmehr durch die Einflihrung des TOP—Jugendtickets und der
365—-EUR-Jahreskarte fiir Wien im Jahr 2012, wodurch eine Verwanderung hin zu Zeit-
karten erfolgt sei. Damit habe die bestehende Wertsicherung nicht mehr die tatsachli-
che Kostenentwicklung abgebildet. Nach Einfiihrung des neuen Tarifsystems fiir die
gesamte Ostregion im Juli 2016 seien die Vertragsverhandlungen fiir den neuen Grund-
und Finanzierungsvertrag umgehend wieder aufgenommen worden, womit die Wert-
sicherungsregelungen Osterreichweit vereinheitlicht werden konnen. Es sei geplant,
den neuen Grund-— und Finanzierungsvertrag bis Ende 2016 abzuschlief3en.

10.4 Die Ausfiihrungen des BMVIT unterstrichen die Kritik des RH, derzufolge die in den
zur Zeit der Gebarungsiberprifung geltenden Grund— und Finanzierungsvertragen
vereinbarten Wertanpassungsmechanismen fiir die Ab— und Durchtarifierungsver-
luste infolge neuer Angebots— und Ticketstrukturen ungeeignet waren, den tat-
sachlichen Wertanpassungserfordernissen gerecht zu werden. Der RH sah daher
die vom BMVIT bis Ende 2016 in Aussicht gestellte Neuregelung des Grund- und
Finanzierungsvertrags als wichtigen Beitrag zur nachhaltigen Finanzierung des VOR.

11.1 (1) Im Wirkungsbereich des Verkehrsverbunds Ost—Region trugen die Gebietskor-
perschaften (Bund, Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien, Gemeinden
bzw. Stadtgemeinden) in unterschiedlichem AusmaR zur Finanzierung der Aufga-
ben der VOR GmbH bei.

(2) In der folgenden Tabelle stellte der RH jene Finanzierungsbeitrdge der Gebiets-
korperschaften, die zur Deckung des Verwaltungsaufwands der VOR GmbH und der
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von ihr beauftragten Verkehrsleistungen beitrugen, zusammen. Nicht inkludiert
sind dabei jene Stadtverkehre, die nicht Gber die VOR GmbH beauftragt und mit
eigenen Verkehrsbetrieben abgewickelt wurden,?? sowie Beitrdge zur Errichtung
und Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur.

Tabelle 9: OVv-Beitrige der 6ffentlichen Hand — VOR GmbH

Verdnderun,
2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ‘ 2013 ‘ 2014 ‘ . 1’i
in Mio. EUR in%

Beitrage fiir Verbundmanagement und 6ffentliche Verkehrsleistungen
Betreuungsiibereinkommen Bund 1,40 | 1,40 | 1,40 | 1,40 | 1,40 | 0,0
Gesellschafterzuschiisse und —nachschiisse (inkl. Nachschusse fiir den Kraftfahrlinienbereich)

Wien 2,56 3,86 3,07 2,65 2,28 -10,9

Nieder6sterreich 2,83 6,08 3,09 2,68 2,48 -12,4

Burgenland 0,68 1,76 0,76 0,79 0,60 -11,8
Summe Gesellschafterzuschiisse und —nachschiisse 6,07 11,70 6,92 6,12 5,36 -11,7
davon

ITS 1,89 1,47 1,98 1,81 1,21 -36,0
Abgeltung Ab— und Durchtarifierungsverluste (ADTV)

Bund 29,39 28,50 27,85 30,00 25,06 -14,7

Wien 10,24 10,28 10,01 10,92 11,06 8,0

Niederosterreich 17,24 17,82 17,95 21,52 22,24 29,0

Burgenland 4,83 3,49 3,90 3,97 3,94 -18,4
Summe ADTV 61,70 60,09 59,71 66,41 62,30 1,0
Verbundzuschiisse fiir Verkehrsdienstbestellungen
VDV Wien OBB 0,00 0,00 0,00 9,69 9,90 -
VDV Niederdsterreich OBB 0,00 1,13 0,00 30,90 32,23 -
VDV Niederdsterreich NOVOG! 0,00 0,00 0,00 10,01 10,31 -
VDV Burgenland Raaberbahn AG 0,00 0,00 0,00 3,31 3,39 -
VDV Niederdsterreich regionale Kraftfahrlinien 0,00 0,00 0,00 16,14 16,51 -
VDV Burgenland regionale Kraftfahrlinien 0,00 0,00 0,00 0,23 0,90 -
Summe Verbundzuschiisse 0,00 1,13 0,00 70,27 73,24 -
Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt tiber VOR GmbH (Mittel des FLAF; Bund)
Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt | 41,02| 3987 9049 12929| 13632 232,3
Sonstiges
Zusatzbestellungen Stadte und Gemeinden (kumuliert) 4,86 4,88 4,93 6,61 7,02 44,4
riei::::ilth;r;zrnd;;:tr;g gem. §§ 24, 26 OPNRV-G 1999 (ge- 337 3,26 293 071 0,70 792
Abgeltung Semestertickets? 3,44 3,44 2,04 4,75 3,30 -4,1
Abgeltung Studentenmonatskarten? 1,13 1,16 1,20 1,44 1,47 30,1
Summe Sonstiges 12,80 12,74 11,10 13,51 12,49 -2,4
3‘8";";:1:_:"33‘9 der Sffentlichen Hand ber 122,99| 126,93| 169,62 287,01| 291,11 136,7

Rundungsdifferenzen moglich

ITS: Intelligent Transport Systems Vienna Region

1 inkl. Wieselbus

2 Durchldufer Bund an WIENER LINIEN GmbH & Co KG (Abrechnung iiber VOR GmbH)
3 nur iber die VOR GmbH abgerechnete Betrige
Quellen: VOR GmbH; RH

2 Stadt Wien sowie Stadtverkehre Wiener Neustadt und Waidhofen an der Ybbs
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Eine ndherungsweise Zuordnung der geleisteten Beitrdge zu den einzelnen Ge-
bietskorperschaften zeigte folgende Entwicklung:

Tabelle 10: GV-Beitrige der 6ffentlichen Hand VOR GmbH — nach Gebietskérperschaften

Verdnderun
2010 ‘ 2011 ‘ 2012 2013 ‘ 2014 2010 bis 20]51
in Mio. EUR in %
Bund 76,38 74,37 122,98 166,88 167,55 119,4
Wien 12,80 14,14 13,08 23,26 23,24 81,6
Niederdsterreich 20,07 25,03 21,04 81,25 83,77 317,4
Burgenland 5,51 5,25 4,66 8,30 8,83 60,3
Stadte und Gemeinden inkl. Bestellerforderung 8,23 8,14 7,86 7,32 7,72 -6,2
Summe 122,99 126,93 169,62 287,01 291,11 136,7

23

24

Quellen: VOR GmbH; RH

Die liber die VOR GmbH abgewickelten Beitrage der 6ffentlichen Hand beliefen sich
im Jahr 2014 auf insgesamt rd. 291 Mio. EUR. Sie wuchsen damit gegeniliber dem
Jahr 2010 um 137 % an (siehe auch Tabelle 12). Die Steigerungen waren darauf
zurlickzuflihren, dass ab dem Jahr 2012 auch die regionalen Kraftfahrlinien des
VVNB und ab dem Jahr 2013 die gesamte Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt tiber die
VOR GmbH abgewickelt wurden (Steigerung des Bundesbeitrags in den Jahren 2012
und 2013). Hinzu kam, dass die Lander Burgenland, Niederosterreich und Wien die
VOR GmbH beginnend ab dem Jahr 2013 mit der Bestellung des Zusatzangebots
von Verkehrsdienstleistungen im Schienenpersonenverkehr beauftragten (Steige-
rung der Zuschiisse der Lander im Jahr 2013).

(3) In der folgenden Tabelle zeigt der RH groRenordnungsmalig jene Beitrage der
offentlichen Hand, die dem offentlichen Verkehr in der Ostregion zuflossen, aber
nicht Gber die VOR GmbH abgerechnet wurden.?® Dies waren insbesondere

— die Beitrdage des Bundes zur Sicherstellung des Grundangebots Schiene gemaR
§ 7 OPNRV-G 1999, die im Wege von Verkehrsdienstvertrigen iiber die Schie-
neninfrastruktur—Dienstleistungsgesellschaft mbH beauftragt wurden 24,

Nicht einbezogen wurden Beitrage fir die Errichtung und Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur sowie die
Kosten flr die Stadtverkehre der Stadte Wiener Neustadt und Waidhofen an der Ybbs, die Gber eigene
Verkehrsunternehmen verfugten.

Fur die Bestellung und Finanzierung eines Grundangebots im Schienenpersonenverkehr zeichnete gemaf
§ 7 OPNRV-G 1999 der Bund verantwortlich. Den Bestellungen lagen Verkehrsdienstvertrige zugrunde,
welche die SCHIG im Auftrag des Bundes beginnend ab Februar 2011 mit den Eisenbahnverkehrsunterneh-
men abschloss. Sie regelten rickwirkend ab Anfang 2010 die Leistungen des Grundangebots Schiene hin-
sichtlich Umfang, Fahrplan, Qualitat der Leistungserbringung und des dafiir zu leistenden Entgelts.
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— jene Beitrage des Bundes aus der Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt (SLF), die nicht

Uber die VOR GmbH abgerechnet wurden,

— der jahrliche Betriebskostenzuschuss der Stadt Wien an die WIENER
LINIEN GmbH & Co KG sowie

— Zahlungsverpflichtungen der Gesellschafter Burgenland, Niederosterreich und Wien

an Verkehrsunternehmen, die auf Basis von diversen Altvertragen fortbestanden.

Tabelle 11: OV-Beitrige der 6ffentlichen Hand — auRerhalb VOR GmbH

Veranderun
2010 ‘ 2011 ‘ 2012 2013 ‘ 2014 ‘ Tl 15‘
| in Mio. EUR | in %
Beitrage fir 6ffentliche Verkehrsleistungen*
Grundangebot Schiene (Basis VDV zwischen SCHIG und Verkehrsunternehmen)
;i:ﬁ/ Zﬁ; ';ﬁ'g’:trr';e;g :kt'e"gese"“haﬁ; Nah-undRe- | »o3 11| 26225| 29472 301,79| 307,65 21,5
g?t?;;’;rs?;::g/iﬁ;kehr Aktiengesellschaft; Fernverkehr 14,28 14,99 13,57 13,36 13,61 47
Raaberbahn AG 4,56 4,68 4,76 5,20 5,30 16,2
Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen (WLB) 11,46 11,75 11,98 12,21 12,46 8,7
NOVOG2 2,89 2,96 3,02 3,08 3,12 8,0
Summe Grundangebot Schiene 286,30 296,63 328,05 335,64 342,14 19,5
SLF auBer VOR GmbH; Bund (FLAF—Mittel It. Meldung BMFJ)
Bereich VVNB 51,83 52,19 0,00 0,00 0,00 -100,0
Direktzahlungen an Verkehrsunternehmen 37,83 37,51 38,65 0,00 0,00 -100,0
Summe SLF abseits VOR GmbH 89,66 89,70 38,65 0,00 0,00 -100,0
Wien
Betriebskostenzuschuss an die WIENER LINIEN GmbH & Co KG 261,38 289,80 280,43 331,94 321,16 22,9
VDV (alt) OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft 6,98 6,98 6,98 0,00 0,00 -100,0
?c:ieétrxlfvzitrr:z;ge OBB—Personenverkehr Aktiengesell- 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 0,0
Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen (VDV1 + 2) 0,22 0,22 0,22 0,22 0,22 0,0
Summe Wien 269,58 298,00 288,63 333,16 322,38 19,6
Niederdsterreich
VDV (alt) OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft 25,27 24,32 0,27 0,00 0,00 -100,0
Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen (VDV1 + 2) 0,21 0,21 0,21 0,21 0,21 0,0
Verkehrsdienstbestellungen Busse 3,08 3,40 1,58 0,08 0,00 -100,0
Summe Niederdsterreich 28,56 27,93 2,06 0,29 0,21 -99,3
Burgenland
VDV (alt) OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft 3,20 3,31 4,70 4,37 5,00 56,3
VDV (alt) Raaberbahn AG 0,54 0,00 0,00 0,00 0,00 -100,0
Verkehrsdienstbestellungen Busse 3,09 2,74 3,17 0,05 0,00 -100,0
Summe Burgenland 6,83 6,05 7,87 4,42 5,00 -26,8
Summe Beitrage der 6ffentlichen Hand auBerhalb VOR GmbH 680,93 718,31 665,26 673,51 669,73 -1,6

Rundungsdifferenzen moglich

1

2 NOVOG - Niederdsterreichische Verkehrsorganisationsgesellschaft m.b.H.

ohne Beitrage fir die Errichtung und Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur

Quellen: BMVIT; BMFJ; Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien; RH
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Die Gebietskorperschaften investierten im Jahr 2014 abseits der VOR GmbH
rd. 670 Mio. EUR in den 6ffentlichen Personenverkehr der Ostregion?s.

(4) In der folgenden Tabelle fasst der RH die fiir den 6ffentlichen Personenverkehr
in der Ostregion insgesamt geflossenen offentlichen Mittel GberblicksmaRig zusam-

men:

Tabelle 12: OV-Beitrige der 6ffentlichen Hand — Gesamtiibersicht Ostregion

2010 ‘ 2011 ‘ 2012 2013 ‘ 2014 ;f{:l“::;‘gﬁ
in Mio. EUR in %
Beitrage fiir 6ffentliche Verkehrsleistungen*
VOR GmbH 122,99 126,93 169,62 287,01 291,11 136,7
aulerhalb VOR GmbH 680,93 718,31 665,26 673,51 669,73 -1,6
Summe 803,92 845,24 834,88 960,52 960,84 19,5
in % in %—Punkten
f:,::,l :;;nUber die VOR GmbH abgerechneten 153 15,0 20,3 29,9 30,3 15,0

1 ohne Beitrage fiir die Errichtung und Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur

Quellen: BMVIT; Lander Burgenland, Niederosterreich und Wien; RH

Insgesamt flossen im Jahr 2014 in der Ostregion rd. 961 Mio. EUR der 6ffentlichen
Hand in die Verwaltung und Bestellung 6ffentlicher Verkehrsleistungen. Der Betrag
wuchs gegeniber dem Jahr 2010 (rd. 804 Mio. EUR) um rd. 20 % an. Die folgende
Abbildung verdeutlicht, dass im Bereich des Verkehrsverbunds von den insgesamt
von der 6ffentlichen Hand in Verwaltung und Leistungserbringung 6ffentlicher Ver-
kehrsleistungen geflossenen Mitteln rd. 30 % unmittelbar Gber die VOR GmbH ab-
gewickelt wurden. Der Anteil verdoppelte sich nahezu gegeniiber dem Vergleichs-
wert des Jahres 2010.

% ohne Beitrage fiir die Errichtung und Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur
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11.2

Abbildung 3: OV-Beitrige der 6ffentlichen Hand im Jahr 2014
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Rundungsdifferenzen maoglich

L ohne Kosten der niederdsterreichischen Stidte mit eigenen Verkehrsunternehmen (Wiener Neustadt und Waid-

hofen an der Ybbs) sowie ohne Kosten allfilliger Mikro—OV—Systeme, die nicht iiber die VOR GmbH abgerechnet
wurden

Quellen: Basisdaten: VOR GmbH; BMFJ; Lander Burgenland,
Niederdsterreich und Wien; Darstellung: RH

Eine wie in den Tabellen 9 und 11 dargestellte Ubersicht {iber die in den 6ffentli-
chen Verkehr der Ostregion flieBenden Mittel fehlte auf Ebene des Bundes.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass im Jahr 2014 mit einem Volumen von
rd. 291 Mio. EUR weniger als ein Drittel (rd. 30 %) des gesamten 6&ffentlichen Mit-
teleinsatzes fir den Offentlichen Personenverkehr in der Ostregion
(rd. 961 Mio. EUR) Uber die VOR GmbH liefen. Damit fehlten seiner Ansicht nach
auf Ebene des Bundes (BMVIT, BMF) eine Gesamtlibersicht Gber den Mitteleinsatz
und damit eine entsprechend fundierte Entscheidungsgrundlage fir verkehrspoli-
tische MaRnahmen und fir eine gesamthafte Steuerung. Der RH verwies dazu auf
seine Empfehlung in TZ 13.
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Der RH anerkannte jedoch, dass in der Periode 2010 bis 2014 der Anteil der tber
die VOR GmbH abgewickelten Mittel fiir den 6ffentlichen Personenverkehr durch
die Umstellung der Schiler— und Lehrlingsfreifahrt und die Abwicklung der Zusatz-
bestellungen im Schienenverkehr lber die VOR GmbH nahezu verdoppelt werden
konnte (von 15 % auf 30 %).

Laut Stellungnahme des Landes Niederdsterreich wiirden sich die Feststellungen
des RH vorwiegend an den Bund richten. Die Bestellungen des Landes im &ffentli-
chen Verkehr wiirden mittlerweile zum groften Teil im Rahmen der VOR GmbH
abgewickelt.

Das BMVIT merkte in seiner Stellungnahme an, dass es sich bei den seitens des
BMVIT geleisteten Zahlungen nicht um exakte Abrechnungsbetrage, sondern um
die in den jeweiligen Jahren geleisteten Akontozahlungen handle. Dadurch sei die
dargestellte Schwankungsbreite der Betrage erklarbar. Die in Tabelle 9 vom RH aus-
gewiesenen Betrage fir die Abgeltung der Ab— und Durchtarifierungsverluste, die
Bestellerférderung sowie die Abgeltungen flir Semestertickets und Studentenmo-
natskarten seien fur das BMVIT nicht nachvollziehbar und zu hinterfragen. Aus
Sicht des BMVIT sei unklar, welche Betrage in Tabelle 10 dem Bund zugerechnet
worden seien. Eine Darstellung der Mittelfliisse des BMVIT an den VOR fehle — ent-
gegen der Behauptungen des RH — jedenfalls nicht, sondern sei selbstverstandlich
vorhanden.

Der RH stellte gegeniiber dem BMVIT klar, dass er dem Bund im Wesentlichen fol-
gende Zahlungsblocke zuordnete, in der Absicht, eine groRenordnungsmaRige Ge-
samtiibersicht der Mittelfliisse im OPNRV der Ostregion zu geben (Tabelle 10):

Betreuungsiibereinkommen Bund;

Abgeltung von Ab— und Durchtarifierungsverlusten;

Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt;

Abgeltung von Semestertickets und Studentenmonatskarten.

Die Daten fuRten auf Meldungen der VOR GmbH bzw. hinsichtlich der Schiiler— und
Lehrlingsfreifahrt auf Daten des BMF.

Die vom BMVIT wahrgenommenen Differenzen bei den Abgeltungen fir Ab— und
Durchtarifierungsverluste im Jahr 2014 (2015 war in Tabelle 9 nicht dargestellt) wa-
ren nach Ansicht des RH auf Unterschiede zwischen Akontierung und Endabrech-
nung zurickzufiihren. Bei der Bestellerforderung sowie bei den Semestertickets
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und Studentenmonatskarten fuBten die Werte auf Datenzuordnungen der
VOR GmbH. Die zu Tage getretenen Unschéarfen unterstreichen die Wichtigkeit sys-
tematischer Meldungen zu den Zahlungsfliissen, wie sie in Anwendung der §§ 30a
bis 30c OPNRV-G friihestens 2017 zu erwarten sein werden.

Im Ubrigen hatte der RH nicht das Fehlen einer Darstellung der Mittelfliisse des
BMVIT an den VOR kritisiert, sondern vielmehr eine Gesamtibersicht iber den
Mitteleinsatz des Bundes fiir den OPNRV in der Ostregion vermisst (z.B. BMVIT,
BMFJ), um eine entsprechend fundierte Entscheidungsgrundlage fir verkehrspoli-
tische MaRnahmen und fiir eine gesamthafte Steuerung zu erlangen.

Gesellschafterzuschiisse und Gesellschafternachschiisse

12.1

(1) Zum Ausgleich der nicht durch eigene Ertrage gedeckten Aufwendungen fiir den
Geschaftsbetrieb (insbesondere Personal und sonstige Verwaltungskosten) leiste-
ten die Gesellschafter der VOR GmbH jahrlich Zuschiisse zur Verlustabdeckung (Ge-
sellschafterzuschiisse). Die Festlegung der Hohe der Gesellschafterzuschiisse er-
folgte auf Basis der jahrlichen Wirtschaftsplane und der Beschlussfassung in der
Generalversammlung.

Die Gesellschafter leisteten die Gesellschafterzuschiisse in der Regel entsprechend
ihrer Anteile an der VOR GmbH (Niederdésterreich 44 %, Wien 44 %, Burgenland
12 %).

Bei den Gesellschafterzuschiissen auf der Grundlage auflerordentlicher Wirt-
schaftspldane (z.B. Tarifreform und Unternehmensbereich Intelligent Transport Sys-
tems Vienna Region (ITS) — siehe TZ 35) gelangten mitunter andere Finanzierungs-
schlissel zur Anwendung, die weitgehend nachvollziehbar waren. Die Anweisung
der Gesellschafterzuschiisse erfolgte im Wege quartalsweiser Vorauszahlungen.

(2) Sofern es unterjahrig absehbar war, mit den erzielten Erlésen und den Gesell-
schafterzuschiissen die laufenden Aufwendungen nicht ausreichend bedecken zu
kénnen, forderte die VOR GmbH von ihren Gesellschaftern Nachschiisse ein (Ge-
sellschafternachschisse). Die Mitteleinforderungen erfolgten im Rahmen aulReror-
dentlicher Generalversammlungsbeschlisse.

Bei den Gesellschafternachschiissen zeigten sich folgende Transparenzmangel:

— Der geplante Verwendungszweck war mitunter diffus beschrieben und damit
nicht hinreichend nachvollziehbar (z.B. ,fiir weiterfiihrende Bearbeitungen im
Interesse des Landes”). Die folgende Tabelle zeigt den Umfang der auRerordent-
lichen Gesellschafternachschiisse mit unklar definierten Verwendungszwecken:
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12.2

12.3

Tabelle 13: AuBerordentliche Gesellschafternachschiisse mit unklar definierten
Verwendungszwecken
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
in EUR (gerundet)
Wien - 63.404 35.221 14.179 46.600
Niederdsterreich 482.004 277.986 273.500 40.565 109.500
Burgenland 71.898 2.803 68.570 - -
Summe 553.902 344.193 377.291 54.744 156.100

Quellen: VOR GmbH; RH

— Die Nachschisse wurden in der Regel fiir verschiedene Aufgabenzwecke ver-
wendet (z.B. fir allgemeine Verwaltung und ITS); in der Zahlungsanforderung
unterblieb eine Gliederung nach geplanten Verwendungszwecken, wie dies bei
den ordentlichen Gesellschafterzuschiissen obligatorisch war.

— Die Hohe der Nachschiisse wich vom (blichen Verteilungsschlissel fur Gesell-
schafterzuschiisse ab und wurde in der Regel individuell mit den einzelnen Ge-
sellschaftern verhandelt, ohne die Griinde fiir die Angemessenheit der Nach-
schusshohe in den Generalversammlungsbeschliissen in nachvollziehbarer
Form anzufihren.

Der RH bemangelte die festgestellten Sorgfalts— und Transparenzdefizite bei der
Einforderung von Gesellschafternachschissen.

Der RH empfahl der VOR GmbH, bei der Beschlussfassung und Einforderung allfallig
notwendiger Gesellschafternachschiisse die gleiche Sorgfalt und die gleichen Trans-
parenzgrundsatze anzuwenden wie bei der Beschlussfassung ordentlicher und au-
Rerordentlicher Gesellschafterzuschiisse auf Basis der jahrlichen Wirtschaftsplane.

Die VOR GmbH sagte in ihrer Stellungnahme zu, den Empfehlungen des RH zu fol-
gen.

Laut Stellungnahme des Landes Niederdsterreich werde es die VOR GmbH auffor-
dern, den Empfehlungen des RH zu folgen.

Monitoring und Meldepflichten

13.1

Weder das BMVIT noch die VOR GmbH verfiigten iiber eine vollstindige Ubersicht
hinsichtlich aller fur die Ostregion mafigeblichen Finanzierungsbeitriage bzw. einge-
setzten offentlichen Mittel. Bislang unterblieb eine Osterreichweite, strukturierte
Erfassung der Beitrage der 6ffentlichen Hand fir den 6ffentlichen Personenverkehr.
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13.2

26

27

Damit fehlten wesentliche Voraussetzungen, um den Einsatz 6ffentlicher Mittel auf
Ebene aller Gebietskdrperschaften effizient und wirkungsorientiert zu steuern.

GemiR der letzten Novelle des OPNRV-G 19992 Ende 2015 haben die Linder fiir
samtliche in ihren 6rtlichen Wirkungsbereich fallenden, nicht kommerziellen Ver-
kehrsdienste? eine entsprechende Stelle zu benennen, die simtliche fir diese Ver-
kehrsdienste anfallenden Ausgleichszahlungen und Zahlungsfliisse erfasst und
transparent darstellt.

Ferner haben die Lander dem Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Techno-
logie spatestens ab dem Jahr 2016 einen jahrlichen Bericht Uber die entsprechen-
den Zahlungsflisse zur Verfligung zu stellen, der jeweils bis spatestens 30. Juni des
Folgejahres zu ibermitteln ist. Das OPNRV—G 1999 lieR jedoch offen, in welchem
Umfang und in welcher Struktur die Daten zu melden sind, ob und welche ergéan-
zenden Daten zusétzlich zu den Zahlungsflissen zu melden sind (z.B. erbrachte Ver-
kehrsleistungen, Fahrgastentwicklung oder die Hohe der Haustarifeinnahmen der
am Verkehrsverbund teilnehmenden Verkehrsunternehmen), um Ab— und Uber-
wanderungseffekte rechtzeitig zu erkennen.

Der RH anerkannte zwar die gesetzliche Verankerung von Meldepflichten hinsicht-
lich der den 6ffentlichen Verkehr betreffenden Ausgleichsleistungen und Zahlungs-
flisse offentlicher Mittel, wies jedoch nachdriicklich darauf hin, dass eine detail-
lierte Festlegung von Art, Umfang und Struktur der erwarteten Meldedaten fehlte.
Diese war aus Sicht des RH fir eine effiziente und wirkungsorientierte Steuerung
des offentlichen Mitteleinsatzes unabdingbar.

Der RH empfahl dem BMVIT, gemeinsam mit den Landern und den Verkehrsver-
bundorganisationsgesellschaften, Art, Umfang und Struktur der Meldedaten ver-
bindlich festzulegen, um eine effiziente und wirkungsorientierte Steuerung des 6f-
fentlichen Mitteleinsatzes zu gewahrleisten. Dazu waren etwa neben den
Zahlungsflissen aller Gebietskorperschaften auch Meldepflichten z.B. hinsichtlich
— der erbrachten Verkehrsleistung,
— der Fahrgastentwicklung sowie

— der Haustarifeinnahmen der am Verbund teilnehmenden Verkehrsunternehmen

zu verankern.

BGBI. | Nr. 204/1999, zuletzt gedndert mit BGBI. | Nr. 59/2015

Verkehrsdienste, die ganzlich oder teilweise durch Ausgleichszahlungen aus 6ffentlichen Mitteln finanziert
werden
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Laut Stellungnahme des Landes Niederdsterreich sei von den Landern der Ostre-
gion die VOR GmbH als Stelle zur Erfassung und transparenten Darstellung der Da-
ten von Verkehrsdiensten nominiert worden. Ein Prozess zur Festlegung und Vor-
gabe der zu liefernden Daten sei bereits begonnen worden.

Das BMVIT wies in seiner Stellungnahme darauf hin, dass die Mitgliedstaaten der
EU aufgrund der PSO—Verordnung?® dazu angehalten seien, die nationalen Bestim-
mungen im Einklang zu den EU-rechtlichen Vorgaben anzupassen. Das BMVIT habe
umgehend eine darauf abzielende Novelle zum OPNRV-G 1999 vorbereitet, die
noch im Herbst des Jahres 2010 dem allgemeinen Begutachtungsverfahren unter-
zogen worden sei. In der Novelle sei auch eine Transparenzdatenstelle vorgesehen
gewesen, um die vom RH geforderte Gesamtiibersicht Gber den Mitteleinsatz des
offentlichen Personenverkehrs zu erlangen. Unter den zahlreichen Akteuren habe
es jedoch gerade anfanglich teilweise kontrare Auffassungen zu diesem Entwurf
gegeben. Das BMVIT habe daher zur Erzielung eines rechtskonformen Konsenses
zahlreiche Einzelgesprache gefiihrt, wobei die verschiedenen Vorstellungen teil-
weise unter Einbeziehung des Verfassungsdienstes des Bundeskanzleramts abzu-
kldiren gewesen seien. Die Novelle des OPNRV-G 1999 sei schlieRlich am
28. Mai 2015 in Kraft getreten. Mit der Novelle sei eine entsprechende gesetzliche
Grundlage zur Ermittlung des Mitteleinsatzes geschaffen worden.

Finanzierungsbeitrage der Fahrgaste

Tarifstruktur

14.1

28

Im Bereich des VOR und VVNB bestanden im lberpriften Zeitraum unterschiedli-
che Tarifstrukturen und Tarifbestimmungen, obwohl das Management des VOR
und des VVNB bereits im Jahr 2002 zusammengelegt worden war.

In der folgenden Tabelle sind ausgewahlte Tarife fiir die Kernzone (VOR: Wien,
VVNB: als Beispiel Wiener Neustadt), eine mittlere Wegldange und eine groRRere
Weglange dargestellt.

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europédischen Parlaments und des Rates tber 6ffentliche Personenver-
kehrsdienste auf Schiene und Stralle vom 23. Oktober 2007 (Public Service Obligation)
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Tabelle 14: Vergleich Ticketpreise mit Stand 1. Juli 2014

Ticketkategorie VVNB Abweichung
in EUR in%
Kernzone (VOR: Wien, VVNB: als Beispiel Wiener Neustadt?)
Einzelkarte 2,20 2,10 -4,6
Tageskarte - 4,20 -
Wochenkarte 16,20 11,90 -26,5
Monatskarte 48,20 36,70 -23,9
Jahreskarte® 365,002 367,002 0,6
Mittlere Wegldnge (VOR: drei AuBenzonen mit Bahn, VVNB: Streckenldnge 31 bis 35 km)
Einzelkarte 6,60 7,00 6,1
(3*2,20)
Tageskarte - 14,00 -
Wochenkarte 23,90 27,10 13,4
Monatskarte 84,60 99,00 17,0
Jahreskarte® 846,007 990,002 17,0
GroBere Weglinge (VOR: sieben AuBenzonen mit Bahn, VVNB: Streckenldnge 71 bis 80 km)
Einzelkarte 15,40 15,00 -2,6
(7*2,20)
Tageskarte - 30,00 -
Wochenkarte 35,90 38,30 6,7
Monatskarte 127,00 140,90 10,9
Jahreskarte® 1.227,00?| 1.409,00? 14,8

1 im VVNB gibt es acht Stadtverkehre mit teilweise unterschiedlichen Tarifen
2 Preis bei jahrlicher Vorauszahlung, bei monatlicher Abbuchung 10 EUR Zuschlag
3 Ticketpreis Jahreskarten: Stand 1. August 2014
Quellen: VOR GmbH; RH

Die in der Tabelle gegeniibergestellten Tarife waren insofern nicht direkt vergleich-
bar, als das System des VOR auf Zonen aufbaute, wogegen der VVNB Tarife auf Ki-
lometerbasis berechnete. Durch die unterschiedlichen Berechnungsarten war die
Transparenz und Nachvollziehbarkeit der Fahrscheinpreise flir den Fahrgast, der in
beiden Tarifgebieten unterwegs war, eingeschrankt. Wirde fir die in Tabelle 14
dargestellten Distanzen in den AuRenzonen des VOR ein Bus statt der Bahn verwen-
det, kdmen nochmals abweichende Tarife zur Anwendung.

Aufgrund der differierenden Berechnungsgrundlagen der beiden Systeme kamen
flr identische Strecken unterschiedliche Tarife zur Anwendung. So kostete eine Ein-
zelfahrt von Wiener Neustadt (VVNB Gebiet) nach Baden (VOR Gebiet) mit dem
VOR-Tarif 4,40 EUR und mit dem VVNB-Tarif 5,20 EUR. (Mit dem Haustarif der
OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft kostete ein Einzelfahrschein fiir diese
Strecke 5,30 EUR.)
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14.2

143

Tarifniveau

15.1

29

Weitere Unterschiede bei den Tarifen bestanden im Bereich der Fahrkarten fir
Pensionistinnen bzw. Pensionisten und Studierende:

— Preisreduktionen fir Pensionistinnen bzw. Pensionisten bestanden nurim VVNB
und in Wien (Kernzone 100), nicht aber im VOR.

— Fir Studierende mit Hauptwohnsitz in Wien kostete eine Semesterkarte fir
Wien (Kernzone 100) 75 EUR. Fir Studierende mit Hauptwohnsitz im Burgen-
land oder in Niederdsterreich kostete dieselbe Karte 150 EUR (diese konnten
jedoch um einen Zuschuss des Landes ansuchen).

Der RH bemangelte, dass trotz der Zusammenlegung des Managements des VOR
und des VVNB im Jahr 2002 bis zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung keine Zusam-
menfiihrung der unterschiedlichen Tarifsysteme stattfand, obwohl dies bereits seit
dem Jahr 2008 geplant gewesen war (siehe TZ 20).

Der RH empfahl der VOR GmbH, die Zusammenfiihrung der beiden unterschiedli-
chen Tarifsysteme moglichst bald umzusetzen, um die Transparenz der Tarife flr
die Fahrgaste zu erhdhen.

Die VOR GmbH und das Land Niederosterreich teilten in ihren Stellungnahmen mit,
dass seit 6. Juli 2016 ein neues, einheitliches Tarifsystem fiir die gesamte Ostregion
Realitdt sei. Damit seien wesentliche Vorteile im Sinne der Fahrgdste umsetzbar
(z.B. eine einheitliche Senioren— und BehindertenermaRigung fir die gesamte Ost-
region oder eine einfachere Tarifgestaltung).

Im Bereich des VOR und VVNB fanden keine regelmaRigen Tarifanpassungen nach
vorgegebenen Regeln statt. Obwohl diese Problematik sowohl in der Generalver-
sammlung als auch im Tarifausschuss mehrfach behandelt worden war, trat bis zur
Zeit der Gebarungsiberprifung keine derartige Regelung in Kraft. Im Gegensatz
dazu bestanden beispielsweise bei den Verkehrsverbilinden in Salzburg und Karnten
diesbeziigliche Bestimmungen.?®

In der folgenden Tabelle ist die Kostenentwicklung verschiedener Fahrkartentypen
am Beispiel der Kernzone 100 in Wien im Vergleich zum Verbraucherpreisindex
dargestellt.

Gebarungstberprifung ,Verkehrsverbiinde: Vergleich der Leistungen und der Finanzierung in Karnten und
Salzburg” (Reihe Bund 2014/11, TZ 25)
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Tabelle 15:

Vergleich der Entwicklung Ticketpreise Kernzone 100 Wien — Verbraucherpreisindex (VPI 2010)

Verdnderung
2010 bis 2014

2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ‘ 2013 ‘ 2014

Indexwert in%

VPI 2010

100/ 1033| 1058 1079 1097] 97

in EUR

Einzelkarte

1,80 1,80 2,00 2,10 2,20 22,2

Wochenkarte

14,00 14,00 15,00 15,80 16,20 15,7

Monatskarte

49,50 49,50 45,00 47,00 48,20 -2,6

Jahreskarte

458,00 458,00 365,00 365,00 365,00 -20,3

15.2

30

Quellen: VOR GmbH; RH

Der Preis von Einzelkarten stieg im Uberpriften Zeitraum im Vergleich zum Ver-
braucherpreisindex um mehr als das Doppelte an, wahrend Monats— und Jahres-
karten deutlich billiger wurden. Im Wiener Regierungsiibereinkommen 2015 war
festgehalten, dass der Preis der Jahreskarte Wien bis zum Jahr 2020 weiterhin un-
verandert 365 EUR betragen soll.

Die letzte Erhdhung der VOR-Ticketpreise fand im Juli 2014 statt. Zum Jahres-
ende 2015 gab die VOR GmbH eine geplante Erhéhung der Ticketpreise mit Feb-
ruar 2016 bekannt.

Das seit September 2012 erhéltliche TOP-Jugendticket fiir den VOR und VVNB kos-
tete 60 EUR. Eine Erhohung dieses Preises fand seit Einflihrung des Tickets vor
mehr als drei Jahren nicht statt. Vergleichbare Jugendtickets in den Landern Salz-
burg und Karnten kosteten zur Zeit der Gebarungsuberpriifung 96 EUR pro Jahr3°
und waren damit um mehr als 50 % teurer, obwohl das Verkehrsangebot in diesen
beiden Landern wesentlich geringer war als jenes des VOR und VVNB.

Der RH wies darauf hin, dass trotz mehrmaliger Beratungen in der Generalver-
sammlung und im Tarifausschuss bis zur Zeit der Gebarungsiberpriifung, anders
als in anderen Verkehrsverbilinden, keine Bestimmung fiir eine regelmaRige Tarifer-
hoéhung von der VOR GmbH eingefiihrt worden war. Durch die gesunkenen Preise
fir Monats— und Jahreskarten in der Kernzone 100 in Wien und durch das lber
mehrere Jahre zum gleichen Preis angebotene TOP-Jugendticket mussten die jahr-
lich steigenden Aufwendungen fiir die Verkehrsdienstleistungen zunehmend durch
die offentliche Hand ausgeglichen werden; die 6ffentlichen Zuschiisse stiegen im
Uberpriften Zeitraum starker (um 19,5 %, siehe TZ 11) als die Einnahmen aus
Ticketverkdufen (um 16,4 %, siehe TZ 16).

laut Website des Salzburger Verkehrsverbunds bzw. des Karntner Verkehrsverbunds
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15.3

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederdsterreich sei die
automatische Tarifanpassung in den vorherigen Tarifsystemen (VOR, VVNB) auf-
grund unterschiedlicher Regelungen in den jeweiligen Vertragen massiv erschwert
gewesen. Die Tarifautomatik sei bereits intensiv diskutiert worden. Nach Verein-
heitlichung des Tarifsystems mit Juli 2016 seien daflir neue Voraussetzungen ge-
schaffen worden.

Erl6se aus den Ticketverkaufen

16.1

(1) Die Einnahmen aus Fahrscheinverkaufen in der Ostregion (VOR und VVNB) ent-
wickelten sich im Zeitraum 2010 bis 2014 wie folgt:

Tabelle 16: Erlse durch Fahrscheinverkiufe (Verbundtickets) in VOR und VVNB

2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ‘ 2013 ‘ 2014 ;’:{:'L‘::;‘gﬁ

in Mio. EUR in %
Einzelfahrkarten 102,52 105,06 108,72 105,71 108,27 5,6
kurzfristige Zeitkarten 52,76 53,48 54,64 50,93 52,53 -0,4
Summe Gelegenheitsfahrgaste 155,28 158,54 163,36 156,64 160,80 3,6
fl';’::fb'zaxg:g;:f)e Zeitkarten (Pendle- 248,09 260,65 266,46| 27868| 296,07 19,3
Studierende 18,55 19,84 21,36 22,64 23,27 25,4
Seniorinnen bzw. Senioren (Mobilpass) 38,10 39,43 45,00 48,65 50,78 33,3
Kinder 8,22 8,70 8,01 5,96 5,09 -38,1
::mz::t::,izznde' Seniorinnen bzw. 64,87 67,97 74,37 77,25 79,14 22,0
f:'r‘r:lr;:‘eg:chiilerinnen bzw. Schiiler und 5,56 5,50 14,37 15,18 15,69 182,0
gesamt 473,80 492,66 518,56 527,75 551,70 16,4

Rundungsdifferenzen moglich

31

32

Quellen: VOR GmbH; RH

Im Durchschnitt tGber alle Fahrkartenkategorien stiegen die Erlése durch Fahr-
scheinverkaufe im Gberpriften Zeitraum um rd. 16 % auf rd. 551,70 Mio. EUR im
Jahr 2014. Die Einnahmen aus Zeitkarten stiegen aufgrund der verstarkten Ver-
kdaufe der — um rd. 20 %* verbilligten — Jahreskarte fir die Kernzone 100 um
rd. 19 % an. Einzelfahrscheine wurden im Uberpriiften Zeitraum um rd. 22 %32 teu-
rer und brachten um rd. 6 % mehr Erlése. Bei den Kindern und Jugendlichen kam es

Jahreskarte Kernzone 100: 2010: 458 EUR —> 2014: 365 EUR =rd. -20 %

Vollpreis 1 Zone: 2010: 1,80 EUR —>2014: 2,20 EUR =rd. +22 %
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ab dem Jahr 2012 zu einem verstarkten Erwerb der im Jahr 2012 eingefiihrten
TOP—Jugendtickets fiir Schiilerinnen bzw. Schiiler und Lehrlinge.

(2) Die VOR GmbH kannte bei den Erlésen durch Fahrscheinverkdufe im Fall von
Schienenverbindungen lediglich die Erlose aus Verbundtickets und hatte keine In-
formationen dazu, wie viele Fahrgdste mit Haustariftickets der jeweiligen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen fuhren und welche Erlése daraus resultierten. Sie hatte
damit keine Gesamtiibersicht, welche Erlose durch Fahrscheinverkaufe auf den je-
weiligen Relationen im Verbundgebiet insgesamt erwirtschaftet wurden.

(3) Der Vergleich der Entwicklung des Verkehrsangebots, der Fahrgaste und der
Erlose durch Fahrscheineinnahmen ergab folgendes Bild:

In den Jahren 2010 bis 2014

stieg das Verkehrsangebot in der Ostregion um rd. 8 % (sieheTabelle 5),

— verzeichneten die Verkehrsunternehmen um rd. 41 % mehr Fahrgaste (siehe Ta-
belle 6),

— stiegen die Erlése nominell um rd. 16 % (siehe Tabelle 16) bzw. inflationsberei-
nigt um rd. 7 % und

— stiegen die Beitrige der 6ffentlichen Hand zur Finanzierung des OPNRV nomi-
nell um rd. 20 % und inflationsbereinigt um 10 % an (siehe Tabelle 12).

16.2 Der RH hob die vergleichsweise hohe Bedeutung der Kundengruppe der Pendlerin-
nen bzw. Pendler (Inhaberinnen bzw. Inhaber langerfristiger Zeitkarten) in der Ost-
region hervor; sie reprasentierten im Jahr 2014 rd. 48 % aller Fahrgaste und
rd. 54 % der Erlose aus Fahrscheinverkdufen. Die Kundengruppe der Schiilerinnen
bzw. Schiiler und Lehrlinge war im Jahr 2014 in der Ostregion mit einem Anteil von
rd. 22 % aller Fahrgaste und rd. 3 % der Erlose aus Jugend— und TOP—Jugendtickets
vergleichsweise von geringerer Bedeutung.

Der RH kritisierte, dass die VOR GmbH keine Informationen dazu hatte, wie viele
Fahrgaste in ihrem Verbundgebiet in ZUgen mit Haustariftickets der jeweiligen Ei-
senbahnverkehrsunternehmen fuhren und welche Erlése aus Haustariftickets re-
sultierten. Sie hatte damit keine Gesamtiibersicht, wie grol3 die Nachfrage auf den
jeweiligen Relationen im Verbundgebiet insgesamt war. Der VOR GmbH fehlte da-
mit eine wesentliche SteuerungsgrofRe. Der RH hob hervor, dass die Transparenz-
stelle gemaR OPNRV-G 1999 laut einer Vorgabe des BMVIT in Zukunft Haustarifein-
nahmen und Verbundtarifeinnahmen getrennt ausweisen soll.
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16.3

Der RH empfahl der VOR GmbH, die Meldung der Fahrgastzahlen mit Haustarifen
und der daraus resultierenden Erldse an die VOR GmbH in den Verkehrsdienstver-
tragen mit allen Verkehrsunternehmen in VOR und VVNB zu verankern. Dies ware
aus Sicht des RH notwendig, um Informationen zur Nachfrageentwicklung, Ent-
scheidungsgrundlagen fiir die Planung zukinftiger Verkehrsangebote und Steue-
rungsparameter fir die Optimierung des offentlichen Mitteleinsatzes zu gewinnen.

Der RH betonte, dass das Verkehrsangebot in der Ostregion in den Jahren 2010 bis
2014 um rd. 8 % stieg, die Verkehrsunternehmen um rd. 41 % mehr Fahrgaste ver-
zeichnen konnten, dies aber nur zu einer vergleichsweise bescheidenen Steigerung
der Erlése durch Fahrscheinverkaufe von inflationsbereinigt rd. 7 % flhrte. Die Bei-
trage der 6ffentlichen Hand zur Finanzierung des OPNRV stiegen im gleichen Zeit-
raum inflationsbereinigt um rd. 10 % an.

Die VOR GmbH sagte in ihrer Stellungnahme zu, die Empfehlungen des RH im Rahmen
ihrer Moglichkeiten bei den neuen Verkehrsdienstvertragen umsetzen zu wollen.

Das Land Niederosterreich sagte in seiner Stellungnahme zu, bei der VOR GmbH
auf eine Umsetzung der Empfehlungen hinzuwirken.

Laut Stellungnahme des BMVIT sei im Zusammenhang mit der Transparenzdaten-
stelle (siehe auch TZ 13) bereits ein Formblatt erstellt worden, mit dem die kiinftige
Datenerhebung der Ausgleichszahlungen fiir den OPNV zu erfolgen hatte, und das
mit den Lidndern, den Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften und dem Oster-
reichischen Stadtebund diskutiert worden sei. Dabei erfolge auch eine getrennte
Ausweisung von Haustarifeinnahmen und Verbundtarifeinnahmen. Aufbauend auf
dieses Ergebnis sei der gemaR § 30b OPNRV-G 1999 zu erstellende Bericht erst-
mals fiir das Kalenderjahr 2016 bis spatestens 30. Juni 2017 an den Bundesminister
far Verkehr, Innovation und Technologie zu libermitteln. Durch dieses bundesge-
setzlich festgelegte Erfordernis werde einer langjahrigen Forderung des RH ent-
sprochen.
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Finanzierung des OPNRV — Zusammenfassende Ubersicht

17.1

17.2

Die Finanzierung des OPNRV insgesamt stellte sich im Jahr 2014 wie folgt dar:

Tabelle 17:  Beitrige zur Finanzierung des OPNRV in der Ostregion im Jahr 2014 — Uberblick

in Mio. EUR in %
Beitrage fur offentliche Verkehrsleistungen tiber VOR GmbH 291,11 19,2
Beitrage fiir offentliche Verkehrsleistungen auRerhalb VOR GmbH 669,73 44,3
Erldse durch Fahrscheinverkiufe! 551,70 36,5
Gesamtkosten des OPNRV in der Ostregion 1.512,54( 100,0

Rundungsdifferenzen moglich

1 ohne Erlése der Stadtverkehre Wiener Neustadt und Waidhofen an der Ybbs und ohne Erlése aus Verkdufen

von Haustariftickets der Eisenbahnverkehrsunternehmen
Quellen: VOR GmbH; Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien; BMVIT; SCHIG; RH

Die Erlose durch Fahrscheinverkaufe von Verbundtickets in der Ostregion betrugen
im Jahr 2014 rd. 551,70 Mio. EUR. Diese Zahl beinhaltete nicht die Einnahmen aus
Haustariftickets der Eisenbahnverkehrsunternehmen. Sieht man von den Erlésen
aus Haustariftickets und aus den Stadtverkehren in Wiener Neustadt und Waid-
hofen an der Ybbs ab, flossen im Jahr 2014 rd. 1,5 Mrd. EUR in die Finanzierung der
offentlichen Verkehre in der Ostregion. Die Fahrgaste leisteten durch Fahrschein-
kdufe einen Beitrag von rd. 37 % der anfallenden Kosten. Die offentliche Hand fi-
nanzierte mit rd. 961 Mio. EUR die restlichen rd. 63 % der anfallenden Kosten aus
Steuergeldern.

Der RH wies darauf hin, dass der Beitrag der Fahrgadste zum gesamten Mitteleinsatz
fir den OPNRV in der Ostregion mit rd. 37 % selbst ohne Beriicksichtigung der
Haustarif-Ticketeinnahmen hoher war als vergleichsweise in Karnten (rd. 12 % mit
Haustarifen) und in Salzburg (rd. 33 % mit Haustarifen)®. Bei Berlicksichtigung der
Einnahmen aus Haustarif-Tickets ware der Beitrag der Fahrgaste am gesamten Mit-
teleinsatz noch hoher. In diesem Zusammenhang verwies der RH auf seine Empfeh-
lung hinsichtlich der Meldepflicht von Haustarifeinnahmen in TZ 13.

Gebarungsiliberprifung ,Verkehrsverbiinde: Vergleich der Leistungen und der Finanzierung in Karnten und
Salzburg” (Reihe Bund 2014/11, TZ 28)
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Verbundinterne Abrechnung der Ticketerlose — Einnahmenaufteilung

18.1

18.2

19.1

(1) Ziel der Einnahmenaufteilung war es, die Einnahmen aus Verbundtickets in Ab-
hangigkeit von der tatsachlichen Nutzung durch die Fahrgdste auf die Verkehrsun-
ternehmen zu verteilen und den Verkehrsunternehmen die Ab— und Durchtarifie-
rungsverluste abzugelten.

(2) Der im VOR geltende Einnahmenaufteilungsvertrag wurde im Jahr 1984 zwi-
schen der VOR GmbH, der WIENER LINIEN GmbH & Co KG (1984: Wiener Stadt-
werke—Verkehrsbetriebe), der OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft (1984:
Osterreichische Bundesbahnen) und der Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbah-
nen abgeschlossen und im Jahr 1988 bei der Erweiterung des VOR um die lokalen
Buslinien und die Raaberbahn AG durch eine Praambel ergdnzt. Ab Juli 2012 be-
stellte die VOR GmbH auch die Busdienstleistungen im Bereich des VVNB. Bis zur
Zusammenfiihrung der Tarife des VOR und des VVNB berechnete weiterhin ein pri-
vates Unternehmen die Einnahmenaufteilung fiir den VVNB.

Die Aufteilung der Einnahmen aus Zeit— und Einzelkarten erfolgte im tiberpriften
Zeitraum einvernehmlich. Problematisch entwickelte sich die Hohe der zur Verfi-
gung stehenden Mittel fur die Ab— und Durchtarifierungsverluste. Durch die ver-
traglich vereinbarte Wertanpassung reichten diese nicht aus, um die den Verkehrs-
unternehmen laut Einnahmenaufteilungsvertrag zustehenden Betrage
bereitzustellen. Die VOR GmbH quantifizierte den seit Einfihrung der Jahreskarte
fiir die Kernzone 100 um 365 EUR im Mai 2012 bis Ende 2013 aufsummierten Fehl-
betrag mit 6,1 Mio. EUR. Aufgrund der Finanzierungsliicke konnten die Ab— und
Durchtarifierungsverluste ab Dezember 2014 nicht mehr in der vertraglich verein-
barten Hohe ausbezahlt werden.

Der RH hielt fest, dass die VOR GmbH gemeinsam mit den betroffenen Verkehrsun-
ternehmen ein funktionierendes System zur Aufteilung der Einnahmen aus den
Einzelkarten und Zeitkarten entwickelte und auch anwandte. Er wies kritisch darauf
hin, dass die vom BMVIT zur Verfligung gestellten Mittel fir die Ab— und Durchta-
rifierungsverluste aufgrund der ungeeigneten Wertanpassungsregelung nicht mehr
ausreichten, um den Ausgleich der Ab— und Durchtarifierungsverluste, der den Ver-
kehrsunternehmen vertraglich zugesichert wurde, zu bezahlen. Der RH verwies in
diesem Zusammenhang auf seine Empfehlung in TZ 10.

(1) Die Schiler— und Lehrlingsfreifahrt wurde im VOR und im VVNB bis zum Schul-
jahr 2011/2012 wie folgt abgewickelt und abgerechnet: Fiir die Freifahrt zwischen
Wohnort und Schulstandort bzw. Lehrstelle mussten die Antragsteller Wohnort,
Ausbildungsort und benutzte Verkehrsmittel angeben. Die Einnahmenaufteilung
erfolgte auf Basis der in den Antrdagen angegebenen Relationen. Durch die Antrag-
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stellung waren der VOR GmbH und den Verkehrsunternehmen die von den Schiile-
rinnen bzw. Schiilern und Lehrlingen genutzten Relationen bekannt.

(2) Um den administrativen Aufwand bei der Bearbeitung und Priifung der Antrage
zu reduzieren und um die Jugend verstarkt fir den OPNRV zu gewinnen, bot die
VOR GmbH ab dem Schuljahr 2012/2013 zwei neue Zeitkarten fir Schulerinnen
bzw. Schiiler und Lehrlinge an.

— Ohne formellen Antrag war ein Jugendticket erhéltlich, das fiir die Fahrt zwi-
schen Wohnort und Schulstandort bzw. Arbeitsstatte berechtigte und in Kombi-
nation mit einem Schiiler—, Lehrlings— oder Berufsschulausweis, auf dem der
Wohn-und Ausbildungsort vermerkt waren, gtiltig war.

— Erhéltlich war weiters das TOP—Jugendticket, eine Jahres—Netzkarte fiir das Bur-
genland, Niederosterreich und Wien (Gebiet des VOR und VVNB) um 60 EUR
pro Jahr.

(3) Durch Umstellung der Schiler— und Lehrlingsfreifahrt auf das Jugendticket und
das TOP-Jugendticket verfiigten die VOR GmbH und die Verkehrsunternehmen
Uber keine Informationen zu den von den Schiilerinnen bzw. Schiilern und Lehrlin-
gen genutzten Relationen. Eine relationsbezogene Einnahmenaufteilung war damit
nicht mehr moglich. Die VOR GmbH und die Verkehrsunternehmen beschlossen
daher, die vor Einfiihrung der neuen Tickets fiir Schillerinnen bzw. Schiiler und
Lehrlinge durchgefiihrte Einnahmenaufteilung fortzuschreiben.

Durch die Ausweitung des Kreises der Anspruchsberechtigten — im Gegensatz zu
vorher konnten alle Schilerinnen bzw. Schiiler unabhangig von der Entfernung
Wohnort — Schule TOP—Jugendtickets erwerben — und durch den Wechsel vom
Schiler-Lehrlings—Freifahrt-Ticket zum TOP—Jugendticket ergaben sich Mehrer-
|6se in der Hohe von jahrlich rd. 9 Mio. EUR bis 10 Mio. EUR, denen Verluste durch
den Entfall von Verbundfahrscheinen und eventuell auch von Haustariftickets ge-
genlberstanden. Die Mehrerlése waren — unter Bericksichtigung der bei den Ver-
kehrsunternehmen aufgetretenen Verluste — aufzuteilen.
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Tabelle 18: Antrage auf Schiiler-Lehrlings—Freifahrt (2010 und 2011), Jugendtickets und
TOP-Jugendtickets (ab 2012) in VOR und VVNB

2000 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Anzahl

Antrage Schiiler—Lehrlings—Freifahrt
bzw. Jugendtickets

TOP-Jugendtickets 0 0| 223.963| 245.429| 249.756
Summe 283.904 | 280.427| 317.881| 318.998| 337.213

283.904 | 280.427 93.918 73.569 87.457

Quellen: VOR GmbH; RH

Flir das erste Jahr nach Einfihrung der neuen Ticketformen vereinbarten die
VOR GmbH und die Verkehrsunternehmen eine Aufteilung der Mehreinnahmen
aufdie OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft, die WIENER LINIEN GmbH & Co KG
und die VOR GmbH im Verhaltnis 70 : 20 : 10 und strebten den Abschluss eines
Vertrags Uber die weitere Vorgehensweise bis Ende des Jahres 2012 an. Die Betei-
ligten konnten sich im Tarifausschuss jedoch nicht auf die Verteilung der Mehrein-
nahmen (nach Erlésentgang bzw. tatsdchlicher Nutzung des Verkehrsangebots) in
den Folgejahren und die dafiir erforderlichen Nachweise einigen.

(4) Ein Anlauf zur Untersuchung des tatsdchlichen Nutzungsverhaltens der Jugend-
lichen war im Jahr 2014 die Befragung von rd. 6.000 TOP-Jugendticket—Nutzerin-
nen und —Nutzern, die das Ticket lber den Online-Shop der WIENER LI-
NIEN GmbH & Co KG erworben hatten. Die Befragung ergab eine Aufteilung der
Mehrerlése auf die WIENER LINIEN GmbH & Co KG, die VOR GmbH und die OBB-
Personenverkehr Aktiengesellschaft im Verhaltnis 65,6 : 10,0 : 24,4.

Die OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft anerkannte dieses Ergebnis nicht,
u.a. weil

— nur das Nutzungsverhalten jener Jugendlichen erfasst wurde, die das Ticket
Uber den Webshop der WIENER LINIEN GmbH & Co KG erworben hatten,

— die Studie wenig Auskunft Gber das Fahrverhalten aulRerhalb der Schulzeiten
gab und

— Fahrtweiten innerhalb von Wien anders zu bewerten seien als Fahrtweiten in
der Region.

Damit war die Aufteilung der Mehrerldse aus dem Verkauf der Jugendtickets und

TOP—Jugendtickets zur Zeit der Gebarungsiiberprifung strittig und fiir die Schul-
jahre 2013/2014 und 2014/2015 ausstandig.
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19.2

19.3

Tarifreform

20.1

34

Der RH beurteilte die Umstellung der Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt im VOR und
VVNB auf Jugendtickets und TOP-Jugendtickets grundsatzlich positiv, weil sie mit
einer Vereinfachung der Administration und der Nutzung verbunden war. Er wies
jedoch kritisch darauf hin, dass sich die Verkehrsunternehmen bis zur Zeit der Ge-
barungsiberprifung nicht auf eine Aufteilung der Mehreinnahmen aus den Ju-
gendtickets und TOP—-Jugendtickets einigen konnten. Hinsichtlich der Preisgestal-
tung und der damit verbundenen Auswirkungen verwies der RH auf seine
Feststellungen in TZ 15.

Der RH empfahl der VOR GmbH, im Einvernehmen mit den Verkehrsunternehmen
ehestmoglich eine Methode zur Aufteilung der Mehreinnahmen aus den Jugendtickets
und TOP-Jugendtickets zu erarbeiten und vertraglich festzulegen. Dabei waren verflig-
bare oder einfach zu ermittelnde Daten zu nutzen. So kdnnten z.B. Schiilerinnen bzw.
Schiiler auf Basis der Daten aus dem Online—Verkauf des TOP—Jugendtickets in einer fiir
den VOR und den VVNB reprasentativen Verteilung der Wohnsitze fiir eine Befragung
zum Nutzungsverhalten ausgewahlt werden. Ziel ware die Schaffung einer unstrittigen
Grundlage fir die Einnahmenaufteilung der TOP—Jugendtickets und die damit verbun-
dene administrative Entlastung der VOR GmbH.

Die VOR GmbH und das Land Niederosterreich teilten in ihren Stellungnahmen mit,
dass die VOR GmbH intensiv an einer Regelung zur Aufteilung der Mehreinnahmen
aus Jugend— und Top—-Jugendtickets arbeite. Sie habe den Verkehrsunternehmen
diesbezliglich mehrere Vorschlage tibermittelt. Bislang habe allerdings noch keine
Einigung auf einen Aufteilungsschliissel erreicht werden kénnen.

Ziel der im Jahr 2008 von der Generalversammlung der VOR GmbH beschlossenen
Tarifreform war die Vereinheitlichung der beiden im Bereich des VOR und VVNB zur
Zeit der Gebarungsiiberpriifung bestehenden, unterschiedlichen Tarifsysteme. Die
Notwendigkeit einer Tarifreform war auch in Strategiepapieren3* der Lander Wien
und Niederosterreich angefihrt.

Die folgenden Nachteile bestanden bei den zur Zeit der Gebarungsiiberprifung
glltigen Tarifsystemen des VOR und VVNB:

— kein einheitlicher Tarif im gesamten Verbundgebiet,

— eingeschrankte Transparenz der Tarife fir die Fahrgaste,

Gemeinsame Wege fiir Wien (November 2010), NO Strategie Verkehr (Mai 2010), Offentlicher Verkehr in
Niederosterreich (Oktober 2012)
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— keine ErmaRigungen fir Pensionistinnen und Pensionisten oder Behinderte im
Bereich des VOR,

— keine Tageskarten im Bereich des VOR,

— hohe sprungfixe Kosten (z.B. bei kurzer Fahrt vom Rand einer Zone in die nachste
Zone) durch grolRe Zonen des VOR,

— unterschiedliche Tarife bei Zeitkarten im Bereich des VOR, je nachdem ob Bus
oder Bahn benutzt wird, und

— unterschiedliche Tarife fiir identische Relationen, je nachdem, ob das Ticket
beim VOR oder VVNB gekauft wurde.

Weiters erschwerten die beiden zur Zeit der Gebarungsiberprifung giltigen Tarif-
systeme die Einnahmenaufteilung, die Tarifauskunft und das Online—Ticketing.

In der folgenden Tabelle sind die wichtigsten Meilensteine des Projekts Tarifreform
dargestellt:
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Meilenstein
Datenmodell DIVOR

Tabelle 19: Meilensteine der Tarifreform der VOR GmbH

| Kurzbeschreibung

Entwicklung eines Datenmodells, um geografische und betriebswirtschaftli-
che Informationen in beliebigen Dimensionen abbilden zu kénnen

Termin
ab Janner 2005

Erléssimulationsbe-

Tarifsimulation unter Berlicksichtigung von Verkaufsdaten, Studienergebnis-

2006 bis 2008

rechnungen sen und DIVOR Daten in unterschiedlichsten Modellvarianten als Entschei-
dungsgrundlage fur Aufsichtsrat und Politik
Untersuchungen erste Gesprache mit den Eigentiimern der VOR GmbH, der OBB—Personen- 2007
verkehr Aktiengesellschaft (OBB), der WIENER LINIEN GmbH & Co KG
Generalversamm- Auftrag an die VOR GmbH, konkrete UmsetzungsmalRnahmen zu entwickeln August 2008
lungsbeschluss und eine Entscheidungsgrundlage fiir die Gesellschafter zu erarbeiten
Kick—Off Meeting Auftrag an die VOR GmbH, konkrete UmsetzungsmalRnahmen zu entwickeln Janner 2009

und fiir die Gesellschafter eine Entscheidungsgrundlage fiir das Inkrafttreten
des neuen Verbundtarifes zu erarbeiten

OBB Ticket4All/

Umriistung und Modernisierung des Tarifberechnungssystems der OBB,

2009 bis 2016

Projektleiterwechsel

Ticketshop starke Abhdngigkeiten zum neuen VOR Tarifsystem

Lastenheft VOR Tarif- | Erstellung der Grundlage fiir die technische Implementierung des VOR Tarif- 2010 bis 2014
modell modells in Vertriebssysteme der Partner

Vertrage fur Busver- | VOR GmbH schlieRt Vertrdage mit Busunternehmen im Gebiet des VVNB ab — ab 2012
kehre im VVNB—Ge- | Umstellung auf Bruttobestellungen

biet

TOP—Jugendticket Abwicklung der Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt in die VOR GmbH integriert September 2012
Projektauftrag — Projektauftrag an neuen Projektleiter innerhalb der VOR GmbH Oktober 2012

Anpassung der
Projektstruktur

Einrichtung eines Lenkungsausschusses und eines Projektkernteams, Straf-
fung der Arbeitsgruppen sowie Einrichtung einer regelmaRigen Abstimmung
der Arbeitsgruppen, Erstellung eines Projektorganigramms, einer Projektum-
weltanalyse und eines Projektstrukturplans

Oktober 2012 bis
Marz 2013

Implementierung in
die Vertriebssysteme

Implementierung des Tarifmodells in die Vertriebssysteme der Verbundpart-
ner (mobile Fahrgeldmanagementsysteme, Kassensysteme, Online—Ticket-
shops, Zugbegleitergerate, Fahrausweisautomaten)

2012 bis 2016

Tarifbestimmungen

Verhandlung der Tarifbestimmungen fiir den 6ffentlichen Personenverkehr
mit den Projektpartnern OBB, WIENER LINIEN GmbH & Co KG und Aktienge-
sellschaft der Wiener Lokalbahnen

2013 bis 2015

Verkaufsgerate Bus

Beschaffung der Verkaufsgerate fur Busse durch die VOR GmbH

2013 bis 2016

Test der Verkaufs-

Testung der Verkaufsgerdte

2013 bis 2016

gerate

Abnahme der Ver- Erstellung eigener Lasten— und Pflichtenhefte fiir alle Vertriebssysteme, ho- 2014 bis 2015

kaufsgerdteimple- her Abstimmungsbedarf mit mehreren Lieferanten

mentierung

Ubergangsmodell Ubergangsmodell in Vorbereitung wegen méglicher Anderung der Einnah- Dezember 2015
menaufteilung der Verkehrsunternehmen

Inkrafttreten der Umsetzung der Tarifreform flir Mitte 2016 geplant Mitte 2016

Tarifreform (geplant)

Quellen: VOR GmbH; RH
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35

Obwohl die Generalversammlung die VOR GmbH bereits im August 2008 mit der
Umsetzung der Tarifreform beauftragte, kam es erst Ende des Jahres 2012 zur Ein-
richtung eines Lenkungsausschusses, zur Bestellung eines Projektkernteams, zum
Aufbau eines Projektorganigramms und zur Erstellung einer Umweltanalyse und
eines Projektstrukturplans.

Die VOR GmbH legte mehrmals Termine zum Inkrafttreten der Tarifreform fest,
musste diese aber aufgrund technischer oder anderer Probleme bzw. Unstimmig-
keiten der Projektpartner verschieben. Zur Zeit der Gebarungsiberpriifung ging die
VOR GmbH von einem Inkrafttreten der Tarifreform im Sommer 2016 aus.

Im Wirtschaftsplan 2011 budgetierte die VOR GmbH fiir das Projekt Tarifreform
4,50 Mio. EUR. Im Aufsichtsrat wurde dieser Projektumfang wie folgt aufgeschliis-
selt: 2,50 Mio. EUR fiir IT-Umstellungskosten und 2,00 Mio. EUR fiir Marketing.
Eine detailliertere Kalkulation des Projektbudgets bestand nicht.

In den Jahren 2011 bis 2014 entstanden tatsadchliche Aufwendungen in Héhe von
rd. 950.000 EUR fiir die IT-Umstellung bei der VOR GmbH. Nach Auskunft der
VOR GmbH wiirden im Jahr 2016 weitere rd. 2,00 Mio. EUR fiir Marketingmalinah-
men im Vorfeld des Inkrafttretens der Tarifreform bendtigt, um die Fahrgaste liber
die Neuerungen und Veranderungen zu informieren.

Der RH kritisierte, dass die Tarifreform fast acht Jahre® nach deren Beauftragung
durch die Generalversammlung noch immer nicht umgesetzt war. Erst Ende des
Jahres 2012 —also mehr als vier Jahre nach der Beauftragung durch die Generalver-
sammlung — wurde eine adaquate Projektstruktur mit einem Lenkungsausschuss
eingerichtet.

Der RH merkte kritisch an, dass keine Detailkalkulation zu den im Wirtschafts-
plan 2011 fir die Tarifreform budgetierten 4,50 Mio. EUR vorlag. Er wies darauf
hin, dass bis Ende 2014 — also vier Jahre spater — erst 21 % (950.000 EUR) des Ge-
samtbudgets von 4,50 Mio. EUR verbraucht worden waren.

Der RH empfahl der VOR GmbH, die Tarifreform sobald wie moéglich umzusetzen,
um die derzeit vor allem aus Kundensicht bestehenden Nachteile der beiden paral-
lel bestehenden Tarifsysteme zu beseitigen. Weiters empfahl er der VOR GmbH, bei
kiinftigen Projekten rechtzeitig der jeweiligen Projektkomplexitat entsprechende
Projektstrukturen einzurichten, Projektbudgets detaillierter zu kalkulieren und
diese Kalkulationen nachvollziehbar zu dokumentieren.

2008 bis 2016
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Laut Stellungnahme der VOR GmbH seien fiir Projekte stets eine klare Budgetstruk-
tur erstellt und eine nachvollziehbare Kalkulation durchgefiihrt worden. Beispiele
dafiir seien das Projekt Datenintegration VOR (DIVOR), die Projektphase von ITS Vi-
enna Region, samtliche Forschungsprojekte und die laufenden Ausschreibungspro-
jekte von Regionalbusleistungen. Eine sinnvolle Projektstruktur fiir die VOR Tarifre-
form habe erst im Jahr 2012 erstellt werden kdnnen, nachdem sich die Planungen
und Vorarbeiten entsprechend verdichtet hatten. Aus der fiir die Tarifreform gebil-
deten Riicklage seien in der Planungsphase nur geringe Mittel abgerufen worden;
der Hauptteil des Budgets sei in der Umsetzungsphase abgeschopft worden. Ent-
sprechend den Empfehlungen des RH und den Erfahrungen aus den vergangenen
Projekten werde die VOR GmbH eine klarere Trennung zwischen Linien—Strukturen
und Projekt—Strukturen umsetzen.

Beauftragung der Leistungen

Beauftragung und wettbewerbliche Ausschreibung der Personenverkehre im VOR

und VVNB

Busverkehre

21.1

36

(1) Die VOR GmbH beauftragte beinahe samtliche Busleistungen seit dem Jahr 1988
in Form von Bruttovertragen.2¢ Bis zum Ende des Jahres 2008 vergab die VOR GmbH
die Auftrage direkt bzw. in nichtwettbewerblichen Verfahren. Im Jahr 2009 begann
sie, die in einem Ausschreibungsplan bis 2019 definierten Busverkehrsleistungen in
wettbewerblichen Verfahren zu vergeben.

(2) Die VOR GmbH erbrachte von 2009 bis Mitte 2011 im Namen und auf Rechnung
des Landes Niederosterreich Ausschreibungsleistungen im Busverkehr und wickelte
die Vertrage fur diese Verkehrsleistungen fiir das Land Niederdsterreich ab. Ab
Mitte des Jahres 2011 beauftragte das Land Niederdsterreich die VOR GmbH, alle
Ausschreibungen im Namen und auf Rechnung der VOR GmbH durchzufiihren.

(3) Im Jahr 2012 Gbernahm die VOR GmbH die Bestellungen der Busverkehrsleis-
tungen des VVNB—Gebiets.

Beim Bruttovertrag gibt das Verkehrsunternehmen die Fahrscheineinnahmen an den Auftraggeber weiter.
Dieser zahlt dem Verkehrsunternehmen ein Entgelt in Abhangigkeit von den gefahrenen Kilometern, unab-
hangig davon, wie viele Fahrgaste das Leistungsangebot nutzen.
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Seit dieser Ubernahme war die VOR GmbH nahezu fiir den gesamten 6ffentlichen
Verkehr im Bus— und Schienenbereich in Burgenland, Niederdsterreich und Wien
verantwortlich. Ausgenommen waren der Stadtverkehr Wien, der Verkehrsdienst-
vertrag des Landes Burgenland mit der OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft
flr das Zusatzangebot Schiene im Burgenland und das von der SCHIG bestellte
Grundangebot Schiene.

Mit der Einbindung der Verwaltung des VVNB in die VOR GmbH stieg die Anzahl der
im Verbund fahrenden Busunternehmen von zehn auf 36 sprunghaft an. Mit den
Eisenbahnverkehrsunternehmen waren zur Zeit der Gebarungstiberpriifung 41 Ver-
kehrsunternehmen Partner der VOR GmbH.

(4) Die VOR GmbH teilte die Busverkehre im Burgenland und in Niederdsterreich in
Verkehrsleistungsgebiete ein und entwickelte fir diese einen Ausschreibungsplan
fiir den Zeitraum 2012 bis 2019. Innerhalb dieses Zeitraums werden alle Busver-
kehrsleistungen zumindest einmal in einem wettbewerblichen Verfahren ausge-
schrieben. Der Ausschreibungsplan gliederte das VOR-VVNB Gebiet in insgesamt
20 Ausschreibungsregionen.®

Diese enthielten nicht die eigens auszuschreibenden Stadtverkehre, die die VOR GmbH im Falle einer Be-
auftragung durch die jeweiligen Stadtgemeinden vergab.
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Abbildung 4: Ausschreibungsregionen im VOR und VVNB

3 Ausschreibungsregionen
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Bis zur Zeit der Gebarungsiiberprifung hatte die VOR GmbH sechs der 20 Regionen
im Wettbewerb vergeben und plante, die restlichen 14 Regionen bis Ende 2019 in
einem wettbewerblichen Verfahren zu beauftragen.®®

(5) Die VOR GmbH schloss mit allen Busverkehrsunternehmen, die im Bereich des
VVNB fuhren, im Jahr 2012 sogenannte Kooperationsvertrage als Fortfihrungsver-
trage zu den bereits bestehenden Vertragen mit unbestimmter Laufzeit ab. Die
Kiindigungsmoglichkeit zugunsten der VOR GmbH im Kooperationsvertrag sah vor,
dass der Vertrag von der VOR GmbH gekiindigt werden kann, wenn die im Vertrag
geregelten Verkehrsleistungen im Zuge einer Ausschreibung rechtskraftig vergeben
worden sind. Die langsten Kooperationsvertrage werden daher bis 2019 giiltig blei-
ben.

Mit zwei Busunternehmen?® traf die VOR GmbH in diesem Zusammenhang im
Jahr 2012 fiir zwei — nach Angaben der VOR GmbH lukrative — Linien Nettovertrags-
regelungen®® in Zusatzvertragen. Dadurch verblieb den Busunternehmen — im Ge-
gensatz zu allen Gibrigen Kooperationsvertragen, die als Bruttovertrage ausgestaltet
waren — die auf den ausgenommenen Linien erzielten Fahrscheineinnahmen zur
Ganze* und sie erhielten zusatzlich die Abgeltung fiir Ab— und Durchtarifierungs-
verluste sowie der Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt.

(6) Die VOR GmbH unterteilte jede Ausschreibungsregion in mehrere Lose. Diese
wiesen unterschiedliche GroRen auf, damit klein— und mittelstadndische Unterneh-
men an den Ausschreibungen teilnehmen konnten. Ab dem Jahr 2015 nahm die
VOR GmbH in die Ausschreibungsunterlagen zu erfiillende Sozialkriterien, wie z.B.
die Beschéftigung einer Mindestanzahl von Lehrlingen oder die Beschaftigung alte-
rer Arbeitnehmer, auf, um sozialpolitisch erwiinschte MaRnahmen in den Unter-
nehmen zu forcieren.

Der RH stellte kritisch fest, dass die VOR GmbH im Jahr 2012 mit zwei Unternehmen
Zusatzvertrage zu den Kooperationsvertragen abschloss, in welchen lukrative Busli-
nien nach dem Nettoprinzip beauftragt wurden. Damit verblieben die Fahrscheinein-
nahmen, aber auch das Einnahmenrisiko bei den beiden Busunternehmen.

Die PSO-Verordnung sieht in ihren Ubergangsregelungen in Art. 8 vor, grundsitzlich bis zum 2. Dezem-
ber 2019 alle 6ffentlichen Verkehre im wettbewerblichen Verfahren auszuschreiben (Ausnahmen: z.B. Ei-
senbahnverkehr und einige andere Verkehre, die unter bestimmten Voraussetzungen vergeben wurden).

Linie 7900 (Wien — Oberwart — Glssing — Jennersdorf) und Linie 7860 (Wien — Wr. Neustadt — Pitten — Markt
Neuhodis)

Beim Nettovertrag verbleiben die Fahrscheineinnahmen beim Verkehrsunternehmen. Der Auftraggeber
deckt die vereinbarte Differenz zwischen den geplanten Fahrscheineinnahmen und den Betriebskosten des
Verkehrsunternehmens.

Damit hatten die Busunternehmen auch die Einnahmenrisiken zu tragen.
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Schienenverkehre

22.1

Der RH empfahl der VOR GmbH, die nach dem Nettoprinzip beauftragten Buslinien
moglichst rasch in einem wettbewerblichen Vergabeverfahren zu vergeben oder zu
prifen, ob eine vertragliche Abdanderung auf eine Bruttobestellung mdglich ist, mit
dem Ziel, die Ungleichbehandlung zu anderen Busunternehmen zu beseitigen und
die Fahrscheineinnahmen der VOR GmbH zukommen zu lassen.

Der RH anerkannte die bislang erfolgreichen Anstrengungen der VOR GmbH, alle
Busverkehrsleistungen bis zum Jahr 2019 in einem wettbewerblichen Verfahren
auszuschreiben.

Laut Stellungnahme des Landes Burgenland wiirden einzelne nach dem Nettoprin-
zip beauftragte Buslinien im Burgenland gefahren. Bei der Frage der Umstellung auf
das Bruttobestellungsprinzip sei nach den Grundsdtzen der Sparsamkeit, Wirt-
schaftlichkeit und ZweckmaRigkeit vorzugehen.

Die VOR GmbH und das Land Niederosterreich teilten in ihren Stellungnahmen mit,
dass die derzeit noch nach dem Nettoprinzip beauftragten Buslinien gemalRk dem
Ausschreibungsplan ausgeschrieben und damit in eine Bruttobestellung Uberge-
flhrt wirden. Bis zum Jahr 2019 wiirden voraussichtlich auch die letzten Regional-
buslinien im VOR mittels 6ffentlicher Ausschreibung nach dem Bruttoprinzip verge-
ben sein.

Der RH entgegnete dem Land Burgenland, dass die nach dem Nettoprinzip direkt
beauftragten Buslinien nach den Ubergangsregelungen gemaR der Verordnung
(EG) Nr. 1370/2007 bis Ende 2019 in einem wettbewerblichen Verfahren auszu-
schreiben sind. Alle von der VOR GmbH im Wettbewerb vergebenen Busverkehre
werden nach dem Bruttoprinzip beauftragt. Eine einheitliche Beauftragungsart
ware aus Grinden einer vereinfachten Abwicklung und der Transparenz zu bevor-
zugen.

(1) Die Schienenpersonenverkehre wurden im Gebiet des VOR und des VVNB so-
wohl vom BMVIT, vertreten durch die SCHIG, als auch von den Landern Burgenland,
Niederosterreich und Wien bestellt.

Fir die Lander Niederdsterreich und Wien schloss die VOR GmbH im Jahr 2012 im
eigenen Namen und auf eigene Rechnung Verkehrsdienstvertrage fir das Zusatzan-
gebot im Schienenpersonenverkehr mit mehreren Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft, Niederdsterreichische Verkehrs-
organisationsges.m.b.H., Raaberbahn AG) ab. Die VOR GmbH vergab die
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Verkehrsleistungen direkt ohne wettbewerbliches Vergabeverfahren als Bruttobe-
auftragung.

(2) Die fiir die beiden Lander Niederdsterreich und Wien zwischen der VOR GmbH
und der OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft abgeschlossenen Verkehrs-
dienstvertrage beinhalteten eine Optionsverlangerung der Vertrage (VDV Wien:
7 +3 Jahre; VDV Niederosterreich: 9 +3 Jahre), sofern der Verkehrsdienstvertrag
zwischen der SCHIG und der OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft im geografi-
schen wie zeitlichen Umfang ebenso weiterbestehen und das Land Niederoster-
reich die VOR GmbH mit der Weiterbestellung des Vertrages beauftragen wiirde.
Die Vertragslaufzeit betrug — mit der Option — zehn Jahre fiir das Land Wien und
zwolf Jahre flr das Land Niederdsterreich.

(3) Zwischen dem Land Burgenland und der OBB—Personenverkehr Aktiengesell-
schaft bestand ein im Jahr 2005 abgeschlossener Vertrag tiber das Zusatzangebot
Schiene mit einer Laufzeit von 15 Jahren bis zum Dezember 2020.

(4) Die Bestimmungen der PSO-Verordnung sehen zu vor ihrem Inkrafttreten abge-
schlossenen Vertriagen in ihren Ubergangsbestimmungen in Art. 8 u.a. vor, dass bei
nicht in wettbewerblichen Verfahren vergebenen Dienstleistungsauftragen die maxi-
male Dauer jener in der Verordnung festgelegten Dauer (flir Eisenbahnverkehrsdienste
grundsétzlich zehn Jahre) vergleichbar sein muss. Die im Wege einer Direktvergabe
abgeschlossenen Verkehrsdienstvertrage nach Inkrafttreten der PSO-Verordnung diir-
fen gemaR Art. 5 Abs. 6 der PSO-Verordnung ebenso eine maximale Laufzeit von zehn
Jahren nicht Gbersteigen.*?

Der RH kritisierte die 15—jahrige Dauer des unter Ausschluss des Wettbewerbs ab-
geschlossenen Vertrags zwischen dem Land Burgenland und der OBB—Personen-
verkehr Aktiengesellschaft sowie dessen fortbestehende Giiltigkeit, obwohl die
PSO-Verordnung die Neuvergabe vorsah.

Ebenso sah er die Gber die Laufzeit gemal Art. 5 Abs. 6 der PSO-Verordnung von
zehn Jahren hinausgehende Vertragslaufzeit — bei Optionsausiibung — von zwolf
Jahren, die in dem zwischen der VOR GmbH und der OBB—Personenverkehr Aktien-
gesellschaft abgeschlossenen Verkehrsdienstvertrag zur Erbringung von Verkehrs-
leistungen im Schienenpersonennah— und —regionalverkehr im Land Niederdster-
reich vereinbart worden war, kritisch. Nach Ansicht des RH Uberschritten damit

Im Konkreten ergibt sich die 10-Jahresfrist aus Art. 8i.V.m. Art. 4 Abs. 3i.V.m. Art. 5 Abs. 6 der PSO-Verord-
nung. Eine Verlangerung der 10—-Jahresfrist auf 15 Jahre ist nur unter bestimmten Voraussetzungen zuldssig
und in Art. 4 Abs. 4 der PSO-Verordnung geregelt (Berlcksichtigung der Amortisationsdauer der im We-
sentlichen vom Eisenbahnverkehrsunternehmen bereitgestellten Wirtschaftsgiiter; besondere geografische
Lage).
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zwei Vertrage die in der PSO—Verordnung bestimmte Hochstlaufzeit von zehn Jah-
ren.

Der RH empfahl dem Land Burgenland, den Vertrag vorzeitig zu kiindigen und einen
neuen, den unionsrechtlichen und nationalen Bestimmungen entsprechenden Ver-
kehrsdienstvertrag entweder im eigenen Namen oder durch die VOR GmbH oder
eine andere zentrale Abwicklungsstelle abzuschlieRBen.

Der RH empfahl dem Land Niederosterreich und der VOR GmbH, die Option im
Verkehrsdienstvertrag zur Erbringung von Verkehrsleistungen im Schienenperso-
nennah— und —regionalverkehr im Land Niederdsterreich mit der OBB—Personen-
verkehr Aktiengesellschaft nicht auszuliben, weil die gesamte Vertragsdauer dann
Gber der laut PSO—Verordnung maximal zuldssigen Laufzeit liegen wiirde, und auch
bei kiinftigen Vertragsabschliissen darauf zu achten, die in der PSO—-Verordnung
vorgegebenen maximalen Laufzeiten nicht zu Giberschreiten.

Laut Stellungnahme des Landes Burgenland wiirden gemals Art. 8 Abs. 3 lit. d der
PSO-Verordnung Verkehrsdienstvertrage, die ab dem 26. Juli 2000 und vor dem
3. Dezember 2009 nach einem anderen Verfahren als einem fairen wettbewerbli-
chen Vergabeverfahren abgeschlossen worden seien, fir ihre vorgesehene Laufzeit
glltig bleiben, sofern ihre Laufzeit mit den Laufzeiten gemaR Art. 4 PSO—Verord-
nung vergleichbar sei. Gemall Art. 4 Abs. 3 PSO—Verordnung hatten Dienstleis-
tungsauftrage fir Personenverkehrsdienste mit der Eisenbahn eine Laufzeit von
héchstens 15 Jahren. Der Verkehrsdienstvertrag zwischen der OBB—Personenver-
kehr Aktiengesellschaft und dem Land Burgenland sei gemaR seinem § 10 am
11. Dezember 2005 in Kraft getreten und wiirde mit dem Fahrplanwechsel im
Dezember 2020 enden. Die Laufzeit entspreche somit exakt den Vorgaben der
PSO—Verordnung. Auch sonstige Bestimmungen der PSO-Verordnung wiirden
durch die Aufrechterhaltung des Verkehrsdienstvertrags nicht verletzt und seien
durch die Ubergangsbestimmung des Art. 8 gedeckt. Die Ansicht des RH, dass die
Dauer des gegenstdndlichen Verkehrsdienstvertrags Bestimmungen der EU wider-
spreche, konne seitens des Landes Burgenland nicht nachvollzogen werden.

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederosterreich sei im
Rahmen des Abschlusses des Verkehrsdienstvertrags Niederdsterreich die Laufzeit
des Verkehrsdienstvertrags des Bundes bericksichtigt und dessen Laufzeit an die
Laufzeit des Vertrags des Bundes angepasst worden, weil es sich um eine tber das
Grundangebot hinausgehende Bestellung gehandelt habe. Die Option auf Vertrags-
verlangerung diene dem Fahrgastnutzen, um bei etwaigen Unklarheiten beziglich
des neuen Bestellersystems weiterhin hochwertige Schienenleistungen anbieten zu
kénnen.
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Der RH erwiderte dem Land Burgenland, dass die 10-Jahresfrist fiir direkt verge-
bene Dienstleistungsauftrage im Schienenpersonenverkehr in der PSO—Verordnung
geregelt ist. Unter Art. 4 Abs. 3 dieser Verordnung ist die Laufzeit von im Wettbe-
werb vergebenen Dienstleistungsauftraigen mit maximal 15 Jahren geregelt.
Art. 5 Abs. 6 normiert abweichend davon, dass die direkt vergebenen Dienstleis-
tungsauftrage eine Hochstlaufzeit von zehn Jahren haben. Vergleichbar im Sinne
von Art. 8 Abs. 3 ist bei direkt vergebenen Dienstleistungsauftragen eine zehnjah-
rige Vertragsdauer. Eine Uberschreitung dieser vergleichbaren Vertragsdauer (im
Fall des Vertrags des Landes Burgenland auf 15 Jahre) ist von den Ubergangsrege-
lungen in Art. 8 der Verordnung nicht umfasst. Daher verblieb der RH bei seiner
Empfehlung, moglichst rasch eine Neuvergabe durchzufiihren.

Der RH entgegnete der VOR GmbH und dem Land Niederosterreich, dass die PSO—
Verordnung eine maximale Laufzeit von direkt vergebenen Dienstleistungsauftra-
gen im Schienenpersonenverkehr von zehn Jahren vorsieht. Eine Uberschreitung ist
nur unter besonderen Voraussetzungen (z.B. Berlicksichtigung der Amortisations-
dauer der im Wesentlichen vom Eisenbahnverkehrsunternehmen bereitgestellten
Wirtschaftsgiter, besondere geografische Lage) zuldssig, welche fiir den Verkehrs-
dienstvertrag zwischen der VOR GmbH und der OBB—Personenverkehr Aktienge-
sellschaft nicht vorlagen. Die Option wére daher in Entsprechung der Empfehlung
des RH nicht auszuiiben, weil dies gegen unionsrechtliche Vorschriften verstof3en
wirde.

Auswirkungen der Ausschreibungen im Wettbewerb seit 2009

23.1

(1) Da die VOR GmbH die Ausschreibungsregionen im Zuge der Ausschreibungsver-
pflichtung und der Ubernahme des VVNB—Gebietes unabhingig von den zuvor ge-
fahrenen Kursen festlegte, war ein Vergleich der Kosten vor und nach der Aus-
schreibung nur bedingt moglich. Bei der Festlegung der Ausschreibungsregionen
kam es teilweise zu einer Verdnderung im Bestellvolumen (Reduzierung oder Aus-
weitung der Leistung) bzw. gab die VOR GmbH erhohte Qualitdtsanforderungen
(neuere Autobusse, Sauberkeit, Plnktlichkeit) vor.

Tabelle 20 zeigt die Verdanderung der Kosten pro Kilometer von der bisherigen Be-
standsverkehrsleistung zur neuen, im Wettbewerb vergebenen Verkehrsleistung.
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Tabelle 20: Ausschreibung der Busverkehrsleistungen - finanzielle Auswirkungen

Ausschreibungsregion vor Ausschreibung nach Ausschreibung Veranderung
in EUR/km in%
Tullnerfeld 2,88 2,39 -17,0
Stdraum 3,41 3,06 -10,2
St. Valentin 2,49 2,98 +19,4

Quellen: VOR GmbH; RH

Wihrend die spezifischen Kosten (in EUR/km) bei den Ausschreibungsregionen
Tullnerfeld und Stdraum durch die Vergabe im Wettbewerb um rd. 17 % bzw.
rd. 10 % sanken, stiegen sie bei der Ausschreibungsregion St. Valentin um rd. 19 %
an. St. Valentin wies nach Aussage der VOR GmbH vor der Ausschreibung eine mas-
sive Unterdeckung auf. Zusammen mit den erhéhten Qualitdtsstandards kam es
dadurch in St. Valentin zu keiner Kostenreduktion, sondern zu einer Erhéhung der
Kosten pro km.

23.2 Der RH wies darauf hin, dass durch die Ausschreibung von Verkehrsleistungen in
wettbewerblichen Verfahren die 6ffentlichen Mittel bislang effektiver eingesetzt
werden konnten. So konnte bei gleichem finanziellen Mitteleinsatz eine hdhere
Qualitat bestellt werden. Zumindest die erste Phase*® der wettbewerblichen Ver-
gabe von offentlichen Busverkehrsleistungen wirkte sich bislang positiv auf das
Preis—Leistungsverhaltnis fiir die VOR GmbH aus, weil die Kosten pro km im Ver-
gleich zu vorher gesenkt, die Qualitatsanforderungen jedoch erhéht werden konn-
ten.

Qualitat der Busverkehrsleistungen
Qualitatsvorgaben

24.1 (1) Neben dem Preis war die Qualitat des OPNRV—Angebots ein wesentliches Krite-
rium im Wettbewerb des offentlichen Verkehrs mit dem motorisierten Individual-
verkehr. Dazu zdhlten u.a. Geschwindigkeit, Zuverlassigkeit und Komfort. Harte
Qualitatsmerkmale, wie Plinktlichkeit, Bedienungsfrequenz und —zeitraum, Fahr-
zeugausstattung oder Platzangebot, waren objektiv messbar. Weiche Qualitatskri-
terien, wie Freundlichkeit des Personals oder Sauberkeit der Fahrzeuge, waren sub-
jektiv und konnten durch Kundenbefragungen und Testpersonen beurteilt werden.

4 Die erste Phase bezeichnet die erste wettbewerbliche Vergabe eines Verkehrs. Es ist noch offen, ob die
nachste Ausschreibung desselben Verkehrs eine weitere Kosten—Leistungsoptimierung erfolgen kann.
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(2) Die zu Beginn des Uberpriften Zeitraums und auch davor zwischen der
VOR GmbH und den beauftragten regionalen Busunternehmen abgeschlossenen

Kooperations— und Leistungsvertrage (alte Bruttovertrage) enthielten weder Qua-

litdtsbestimmungen noch Pénaleregelungen. Erst mit der Neuausschreibung der

regionalen Busverkehre und den damit verbundenen Leistungsvereinbarungen fan-
den die in der folgenden Tabelle dargestellten, umfangreichen Qualitatskriterien

Tabelle 21:

Qualitatsvorgabe! |

Ersatzgestellung von
Bussen

und Ponaleregelungen Eingang in die Vertrage zwischen der VOR GmbH und den

regionalen Busunternehmen.

VerstoR

Uberschreitung der maximalen Ersatzgestellungszeit

Qualitatsvorgaben fiir Busverkehre nach Ausschreibung

Pdnale
500 EUR je Fahrzeug und Vorfall

Busvorgaben

Einsatz eines Busses, der die vertraglichen Festlegungen nicht
erfillt

100 EUR bis 1.000 EUR je Fahrzeug
und Tag, abhdngig von der Art der
Abweichung

Fahrzeugeigenschaf-
ten (Busalter und Ab-
gasnorm)

Abweichung von den zugesicherten Fahrzeugeigenschaften

1.000 EUR je Fahrzeug und Tag

Pinktlichkeit

Verspdtung von mehr als fiinf Minuten

500 EUR je Vorfall und Tag

Haltestellenausstat-
tung

Abweichen von der laut Vertrag vorgegebenen Haltestellen-
ausstattung

100 EUR je Haltestelle und Woche

Fahrplanaushang

fehlender oder mangelhafter Fahrplanaushang

100 EUR je Tag

Linienflhrung

Anderung der Linienfiihrung ohne zwingende Griinde

100 EUR je Vorfall

Halt an der Halte-
stelle

kein Halt an einer Haltestelle trotz erkennbarem Halte— oder
Zusteigwunsch eines Fahrgasts

100 EUR je Vorfall

Einhaltung der Kurse
laut Fahrplan

Kursausfall — innerhalb eines festgelegten Zeitraumes steht
kein Ersatzbus zur Verfligung

500 EUR je ausgefallenem Kurs

Verhalten des Lenk-
personals

Lenkpersonal telefoniert wahrend der Fahrt ohne Freisprech-
einrichtung, isst, trinkt oder raucht

100 EUR je Vorfall

Fahrausweisverkauf

kein reibungsloser und korrekter Verkauf von Fahrausweisen

100 EUR je Vorfall

Fahrgastinformation

mangelhafte Fahrgastinformation (innen und/oder auRen)

500 EUR je Vorfall und Tag

Veroéffentlichung von
Informationsmaterial

fur den Fahrgast unzugéangliche Informationsplakate und Fol-
der

300 EUR je Fahrzeug und Tag

Deutschkenntnisse
des Personals

mangelhafte Deutschkenntnisse des Personals

1.000 EUR je Beschaftigten und
Quartal

! Daten aus dem Vergabeverfahren ,Linienverkehr Ostbahnshuttle Lose 1 bis 4

Quellen: VOR GmbH; RH

Die neuen Bruttovertrage sahen bei einer Nichteinhaltung der Vorgaben zu Fuhr-

park und Betrieb — im Gegensatz zu den alten Kooperations— und Leistungsvertra-

gen — Pdnaleregelungen vor. Im Vergleich zu anderen Verkehrsverbiinden in Oster-
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24.2

24.3

reich* sahen die neuen Bruttovertrige fiir Verfrihungen (Abfahrten vor
fahrplanmaRiger Abfahrtszeit) keine Vorgaben und Ponaleregelungen vor.

Der RH kritisierte, dass die Bruttovertrage der VOR GmbH fiir Busverkehre vor den
Ausschreibungen keine Qualitdtsstandards und keine Ponalen vorsahen. Er erach-
tete die neuen Bruttovertrage der VOR GmbH im Hinblick auf die enthaltenen Qua-
litdtsstandards und Ponalen als zweckmaRig, gab aber zu bedenken, dass diese
keine Regelungen bei Verfriihungen vorsahen.

Der RH empfahl der VOR GmbH, Verfriihungen als Qualitatskriterium und eine
diesbezligliche Ponalisierung in zuklinftige Vertrage fir Busdienstleistungen aufzu-
nehmen.

Die VOR GmbH und das Land Niederosterreich teilten in ihren Stellungnahmen mit,
dass die VOR GmbH die Empfehlungen des RH bereits nach Moglichkeit in den der-
zeit laufenden Vergabeverfahren in die Leistungsvereinbarungen aufnehme und
auch in den kiinftigen Verfahren beriicksichtigen wirde.

Qualitatskontrolle

25.1

25.2

44

Die VOR GmbH verflgte liber eine Abteilung Vertriebs— und Qualitatskontrolle. Im
Uberpriften Zeitraum erhohte sich die Anzahl der Beschaftigten von sieben auf
neun. Wahrend der Giiltigkeit der alten Bruttovertrage fiir die Busverkehre waren
die Beschéftigten vorwiegend mit Fahrscheinkontrollen beschaftigt. Seit Inkrafttre-
ten der neuen Bruttovertrage, welche Qualitatskriterien enthielten, waren die Be-
schaftigten sowohl fir die Qualitdtskontrollen als auch fiir die Fahrscheinkontrollen
zustandig.

Bis zum Jahr 2013 wurden — bedingt durch die alten Bruttovertrage, welche keine
Qualitatskriterien enthielten — keine Pdnalen verrechnet. Im Jahr 2014 betrugen
die von der VOR GmbH eingehobenen Ponalen in Summe 19.500 EUR.

Der RH wies darauf hin, dass bei einem um rd. 29 % gestiegenen Personalstand
sowohl die bisherigen Fahrscheinkontrollen als auch die neu hinzu gekommenen
Qualitatskontrollen durchgefiihrt wurden. Die Hohe der eingehobenen Ponalen er-
achtete der RH als gering. Das kénnte auf ein hohes Niveau der erbrachten Ver-
kehrsdienstleistungen, aber auch auf eine zu geringe Kontrolldichte hindeuten.

Der RH empfahl der VOR GmbH, die fiir die Kontrollen eingesetzten Personalres-
sourcen zu evaluieren und bei Bedarf anzupassen.

Gebarungsiliberprifung ,Verkehrsverbiinde: Vergleich der Leistungen und der Finanzierung in Karnten und
Salzburg” (Reihe Bund 2014/11, TZ 33)
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Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederdsterreich wiirden
die fur Kontrollen eingesetzten Personalressourcen laufend evaluiert und bei Be-
darf angepasst. Zusatzliche Serviceleistungen durch VOR—Kontrollorgane wiirden
im Rahmen der Tarifreform oder bei Ausschreibungsprojekten laufend benétigt.
Die Pénalen wiirden nicht der Erhéhung der Erlése der VOR GmbH dienen, sondern
sollten vielmehr dazu beitragen, das geforderte Qualitatsniveau im Sinne der Fahr-
gaste hochzuhalten. Die Pénalen des Jahres 2014 seien auf Basis der damaligen
Leistungsvereinbarungen eingehoben worden. Um weiterhin ein hohes Qualitats-
niveau im Regionalbusbereich zu férdern, wiirden seither die Ponaltatbestinde
gescharft sowie die Qualitatskriterien vermehrt Gberprift.

Verkehrsverbundorganisationsgesellschaft

Unternehmensgegenstand — Aufgaben

26

Der VOR GmbH kamen laut Gesellschaftsvertrag u.a. folgende Aufgaben zu:

die Planung des verbundspezifischen Verkehrsangebots,
das verbundspezifische Abrechnungswesen,

die Abstimmung und Umsetzung des Verbundtarifs,

die Offentlichkeitsarbeit und das Kundenmanagement,
die Gestaltung und Beschaffung der Fahrausweise,

die Einnahmenaufteilung,

die Feststellung und Auszahlung des jahrlichen Ab— und Durchtarifierungsver-
lusts,

die Bestellung und Koordination von Verkehrsdienstleistungen,
die Festlegung und Kontrolle von Qualitatskriterien und

die Abwicklung der Schiiler— und Lehrlingsfreifahrt.
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Laufender Geschaftsbetrieb — Aufgabenerfiillung

Aufgabeniiberlappung VOR mit VVNB

27.1

45

(1) Obwohl das Management des VVNB bereits im Jahr 2002 weitestgehend in die
Verwaltungsstrukturen der VOR GmbH libergeleitet worden war und die VOR GmbH
ab Mitte des Jahres 2012 auch die regionalen Busverkehrsleistungen im VVNB be-
stellte, gab es zur Zeit der Gebarungsiberprifung nach wie vor administrative Be-
reiche, die ein privates Unternehmen fiir das Gebiet des VVNB wahrnahm. Dies
betraf insbesondere die Einnahmenaufteilung (mit Ausnahme der Schiler— und
Lehrlingsfreifahrt) sowie den Vertrieb der VVNB-Jahreskarten. Das genannte Un-
ternehmen war bei der Aufgabenwahrnehmung im Auftrag der VOR GmbH tétig;
den Beauftragungen lagen privatrechtliche Vertrage*® zugrunde.

(2) Die Hohe der pauschalen Abgeltung fiir die Managementleistungen dieses pri-
vaten Unternehmens war in gesonderten Betreuungsvertragen geregelt, die aus
den Jahren 1990 bis 1996 stammten und mit dem Verbraucherpreisindex wertgesi-
chert waren. Im Jahr 2013 kamen die VOR GmbH und das private Unternehmen
liberein, mit der Integration des VVNB in den VOR den Zweck der wechselseitigen
Leistungsbeziehungen entfallen zu lassen und die Abgeltungsbetriage von einem
Ausgangsbetrag von jahrlich 670.000 EUR im Jahr 2012 schrittweise zu reduzieren
—indenJahren 2013 und 2014 um jeweils ein Drittel bezogen auf die Berechnungs-
basis 2012. Danach sollte die VOR GmbH bis zur Umsetzung der Tarifreform nur
mehr ein dem tatsachlichen Leistungsbezug entsprechendes Entgelt an das private
Unternehmen bezahlen. Konkrete Leistungsnachweise des Unternehmens fiir die
Jahre 2010 bis 2014 lagen nicht vor.

(3) Im Jahr 2013 kamen die VOR GmbH und das private Unternehmen (iberein, die
Ausgabe und Abrechnung der VVNB-Jahreskarten bis zum vollstandigen Vollzug
der Tarifreform weiterhin gegen zusatzliches Entgelt vom Unternehmen wahrneh-
men zu lassen. Fir diesen Leistungsbereich lag eine Kostenkalkulation der Berech-
nungsbasis 2012 vor.

(4) In den Jahren 2010 bis 2014 flossen insgesamt folgende Mittel von der
VOR GmbH an das genannte Unternehmen:

Verwaltungsiibereinkommen des Lenkungsausschusses der regionalen Verkehrsverbiinde mit der VOR GmbH
und einem privaten Unternehmen lber die Durchfiihrung des Managements der regionalen Verkehrsverbiinde
im VVNB vom 18. Oktober 2002; Zusatzvereinbarung zwischen dem Bund, der VOR GmbH und dem privaten
Unternehmen vom 17. Februar 2003
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Tabelle 22: Zahlungen der VOR GmbH an ein privates Unternehmen
Summe der Jahre
2010 bis 2014
in Mio. EUR
Managementleistungen VVNB 0,64 0,66 0,67 0,46 0,23 2,65
Vertrieb VVNB—Jahreskarten 0,00 0,00 0,00 0,12 0,13 0,25
Summe 0,64 0,66 0,67 0,58 0,36 2,90

Rundungsdifferenzen moglich

27.2

Quellen: VOR GmbH; RH

(5) Das private Unternehmen betrieb — neben der von der VOR GmbH administrier-
ten Webseite des VOR — bis Ende November 2015 eine eigene Webseite
(www.vvnb.at) fiir die VVNB-Tarifauskunft und den Vertrieb der VVNB—Jahreskar-
ten. Ab Anfang Dezember 2015 erfolgte eine automatische Umleitung auf die Web-
seite des VOR. Ungeachtet dessen bot das private Unternehmen die Tarifauskunft
fir den VVNB und den Vertrieb von VVNB—-Jahreskarten in der Folge unter einer
firmeneigenen Webadresse an.

Der RH bemangelte, dass die VOR GmbH die Zahlungen an ein privates Unterneh-
men fir Managementleistungen fiir den VVNB erst ab dem Jahr 2013 reduzierte,
obwohl die VOR GmbH die regionalen Buslinien im Gebiet des VVNB bereits ab
Mitte 2012 bestellte. Insgesamt flossen im Uberpriften Zeitraum rd. 2,9 Mio. EUR
an das Unternehmen. Fir den RH war die Angemessenheit der Zahlungen der
VOR GmbH fiir die erbrachten Leistungen mangels aussagekraftiger Unterlagen
(z.B. konkreter Leistungsnachweise) nicht nachvollziehbar. Nach Ansicht des RH
hatten die Leistungen des genannten Unternehmens bereits ab Mitte 2012 zur
Ganze auch von der VOR GmbH erbracht werden kénnen.

Nach Ansicht des RH trug der getrennte Webauftritt des VOR und des VVNB bei den
Kundinnen bzw. Kunden zur Verwirrung bei, weil die Fusion von VOR und VVNB und
die Aufgabenteilung zwischen VOR GmbH und dem privaten Unternehmen nicht
klar zum Ausdruck kamen.

Der RH empfahl der VOR GmbH, die bislang von einem privaten Unternehmen fir
den Bereich des VVNB wahrgenommenen Aufgaben ehestmdglich vollstandig zu
libernehmen, um innerhalb des gesamten Verbundgebiets einheitliche administra-
tive und vertriebstechnische Strukturen zu gewahrleisten. Alle kundenrelevanten
Informationen, wie Tarifauskunft und Vertrieb, waren kinftig auf einer einzigen
Webseite zu biindeln, um fir die Kundinnen bzw. Kunden einheitliche Informatio-
nen flr den gesamten VOR anzubieten.
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27.3

27.4

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederdsterreich sei die
empfohlene Zusammenfihrung logische Konsequenz des mittlerweile umgesetz-
ten VOR-Tarifprojekts. Mit Einfiihrung des neuen VOR—Tarifs flir die Ostregion wiir-
den die von einem privaten Unternehmen wahrgenommenen Aufgaben auslaufen.
Seitens des privaten Unternehmens erfolge noch die Abrechnung des 1. Halbjah-
res 2016 nach dem VVNB-Tarif sowie auslaufend die Betreuung von Jahreskarten-
kundinnen bzw. —kunden des VVNB bis maximal Juni 2017. Mittlerweile gebe es
eine umfassende Website und einheitliche Tarifinformationen fir alle Fahrgaste in
der Ostregion durch die VOR GmbH, sodass eine einheitliche Information der Fahr-
gdste gegeben sei.

Die Weiterbeauftragung des privaten Unternehmens bis zur Umsetzung der Tarif-
reform sei organisatorisch und wirtschaftlich rational und dem Effizienzgebot ge-
schuldet gewesen. Der Aufbau einer Parallelstruktur in der VOR GmbH fiir einen
Ubergangszeitraum wire ebenso ineffizient gewesen wie etwa der Aufbau einer
gemeinsamen Website, die durch die Einfiihrung des neuen, einheitlichen Tari-
fes 2016 wieder obsolet geworden ware.

Der RH erwiderte der VOR GmbH und dem Land Niederosterreich, dass er die in
Aussicht gestellte vollstindige Zusammenfiihrung der administrativen und ver-
triebstechnischen Strukturen des VOR mit jenen des VVNB, die Mitte 2017 abge-
schlossen sein soll, begriiBt. Er erachtete den bereits realisierten einheitlichen
Webauftritt samt Tarifinformation als wichtige Voraussetzung fiir eine umfassende
und addquate Kundeninformation. Der Argumentation, derzufolge die Weiterbe-
auftragung des privaten Unternehmens bis zur Umsetzung der Tarifreform organi-
satorisch und wirtschaftlich rational und dem Effizienzgebot geschuldet gewesen
sei, konnte der RH jedoch nur bedingt folgen, weil damit erh6hte Kosten sowie In-
formations— und Transparenzdefizite verbunden waren.

Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen

28.1

46

(1) Im VOR bestand, anders als in anderen Verkehrsverbilinden (z.B. Salzburg)*s,
kein Verkehrsverbund—Kooperationsvertrag. Verbundmitglieder waren damit nicht
die Vertragspartner eines solchen Kooperationsvertrags, sondern alle Verkehrsun-
ternehmen, mit denen die VOR GmbH Verkehrsdienstleistungsvertrage abgeschlos-
sen hatte, und die Partner des Einnahmenaufteilungsvertrags.

In der VOR GmbH bestanden unterschiedliche Foren fir die Zusammenarbeit mit
diesen Verbundmitgliedern, wie z.B. bilaterale Abstimmungsgesprache zu Pla-

Gebarungsuberpriufung ,Verkehrsverbiinde: Vergleich der Leistungen und der Finanzierung in Karnten und
Salzburg” (Reihe Bund 2014/11, TZ 37)
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nungs— und Marketingfragen, Qualitatszirkel oder der Tarifausschuss. Die WIENER
LINIEN GmbH & Co KG, die OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft, die Aktienge-
sellschaft der Wiener Lokalbahnen und die Raaberbahn AG trafen mehrmals jahr-
lich mit Beauftragten der VOR GmbH in Sitzungen des Tarifausschusses zusammen,
um u.a. Tarifangebote, Tarifanpassungen oder die Einnahmenaufteilung zu disku-
tieren und diesbezligliche Beschliisse zu fassen.

(2) Ein privates Unternehmen betrieb seit Dezember 2011 auf der Westbahnstre-
cke Schnellzug—Kurse zwischen Wien und Salzburg und damit auch im Bereich von
VOR sowie VVNB, und strebte einen Beitritt zu VOR und VVNB an. In den diesbe-
ziiglichen Diskussionen im Tarifausschuss kritisierte die OBB—Personenverkehr Ak-
tiengesellschaft, dass die Tarife dieses Unternehmens den Verbundtarif unter-
schreiten und damit gegen die Verbundtarifexklusivitat verstofRen. Im
November 2011 einigten sich die Mitglieder des Tarifausschusses in einem ersten
Schritt auf eine ,,Mitgliedschaft light” des genannten Unternehmens. Dies bedeu-
tete u.a.:

— die Vertretung des Privatunternehmens im Tarifausschuss durch die VOR GmbH,

— kein Einbeziehen des Unternehmens bei den Einzelkartenverkaufen in die Ein-
nahmenaufteilung; Kompensation von Verbund—Einzelkarten durch ,Verwande-
rungen” hin zum Angebot des Unternehmens durch Abschlagzahlungen des
Unternehmens in den Einnahmenaufteilungstopf,

— eine Lockerung der Verbundtarifexklusivitat im Einzelkartenbereich,
— die uneingeschrankte Verbundtarifexklusivitdt bei den Zeitkarten und

— eine Einnahmenaufteilung der Zeitkarteneinnahmen zwischen den Verkehrsun-
ternehmen auf Basis der Nutzungshaufigkeiten.

Im September 2013 fiihrte das genannte Unternehmen fiir Inhaberinnen bzw. In-
haber von Verbund—Zeitkarten zu den StoRzeiten einen Zuschlag ein und begriin-
dete die MaRnahme mit der starken Nachfragesteigerung im Pendlerbereich nach
Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung in Wien. Die VOR GmbH forderte das
Unternehmen daraufhin auf, den Zuschlag zuriickzunehmen, weil er der Verbund-
tarifexklusivitat fur Zeitkarten widerspreche. Das Unternehmen kiindigte jedoch
an, die Einhebung von Zuschlagen auszuweiten. Die VOR GmbH wertete dies als
einseitigen Austritt des Unternehmens aus dem VOR und VVNB.
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28.3

Zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung vertrieb die OBB—Personenverkehr Aktienge-
sellschaft Online—Tickets, die preislich ebenfalls unter dem Verbundtarif lagen (z.B.
Wien — St. Polten: OBB Online-Ticket 10,10 EUR; VOR-Ticket 13,20 EUR).

Der RH wirdigte die Bemiihungen der VOR GmbH, ein privates Unternehmen in
den VOR und VVNB zu integrieren, weil dies im Interesse der Fahrgaste lag. Er wies
darauf hin, dass die vom Unternehmen eingehobenen Preisaufschlage auf Ver-
bundtickets der Verbundidee entgegenliefen. Dies fiihrte dazu, dass das Unterneh-
men aus dem VOR und dem VVNB ausgeschlossen wurde und damit dessen Ange-
bot nicht mehr mit Verbundfahrscheinen nutzbar war. Der RH stellte in diesem
Zusammenhang einen Zielkonflikt zwischen dem Verbundgedanken — den Fahrgas-
ten ein abgestimmtes OPNRV—Angebot zu einem einheitlichen Tarif zur Verfiigung
zu stellen —und der Konkurrenz zweier miteinander im Wettbewerb stehender Un-
ternehmen fest.

Der RH wies gegentiber der VOR GmbH kritisch darauf hin, dass die Tarifexklusivitat
nicht schriftlich definiert und fir alle Unternehmen verbindlich geregelt war. So
war z.B. nicht festgelegt, fiir welche Vertriebswege sie galt oder ob sie auch Auf-
schldge ausschloss. Der RH stellte in diesem Zusammenhang fest, dass auch die
OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft als Partnerunternehmen der VOR GmbH
zur Zeit der Gebarungsiberprifung online Tickets anbot, die glinstiger als der Ver-
bundtarif waren.

Der RH empfahl der VOR GmbH, die Bedingungen der Verbundtarifexklusivitat
schriftlich verbindlich festzulegen und bei allen Verbundpartnerunternehmen de-
ren Einhaltung einzufordern.

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederdsterreich wiirden
die Bedingungen der Verbundtarif—Exklusivitdt im neuen Verbundtarif in Koopera-
tionsvertragen verbindlich festgehalten und nicht nur — wie bisher — in den Tarifbe-
stimmungen.

Externe Beauftragungen

29.1

(1) Die Beratungskosten der VOR GmbH stiegen im Uberpriften Zeitraum von
1,80 Mio. EUR exkl. USt im Jahr 2010 um rd. 51 % auf 2,71 Mio. EUR exkl. USt im
Jahr 2014 an. Der Grof3teil der Vergaben waren Auftrage mit einem Auftragswert
unter 100.000 EUR exkl. USt.

(2) Fur die Vergaben von Busverkehrsleistungen im Wettbewerb beauftragte die
VOR GmbH eine Rechtsanwaltskanzlei mit rechtlichen Beratungsleistungen. Die
Anwaltskanzlei verfasste Teile der Ausschreibungsunterlagen, begleitete die Aus-
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schreibung und leistete Hilfestellung bei allfalligen Nachprifungsverfahren. Die Be-
auftragungen reduzierten sich in den Jahren 2010 bis 2014, weil die VOR GmbH
selbst intern Fachwissen aufbaute. Insgesamt iberwies die VOR GmbH in den Jah-
ren 2010 bis 2014 rd. 700.000 EUR exkl. USt an Honoraren an die Rechtsanwalts-
kanzlei. In einem Verfahren Uberschritt der Honorarbetrag den Schwellenwert von
100.000 EUR exkl. USt.

Die VOR GmbH vergab die Rechtsberatungsleistungen an die Rechtsanwaltskanzlei
direkt bzw. ohne vorheriges wettbewerbliches Verfahren. Die Direktvergabe von
Dienstleistungen war gemalR § 41 Abs. (2) Bundesvergabegesetz 2006 jedoch auf
Auftrage bis zu einem Schwellenwert von 100.000 EUR exkl. USt beschrankt.

(3) Zwei beim Projekt Tarifreform der VOR GmbH fiir Beratungs— und Programmie-
rungstatigkeiten beauftragte Unternehmen erhielten im Gberpriften Zeitraum eine
groBere Anzahl von Auftragen, die im Einzelnen unter dem Schwellenwert fir die
Direktvergabe lagen und demgemal’ von der VOR GmbH direkt vergeben wurden.

Das Gesamtvolumen der sachlich zusammenhangenden Leistungen eines privaten
Unternehmens lag in den Jahren 2010 bis 2014 bei rd. 490.000 EUR exkl. USt. Diese
Summe wurde dem Unternehmen durch 32 Einzelliberweisungen — in Héhe von
2.040 EUR bis 29.920 EUR exkl. USt — bezahlt.

Ein weiteres Privatunternehmen erhielt in den Jahren 2012 bis 2014 fiir sachlich
zusammenhangende Leistungen Zahlungen in Héhe von rd. 155.000 EUR exkl. USt
von der VOR GmbH, die mittels 31 Einzeliiberweisungen — in Hohe von 2.500 EUR
bis 11.200 EUR exkl. USt — bezahlt wurden.

In Summe lagen beide Auftrage Gber dem Schwellenwert fiir eine Direktvergabe
(100.000 EUR exkl. USt) und hatten, ware die jeweilige Gesamtsumme bei Projekt-
beginn festgestanden, nicht direkt vergeben werden dirfen. Mehrmals fiihrte die
VOR GmbH als Begriindung fiir die Direktvergaben an, dass die Leistung ausschlieR-
lich von dem beauftragten Unternehmer ausgefiihrt werden konnte. Nach dem
Bundesvergabegesetz 2006 ware eine Ermittlung des geschatzten Auftragsvolu-
mens vor der ersten Auftragsvergabe an das jeweilige Unternehmen notwendig
gewesen, welche die VOR GmbH jedoch unterlieR.

(1) Der RH kritisierte die Vergaben der VOR GmbH im Bereich der Rechtsberatungs-
leistungen fir die Ausschreibungen der Busverkehre, weil der im Bundesvergabe-
gesetz 2006 bestimmte Schwellenwert von 100.000 EUR exkl. USt Gberschritten
wurde. Einerseits lag bei einer einzelnen Beauftragung eine Uberschreitung des
Schwellenwertes von 100.000 EUR exkl. USt vor, andererseits betrug die Gesamt-
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summe der Beratungshonorare der Rechtsanwaltskanzlei in den Jahren 2010 bis
2014 rd. 700.000 EUR exkl. USt.

Die VOR GmbH wusste — auch auf der Grundlage des Ausschreibungsplans bis zum
Jahr 2019 —, dass Rechtsberatungsleistungen liber einen langeren Zeitraum fir
Ausschreibungsverfahren benétigt werden wirden. Die VOR GmbH hatte daher die
rechtlichen Beratungsleistungen fiir die geplanten Ausschreibungsverfahren wett-
bewerblich vergeben mussen.

Der RH empfahl der VOR GmbH, die Rechtsberatungsleistungen fir die kommen-
den Ausschreibungsverfahren (bis zum Jahr 2019) in einem wettbewerblichen Ver-
fahren zu vergeben und beispielsweise eine Rahmenvereinbarung abzuschlieRen,
aus welcher die einzelnen Beratungsleistungen abgerufen werden kdnnen.

(2) Der RH kritisierte, dass fur die IT-Beratungsleistungen im Zusammenhang mit
der Tarifreform vor der ersten Beauftragung der beiden Unternehmen nicht das
Gesamtauftragsvolumen geschatzt wurde, wie es laut Bundesvergabegesetz 2006
verpflichtend vorgesehen ware. Angesichts des gesamten Auftragsvolumens von
rd. 490.000 EUR bzw. 155.000 EUR exkl. USt fiir miteinander in Zusammenhang
stehende Leistungen war der Verzicht auf eine Vergabe in einem wettbewerblichen
Verfahren fur den RH nicht nachvollziehbar.

Der RH empfahl der VOR GmbH, in Zukunft vor einer Auftragsvergabe das ge-
schitzte Gesamtauftragsvolumen zu ermitteln und die Leistung bei einer Uber-
schreitung des Schwellenwerts fiir die Direktvergabe im Wettbewerb, zum Beispiel
als Rahmenvereinbarung, zu vergeben.

Die VOR GmbH und das Land Niederosterreich teilten in ihren Stellungnahmen be-
zlglich der Rechtsberatungsleistungen mit, dass die VOR GmbH im Zusammenhang
mit der Verpflichtung zur Ausschreibung von projektbezogenen Berechnungen aus-
gehe, die groRteils unter der Grenze von 100.000 EUR ldgen. Zu einer Uberschrei-
tung dieser Grenze sei es in der Vergangenheit nur in Ausnahmefallen, etwa bei
Nachprifungsverfahren, gekommen. Zu Beginn des Ausschreibungsprozesses der
Busverkehre sei von zwei bis drei Ausschreibungsprojekten pro Jahr ausgegangen
worden. Tatsachlich liege die Zahl jedoch dariiber, zudem seien mehrfach nicht ab-
sehbare Nachprifungs— bzw. Schlichtungsantrage von Unterlegenen im Vergabe-
verfahren eingebracht worden, wodurch der Zukauf von Beratungsleistungen not-
wendig geworden sei. Bis zum Jahr 2012 sei die Stabstelle Recht nur mit einem
rechtskundigen Beschaftigten besetzt gewesen. Nachdem klar wurde, dass Verga-
befragen und sonstige rechtliche Fragestellungen kiinftig einen héheren Stellen-
wert haben wiirden, sei die Entscheidung getroffen worden, diese Expertise inner-
halb des Unternehmens aufzubauen und die Stabstelle Recht aufzustocken, um die
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externen Beratungsleistungen nur mehr punktuell abrufen zu missen. Dies sei der
VOR GmbH weitgehend gelungen. Externe Beratungsleistungen seien derzeit
hauptsachlich fir Neuerungen, unvorhergesehene Ereignisse bzw. gerichtliche Ver-
fahren zu beanspruchen. Die VOR GmbH werde der Empfehlung des RH folgen und
ihre diesbeziiglichen Bemihungen fortsetzen.

Betreffend IT-Beratungsleistungen evaluiere die VOR GmbH die an sie herangetra-
genen Projekte stets gewissenhaft und schatze das erwartbare AusmaR der erfor-
derlichen Fremddienstleistungen bestmoglich ab, um den darauffolgenden Be-
schaffungsprozess entsprechend abwickeln zu kdnnen. Das Projekt Tarif Neu habe
jedoch aufgrund der sich im Laufe des Projekts ergebenden und nicht absehbar
gewesenen Paradigmenwechsel eine solche Vorgehensweise in Teilbereichen nicht
zugelassen. Das Projekt habe sich entgegen den urspriinglichen Erwartungen von
einem Umsetzungs— zu einem Entwicklungsprojekt gewandelt, dessen Ziele sich im
Projektverlauf mehrfach grundlegend gedandert hatten.

Der RH erachtete es gegeniiber der VOR GmbH und dem Land Niederdsterreich fur
positiv, dass die VOR GmbH durch eine Erhéhung der Mitarbeiteranzahl in der Stab-
stelle Recht intern Fachwissen aufbaute und sich dadurch die Beauftragungen im
Rechtsbereich in den Jahren 2010 bis 2014 reduzierten. Der RH bekraftigte jedoch
seine Empfehlung an die VOR GmbH, Rechtsberatungsleistungen fir die kommen-
den Ausschreibungsverfahren in einem wettbewerblichen Verfahren zu vergeben
und beispielsweise eine Rahmenvereinbarung abzuschlielen, aus der die einzelnen
Beratungsleistungen abgerufen werden kdnnen.

Der RH entgegnete der VOR GmbH und dem Land Niederdsterreich, dass der voll-
standige Verzicht auf eine Vergabe in einem wettbewerblichen Verfahren fiir die
beschriebenen, miteinander in Zusammenhang stehenden IT-Beratungsleistungen
nicht nachvollziehbar war. Er betonte seine Empfehlung an die VOR GmbH, in Zu-
kunft vor der Auftragsvergabe das geschatzte Gesamtauftragsvolumen zu ermitteln
und die Leistung bei einer Uberschreitung des Schwellenwerts fiir die Direktver-
gabe im Wettbewerb zu vergeben.

Die VOR GmbH betrieb seit Janner 2012 in einem Geschaftslokal im Westbahnhof
ein Service Center, das wochentags zwischen 8 und 18 Uhr gedffnet, mit zwei Be-
schaftigten besetzt war und monatliche Mietkosten in der Héhe von rd. 4.000 EUR
(inkl. USt) verursachte.
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Ferner waren Beschaftigte des Kundenservice in den Blrordumlichkeiten der
VOR GmbH mit der Bearbeitung von schriftlichen Kundenanfragen und Anrufen im
Call Center befasst.

Im Jahr 2014 wurden folgende Kundenkontakte im Service Center und beim Call
Center erfasst:

Tabelle 23: Kundenkontakte im Service Center und Call Center (2014)

Service Center | Call Center
Anzahl
Verkauf von Verbundtickets 4.941
Fahrplanauskunft 2.392 11.989
Tarifauskunft 2.371 12.449
Shop 742
Schulerinnen bzw. Schiiler/Lehrlinge 367
Partnerthemen (Verkehrsunternehmen) 1.782
Beschwerden 103 1.525
Mehrgebihren 910 1.440
Besucherinnen bzw. Besucher ohne VOR-Bezug 2.022
Summe 15.630 27.403

Quelle: VOR GmbH; RH

Kundinnen und Kunden konnten im Service Center Fahrkarten erwerben. In Abhan-
gigkeit von der Ticketart standen ihnen zahlreiche weitere Vertriebswege (z.B. Vor-
verkaufsstellen der Schienenverkehrsunternehmen und der WIENER LI-
NIEN GmbH & Co KG, Online—=Shop der WIENER LINIEN GmbH & Co KG und der
OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft) zur Verfiigung. Von den im Jahr 2014
insgesamt 76,22 Mio. verkauften Tickets lag der (iber das Service Center vertrie-
bene Anteil im Promille—Bereich.

Im Service Center erhielten Kundinnen und Kunden Fahrplan— und Tarif-Auskiinfte.
Auch das Call Center erteilte derartige Auskinfte. Im Jahr 2014 liefen rd. 17 % aller
Fahrplanauskiinfte und rd. 16 % aller Tarifauskiinfte (iber das Service Center, der
restliche, iberwiegende Anteil Gber das Call Center. Sowohl das Service Center als
auch das Kundenservice nahmen Fahrgastbeschwerden entgegen, wobei im
Jahr 2014 nur rd. 6 % der Beschwerden Uber das Service Center abgewickelt wur-
den.

Die Kundinnen und Kunden konnten im Service Center u.a. Fahrpldane oder Fahr-

planbiicher erwerben; Schwarzfahrer konnten ihre Strafe begleichen. Die Beschaf-
tigten des Service Center waren auch mit Themen konfrontiert, die nicht den VOR
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bzw. VVNB, sondern Partnerunternehmen betrafen.#” Rund 13 % der Kundinnen
und Kunden suchten das Service Center ,ohne VOR-Bezug” irrtimlich auf. Im
Durchschnitt hatte das Service Center bei einer Offnungszeit von zehn Stunden eine
Besucherfrequenz von rd. 60 Kundinnen und Kunden pro Tag.

Die VOR GmbH erwartete durch die Ausstellung von Jahreskarten, die sie im
Jahr 2016 von den WIENER LINIEN GmbH & Co KG (ibernehmen wird, und die Um-
setzung der Tarifreform einen Anstieg der Kundenfrequenz im Service Center.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass die aktuelle Kundenfrequenz im Service Cen-
ter der VOR GmbH gering war. In Anbetracht der Mietkosten rechtfertigte die An-
zahl der Kundenkontakte nach Ansicht des RH nicht dessen Weiterbestand. Viel-
mehr kénnten die iber das Service Center abgewickelten Leistungen auch tber
andere Kanéle innerhalb und auRerhalb der VOR GmbH — vom Kundenservice der
VOR GmbH, der VOR—Webseite und den Verkehrsunternehmen — erbracht werden.

Der RH empfahl der VOR GmbH, die Nachfrage im Service Center im Zuge der Uber-
nahme der Jahreskartenabwicklung und der Tarifreform zu beobachten und in Ab-
hangigkeit von der tatsachlichen Entwicklung der Kundenfrequenz dessen Schlie-
RBung zu prifen.

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederosterreich sei bei
der Ubersiedlung der VOR GmbH zum Westbahnhof die Installation eines Service
Center ein wesentlicher Faktor fiir die Standortwahl gewesen. Urspriinglich sei die
Abwicklung der Schiiler— und Lehrlingsfreifahrtsantrage mit zumindest 15.000 An-
tragen pro Jahr in diesem Service Center vorgesehen gewesen, die durch die Uber-
raschende Neuordnung in diesem Bereich mit dem Schuljahr 2012/2013 entfallen
sei. Mit der Umstellung auf den einheitlichen Tarif in der Ostregion sei das Service
Center nun unverzichtbar — in den Monaten Juli bis September 2016 seien tau-
sende Kundinnen und Kunden beraten worden. Die fiir den Berichtszeitraum mog-
licherweise aus wirtschaftlicher Sichtweise heraus berechtigte Kritik an der Auslas-
tung des Service Center sei spatestens mit der Einfiihrung von Tarif Neu
Vergangenheit. Mittlerweile habe der Personalstand sogar aufgestockt werden
mussen, um die Wartezeit der Kundinnen und Kunden in einem vertretbaren Rah-
men zu halten.

Die VOR GmbH teilte in ihrer Stellungnahme zudem mit, dass sich die urspriingli-
chen Mietkosten vor der Ubersiedlung ohne Service Center und die Kosten im
Westbahnhof fur Biros und Service Center die Waage halten wiirden. Die neue
Standortwahl bringe mehr Nahe zu den Kundinnen und Kunden und sei wirtschaft-
lich sinnvoll. Der direkte persénliche Kontakt im Service Center sei flr einen ser-

2.B. die VOR GmbH nicht betreffende Beschwerden, wie die Breite einer Rolltreppe
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viceorientierten und kundenfreundlichen Verkehrsverbund unumganglich und die
Bemessung des Werts einer solchen Einrichtung entziehe sich rein monetéren Kri-
terien. Dies umso mehr, als die Verkehrsunternehmen zunehmend ihr Engagement
im personenbedienten Verkauf zurilickfahren, wodurch die Notwendigkeit einer
derartigen Serviceeinrichtung weiter steige.

Der RH nahm von der gednderten Kundenfrequenz im Service Center im Zusam-
menhang mit der Tarifumstellung, von den im Vergleich zum vorherigen Standort
unveranderten Gesamtmietkosten und dem Wunsch der VOR GmbH nach einem
personlichen Kontakt mit den Kundinnen bzw. Kunden Kenntnis. Er blieb aber bei
seiner Empfehlung, die Kundenfrequenz nach der ,heiRen Phase” der Tarifumstel-
lung im Auge zu behalten und gegebenenfalls entsprechend darauf zu reagieren.

Die VOR GmbH betrieb seit dem Jahr 2007 ein internes Call Center, in dem finf bis
sechs Teilzeitkrafte an Werktagen zwischen sieben und 18 Uhr Anfragen zu den
Leistungen des VOR und VVNB beantworteten und Kundenbeschwerden entgegen-
nahmen. Fir Anrufe am Abend und an Samstagen hatte die VOR GmbH einen Ver-
trag mit der OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft abgeschlossen. Deren Call
Center Ubernahm die Anrufe an das VOR-Call Center und verrechnete der
VOR GmbH je Anruf einen Betrag in Abhangigkeit von Wochentag und Service Le-
vel.*®

Auf der anderen Seite wickelte das Call Center der VOR GmbH seit dem Jahr 2011
flr ein Unternehmen den Verleih von Fahrradern ab und verrechnete diesem einen
Fixpreis von 1 EUR exkl. USt je Anruf. Die Einnahmen daraus lagen im Jahr 2014 bei
15.514 EUR exkl. USt.

Die Beschaftigten erfassten Dauer und Grund jedes Anrufs in einer Datenbank. Das
Call Center wurde regelmafig nach EN 15838 fiir Contact Center zertifiziert.

Der RH wies darauf hin, dass die VOR GmbH Uber ein professionelles, regelmaRig
zertifiziertes Call Center mit einer standardisierten Erfassung aller Anrufe verfiigte.
Er erachtete es als positiv, dass die VOR GmbH die Leistungen des Call Centers auch
extern anbot und Erl6se daraus lukrierte.

Der Service Level beschreibt die Erreichbarkeit der Beschaftigten eines Call Centers. Bei einem Service Level
von 80/20 werden 80 % der eingehenden Anrufe innerhalb von 20 Sekunden beantwortet.
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Der RH empfahl der VOR GmbH, die Leistungen des Call Centers bei einer entspre-
chenden Verfiigbarkeit und Auslastung der Beschéftigten weiteren Organisationen
und Unternehmen anzubieten. Fir die Leistungen ware ein Tarif zu verrechnen,
dessen Hohe von der Komplexitadt der zu behandelnden Inhalte und vom erreichten
Service Level abhdngt (gestaffelter Tarif).

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederdsterreich sei der
Empfehlung im Jahr 2016 durch die Ubernahme einer Anrufsammeltaxi—Service-
line bereits nachgekommen worden. Abhangig von der kiinftigen Auslastung des
Call Center seien weitere Akquisitionen in den ndchsten Jahren moglich. Dabei
misse allerdings sichergestellt werden, dass der Service—Level bzw. die Qualitat
der Kundenberatung im Kerngeschaft aufrechterhalten werde.

Die Verkehrsunternehmen informierten die Fahrgaste des VOR mittels unterschied-
licher Kartendarstellungen Gber das héherrangige Schienenverkehrsangebot im
Raum Wien. Wahrend manche Karten das S—Bahnnetz hervorhoben und das
U-Bahnangebot nur undeutlich darstellen, war es auf anderen Karten genau umge-
kehrt. Das Angebot war sowohl im S—Bahn—Netz als auch in der U-Bahn mit einem
Kernzonenfahrschein des VOR nutzbar.



Bericht des Rechnungshofes

Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) Gesellschaft m.b.H.

Abbildung 5: Beispiele fiir die Darstellung des héherrangigen Schienenverkehrsangebots im
GroRraum Wien

Quellen: OBB—Personenverkehr AG, WIENER LINIEN GmbH & CoKG
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Der RH wies kritisch darauf hin, dass zur Darstellung des hoherrangigen Schienen-
verkehrsangebots im Raum Wien unterschiedliche Kartendarstellungen existierten,
die das mit einem Kernzonen—Fahrschein des VOR nutzbare Angebot in unter-
schiedlicher Art und Weise darstellten. Er war der Ansicht, dass eine gemeinsame
Darstellung des U-Bahn— und S—-Bahn—Schienennetzes im Interesse der Fahrgaste
ware und zu einer optimierten Nutzung des hochrangigen Verkehrsangebots bei-
tragen kdnnte.

Der RH empfahl der VOR GmbH, auf die Verkehrsunternehmen einzuwirken, auf
ihren Verkehrsnetz—Pléanen das gesamte hoherrangige Schienenverkehrsnetz im
Raum Wien ohne Unterscheidung darzustellen.

Laut Stellungnahme der VOR GmbH stehe fiir sie grundsatzlich der gréBtmogliche
Kundennutzen im Vordergrund; so auch in der Darstellung des Gesamtnetzes. Die
VOR GmbH greife den Vorschlag des RH auf, um einen neuerlichen Vorstol3 fiir eine
Vereinheitlichung der Netzpldne im Verbundraum gemeinsam mit den Verkehrsun-
ternehmen umzusetzen.

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederdsterreich sei es
im VOR gelungen, durch die Entwicklung von Apps (z.B. AnachB) den Kundinnen
und Kunden ein Informationstool zur Hand zu geben, das eine rasche, verkehrs-
trageribergreifende Mobilitatsabfrage ermogliche. Das Land Niederdsterreich
habe die VOR GmbH aufgefordert, im Sinne des Vorschlags des RH mit den Ver-
bundunternehmen eine Vereinheitlichung der Netzplane im Verbundraum umzu-
setzen.

Untersuchungen zur Kundenzufriedenheit

33.1

Die VOR GmbH fiihrte seit dem Jahr 2000 umfassende Untersuchungen zur Kun-
denzufriedenheit durch. Dabei befragten freie Dienstnehmerinnen und Dienstneh-
mer im Durchschnitt 23.500 Kundinnen bzw. Kunden pro Jahr wahrend der Fahrt in
den Bussen des VOR anhand eines Fragebogens zu den Kriterien Freundlichkeit des
Lenkpersonals, Sauberkeit im Fahrzeug, Komfort, Platzangebot, Fahrplan, Plinkt-
lichkeit und Preis—/Leistungsverhaltnis. Die Kundenbefragungen dienten gemein-
sam mit den Daten aus der Qualitdtskontrolle als Basis fiir die Vergabe des VOR-
Awards, einer VOR—internen Anerkennung fiir die beste Regionalbuslinie, die beste
Schilerverkehrslinie und das beste Verkehrsunternehmen. Der Einsatz freier
Dienstnehmerinnen bzw. Dienstnehmer war nach einer Steuerprifung im Jahr 2013
nicht mehr weiter moglich.
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Die VOR GmbH plante, nach Ausschreibung der Busverkehrsdienstleistungen wie-
der Kundenbefragungen durchzufiihren, um eine Riickmeldung zum veranderten
Angebot zu bekommen, und erachtete eine Erhebung jeweils etwa 18 Monate nach
Betriebsaufnahme in der ausgeschriebenen Region als einen geeigneten Zeitpunkt.
Die Busverkehre im Tullnerfeld waren nach der Ausschreibung im Dezember 2012
in Betrieb gegangen, jene im Slidraum im Dezember 2013 und jene im Raum St. Va-
lentin grof3teils im September 2014.

Der RH erachtete die urspriinglich durchgefiihrte Kundenzufriedenheitsanalyse als
ein umfassendes Instrument zur Kundenkommunikation und zur Motivation der
Verkehrsunternehmen. Seiner Ansicht nach waren neue Formen zur Messung der
Kundenzufriedenheit zu entwickeln. Die von der VOR GmbH angestrebte Evaluie-
rung der Ausschreibungsregionen war in Anbetracht der von der VOR GmbH ange-
strebten Dauer zwischen Betriebsbeginn und Befragung tiberfillig.

Der RH empfahl der VOR GmbH, aufgrund der voraussichtlich regelmaRigen Evalu-
ierungen von Busverkehren nach Ausschreibung bei der Planung und Vergabe der
Leistungen auf ein langerfristig anwendbares Design und auf eine Vergleichbarkeit
der Ergebnisse zu achten.

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederdsterreich wiirde
die VOR GmbH zur Qualitatssicherung und —steigerung Evaluierungen von Aus-
schreibungsmalRnahmen durchfiihren. Die VOR GmbH nehme die Anregung des RH
auf und wiirde Kundenzufriedenheitsanalysen in die Evaluierungen einbinden. Fir
das Jahr 2017 sei eine Neuausrichtung der VOR—Qualitatskontrolle vorgesehen.
Dazu wirden derzeit die Anforderungen hinsichtlich personeller Ressourcen und
der Bedarf sowie die Kosten entsprechender Hard— und Softwaretools evaluiert.

Beschwerdemanagement

34.1

49

Die VOR GmbH verfligte Uber ein systematisiertes Beschwerdemanagement. Die
Beschiftigten erfassten die per E-Mail, Brief oder Anruf an das Kundenservice ge-
richteten oder mindlich im Service Center eingebrachten Beschwerden in einer
Datenbank, gaben sie z.B. an die Planungsabteilung der VOR GmbH oder das von
der Beschwerde betroffene Verkehrsunternehmen weiter und leiteten deren Stel-
lungnahme an die Beschwerdefiihrenden.

Die Anzahl der Beschwerden lag im Jahr 2014 bei 2.322 und damit deutlich héher
als in anderen Verblinden wie z.B. dem Verkehrsverbund Salzburg (118 Be-
schwerden).*®

Gebarungsuberpriufung ,Verkehrsverbiinde: Vergleich der Leistungen und der Finanzierung in Karnten und
Salzburg” (Reihe Bund 2014/11, TZ 45)
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Die VOR GmbH hatte in den Vertrdgen mit den Verkehrsunternehmen festgelegt,
dass diese Anfragen und Beschwerden fir ihren Bereich behandeln missen (Ver-
trage vor Ausschreibung) bzw. eine telefonische Anlaufstelle (,Hotline”) fiir Aus-
kiinfte bzw. Beschwerden von Fahrgasten einzurichten haben (Vertrage nach Aus-
schreibung). Die Verkehrsunternehmen wurden aber nicht verpflichtet, einlangende
Beschwerden an die VOR GmbH weiterzuleiten. Bei der OBB—Postbus GmbH lang-
ten im Jahr durchschnittlich rd. 5.000 Beschwerden bei rd. 148 Mio. gefahrenen
Kilometern pro Jahr ein.5°

Der RH verfiigte Gber keine Anhaltspunkte, die vergleichsweise hohe Anzahl von an
die VOR GmbH gerichteten Beschwerden als Ausdruck einer im Vergleich unter-
durchschnittlichen Qualitat der Leistungserbringung zu werten. Er war vielmehr
der Ansicht, dass die Anzahl der Beschwerden auch Zeichen eines gut eingefiihrten
und daher von den Kundinnen bzw. Kunden in Anspruch genommenen Beschwer-
demanagements war.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass die VOR GmbH keine Kenntnisse zu den bei
den Verkehrsunternehmen eingehenden Beschwerden erlangte. Damit verzichtete
sie nach Ansicht des RH auf eine wichtige Riickmeldung zur Qualitat der Leistungs-
erbringung.

Der RH empfahl der VOR GmbH, kiinftig in den Leistungsvereinbarungen Regelun-
gen vorzusehen, die das Verkehrsunternehmen verpflichten, einlangende Be-
schwerden regelmafig an die VOR GmbH weiterzuleiten.

Die VOR GmbH und das Land Niederdsterreich sagten in ihren Stellungnahmen die
Umsetzung der Empfehlung zu. Die VOR GmbH werde Gesprache mit den Verkehrs-
unternehmen zur Einrichtung eines solchen Meldewesens aufnehmen.

Sonstige Leistungen

35.1

50

Neben der Planung und Ausschreibung von Verkehrsdienstleistungen im offentli-
chen Personennah— und —regionalverkehr stellte die VOR GmbH ihr fachliches Wis-
sen bei folgenden Gelegenheiten zur Verfligung:

(1) Die Geschéftsstelle der Interessensgemeinschaft Osterreichischer Verkehrsver-
blinde (IGV) war bei der VOR GmbH eingerichtet. Einer der beiden Geschéftsfiihrer
der VOR GmbH war gleichzeitig einer der beiden Leiter der IGV. Die IGV diente als
Plattform fiir einen Erfahrungsaustausch zwischen den einzelnen Verkehrsverbund-
organisationsgesellschaften. Die IGV-Biiroleitung war bei der VOR GmbH angesie-

Gebarungsiiberpriifung ,0BB—Postbus GmbH — Leistungsangebot und Finanzierung” (Reihe Bund 2013/11,
TZ13)
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delt. Das Budget —von rd. 30.000 EUR im Jahr —wurde von den Mitgliedern®' antei-
lig nach einem Bevodlkerungsschliissel®? zur Verfligung gestellt.

(2) Die VOR GmbH beriet im Bedarfsfall Gemeinden in der Ostregion, in denen eine
zu geringe Nachfrage fiir einen Linienverkehr bestand, unentgeltlich beim Aufbau
von Mikro—OV-Systemen (beispielsweise Anrufsammeltaxis).

(3) Die von der VOR GmbH geplanten Regionalbusverkehre erfiillten am Weg zu
den Stadtzentren auch die Funktion eines Nahverkehrsangebots. Wenn die jewei-
lige Stadt ein dartiber hinausgehendes Angebot wiinschte, beauftragte sie fallweise
die VOR GmbH mit Planungsleistungen.

So Gibernahm die VOR GmbH fiir die Stadt St. Polten die Ausschreibung und Bestel-
lung der innerstadtischen Verkehrsleistungen. Die Verkehrsleistung selbst wurde
von der Stadt St. Polten bezahlt. Die VOR GmbH erhielt fiir ihre Leistungen keine
Abgeltung. Fir die nachste Ausschreibung des Stadtverkehrs St. Pélten lag zur Zeit
der Gebarungsiiberprifung ein Vertragsentwurf vor, nach dem die VOR GmbH fiir
die Ausschreibung und Bestellung der innerstadtischen Verkehrsleistungen eine
Abgeltung erhalten sollte. Die Ressourcen, die in der VOR GmbH fiir die Ausschrei-
bung und Bestellung des Stadtverkehrs St. Pélten aufgewendet wurden, wurden in
der VOR GmbH nicht gesondert erfasst.

Flr die Zukunft plante die VOR GmbH auch fiir andere Stadte innerstadtische Ver-
kehrsleistungen gemeinsam mit den regionalen Verkehrsverbindungen zu planen
und auszuschreiben.

(4) Die VOR GmbH beauftragte im Auftrag des Landes Burgenland die Erstellung der
Gesamtverkehrsstrategie Burgenland. Die Kosten fiir die Erstellung der Gesamtver-
kehrsstrategie in der Héhe von 170.000 EUR erhielt die VOR GmbH in Form eines
auBerordentlichen Gesellschafterzuschusses vom Land Burgenland refundiert. Die
VOR GmbH selbst erhielt keine direkte Abgeltung fiir den in diesem Zusammen-
hang entstandenen Aufwand.

(5) Die VOR GmbH wickelte in den Jahren 2010 bis 2014 eine Reihe von Forschungs—
und Entwicklungsprojekten ab. Die Gberwiegende Anzahl dieser Projekte stand im
Zusammenhang mit dem Projekt , Intelligent Transport Systems Vienna Region ITS.
Ziel von ITS war die Entwicklung einer landeriibergreifenden Verkehrstelematik
und einer darauf aufbauenden Verkehrsinformation in der Ostregion. Die drei Lan-
der Burgenland, Niederdsterreich und Wien wahlten als Standort fur diese Projekt-

Mitglieder: Verbiinde, Lander, BMVIT, kommunale Stadtwerke und andere

Anteil VOR: 43 % entsprechend dem Bevolkerungsanteil
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gruppe die VOR GmbH in ihrer Funktion als gemeinsame Gesellschaft der drei
Lander.

Zentrales Element von ITS war der Aufbau eines einheitlichen raumlichen Referenz-
systems fiir die Verkehrsnetze in Osterreich. Im Zuge des Projekts fiihrte die
VOR GmbH die Daten (iber die Verkehrsnetze (StralRen, Schienen) der Lander und
anderer Institutionen (ASFINAG, OBB) zusammen und erzeugte daraus einen ein-
heitlichen digitalen Verkehrsgraphen. Dieser bildete die vorhandene Verkehrsinfra-
struktur ab (z.B. StraRen— oder Schienenverbindungen). Er diente als Basis fiir ein
verkehrstrageribergreifendes Routing.

Aufbauend auf diesem Verkehrsgraphen konnten die Lander elektronische Verwal-
tungsablaufe die Verkehrsinfrastruktur betreffend einrichten. Dadurch war bei-
spielsweise eine raumliche Erfassung neuer Verkehrszeichen fir eine Geschwindig-
keitsbegrenzung in einer digitalen StraRenkarte und in weiterer Folge eine
automatische Generierung des entsprechenden Verordnungstextes mit den exak-
ten Positionsangaben der neuen Geschwindigkeitsbegrenzung moglich.

Die Graphenintegrationsplattform bildete die Basis fiir verschiedene Anwendun-
gen, wie beispielsweise die von der VOR GmbH entwickelte App*3 ,,AnachB“, in der
Blrgerinnen und Biirger verkehrstragertibergreifend Routeninformationen abfra-
gen konnen. Die Nutzung dieser App war fiir die Blrgerinnen und Blirger kostenlos.
Die VOR GmbH erhielt weder fiir die Nutzung an sich, noch tGber Werbung Einnah-
men, sondern sah die Zurverfligungstellung dieses Angebots als Teil ihres offentli-
chen Auftrags.

Die Anzahl der Beschaftigten stieg im Bereich ITS von sieben im Jahr 2010 auf 17 im
Jahr 2014 bzw. 18 Beschaftigte im Jahr 2015 an.

Der Bereich ITS war in der VOR GmbH in einem eigenen Rechnungskreislauf abge-
bildet. Im Gberpriiften Zeitraum betrug der Aufwand fiir den Bereich insgesamt
rd. 7,52 Mio. EUR. Die VOR GmbH wickelte verschiedene Teilaspekte bei der Ent-
wicklung der Graphenintegrationsplattform liber eigene Projekte ab und konnte fir
diese verschiedene Férderungen (Klima— und Energiefonds, Forschungsférderungs-
gesellschaft, EU-Férderprogramme) lukrieren. Im liberpriften Zeitraum erhielt die
VOR GmbH rd. 4,25 Mio. EUR an Férdermitteln fir Projekte im Bereich ITS.

(6) Die VOR GmbH wickelte vereinzelt weitere Projekte ab, die sich vornehmlich mit
verschiedenen Ansatzen zur Entwicklung neuer Methoden in den Bereichen Ver-
kehrssteuerung und Verkehrsinformation beschaftigten. Die VOR GmbH fiihrte fir
diese Projekte keine eigenen Kostenstellen und konnte deshalb nicht darstellen,

53 App: application software fiir mobile Endgerite



Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) Gesellschaft m.b.H. H

35.2

35.3

35.4

welche Ressourcen fir diese Projekte aufgewendet wurden. Sie erhielt fiir diese
Projekte im Uberpriiften Zeitraum rd. 0,54 Mio. EUR an Fordermitteln.

Der RH erachtete es grundsatzlich als zweckmaRig, innerstadtische Verkehrsleistun-
gen gemeinsam mit den damit zusammenhangenden regionalen Verkehrsverbin-
dungen zu planen und auszuschreiben. Er kritisierte aber, dass die VOR GmbH kein
Kostenrechnungssystem anwendete, mit dem sie die fiir die Ausschreibung und
Bestellung von Stadtverkehren aufgewendeten Ressourcen gesondert erfassen und
in weiterer Folge der betreffenden Gebietskorperschaft in Rechnung stellen konnte.

Der RH empfahl der VOR GmbH, bei zukiinftigen Planungen von innerstadtischen
Verkehrsdienstleistungen im Auftrag Dritter Vereinbarungen Ulber die Abgeltung
der von der VOR GmbH erbrachten Leistungen abzuschlieRen. Die dabei anfallen-
den Ressourcen waren gesondert zu erfassen, um darstellen zu kénnen, welche
Ressourcen fir welche Planungen im Auftrag Dritter tatsachlich aufgewendet wer-
den.

Hinsichtlich des Projekts ITS verwies der RH auf seine Empfehlung in TZ 36.

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederosterreich werde
eine Regelung fir die Abgeltung derartiger Planungsleistungen der VOR GmbH im
Rahmen von Ausschreibungsprojekten angewendet. Fir die Ausschreibungen sei
ein umfangreicher Projektstrukturplan unter Einbeziehung aller Bereiche im VOR
entwickelt worden. Dabei sei auch die Projektstundenerfassung fiir jedes einzelne
Arbeitspaket vorgesehen. Diese Dokumentation kénne als Grundlage fiir die Kos-
tenkalkulation herangezogen werden.

Zur fehlenden Abgeltung fir den bei der VOR GmbH entstandenen Aufwand im
Zuge der Ausschreibung der Gesamtverkehrsstrategie Burgenland merkte die
VOR GmbH in ihrer Stellungnahme zudem an, dass die Mitgestaltung der Verkehrs-
strategien der Lander im Kerninteresse der VOR GmbH liege, um eine abgestimmte
Verkehrsstrategie fur die Ostregion zu unterstitzen.

Der RH vertrat gegeniliber der VOR GmbH und dem Land Niederdsterreich die An-
sicht, dass Leistungen der VOR GmbH im Auftrag von Dritten (Gemeinden, Stadte,
Lander) diesen auch verrechnet werden sollten, und zwar insbesondere dann,
wenn die von der VOR GmbH erbrachten Leistungen Planungsagenden im Hoheits-
bereich Dritter unterstiitzen oder ersetzen.
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Ressourcenausstattung

Personal

36.1

Die Anzahl der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der VOR GmbH stieg im Uberpriif-
ten Zeitraum von 72,3 VBA im Jahr 2010 auf 96,4 VBA im Jahr 2014. Der stirkste
Zuwachs fand im Unternehmensbereich ITS statt. Die Hauptaufgabe des Bereichs
ITS war die Entwicklung einer Graphenintegrationsplattform. Diese war zur Zeit der
Gebarungsiiberprifung zum Grofiteil fertiggestellt, bedurfte laut Aussage der
VOR GmbH in Zukunft jedoch einer permanenten Pflege und Weiterentwicklung.
Weiters waren die Beschaftigten im Bereich ITS mit Forschungs— und Entwicklungs-
projekten betraut (siehe TZ 35).

Auch in den Bereichen Planung und Finanzen sowie in der Stabstelle Recht erhdhte
sich die Anzahl der Beschaftigten.

Tabelle 24: Anzahl der Beschiftigten und Personalaufwand der VOR GmbH

Verdnderun
2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ‘ 2013 ‘ 2014 ‘ 2010 bic 2014

in Mio. EUR in %
VOR GmbH und ITS
Personalaufwand a25|  as1|  a79|  sm1| 574l 351

in VBA

Beschiftigte 72,29] 7667 8555 9267 9637 333

in 1.000 EUR
Ezgﬁgit'?g‘:’;":a”d e 5886 5749 5603| 59,41| 59,55 1,2

Rundungsdifferenzen moglich
Quellen: VOR GmbH; RH

Bei Neueinstellungen von Personal spielte das Alter der Bewerberinnen und Be-
werber eine untergeordnete Rolle und es wurden auch altere Beschaftigte einge-
stellt. Die Fluktuation der Beschaftigten war gering.

Der Personalaufwand stieg im Uberpriiften Zeitraum nur geringfiigig mehr als die
Anzahl der Beschaftigten.

Die Personalkosten der VOR GmbH wurden auf ein Konto gebucht und nicht den
jeweiligen Unternehmensbereichen (Kostenstellen) zugeordnet, obwohl eine Kos-
tenstellenliste vorhanden war. Auswertungen, welche Bereiche der VOR GmbH
welche Personalkosten verursacht hatten, waren damit nicht moglich.
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36.2

36.3

36.4

Der RH erachtete den Personalaufwand je Beschaftigten der VOR GmbH zur Zeit
der Gebarungsiberprifung als angemessen. Er kritisierte, dass die Personalkosten
nicht einzelnen Kostenstellen des Unternehmens zugeordnet wurden, obwohl ge-
eignete Systeme dafilir vorhanden waren.

Der RH empfahl der VOR GmbH, die Personalkosten Kostenstellen zuzuordnen, um
den Ressourceneinsatz gezielt steuern zu kdnnen und bei Leistungsverrechnungen
an Dritte Daten zum Personalressourceneinsatz zur Verfligung zu haben.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass seiner Ansicht nach eine permanente Auslas-
tung der 18 Beschiftigten des Unternehmensbereichs ITS nach Fertigstellung der
Graphenintegrationsplattform nicht sichergestellt war.

Der RH empfahl der VOR GmbH, die zuklinftige Auslastung der Beschaftigten des
Unternehmensbereichs ITS laufend zu beobachten und die Mitarbeiteranzahl an
die tatsachlichen Anforderungen anzupassen.

Laut Stellungnahme der VOR GmbH wiirden in der Lohnverrechnung die Kosten der
einzelnen Bereiche gesondert erfasst. Dies treffe auch bei Forderprojekten bzw. bei
Projekten mit Leistungsverrechnung an Dritte zu.

Zu ITS teilten die VOR GmbH und das Land Niederdsterreich in ihren Stellungnah-
men mit, dass aus aktueller Sicht eine entsprechende Auslastung der Beschéftigten
im Unternehmensbereich ITS mittelfristig sichergestellt sei. Eine Reihe von neuen
Aufgaben wiirde kiinftig zu ibernehmen sein, wie z.B. Erreichbarkeitsberechnun-
gen als Grundlage fur Planungsaufgaben der Lander. Der Personalzuwachs bei
ITS sei der stark steigenden Auftragslage geschuldet. Die Auslastung von ITS werde
von der Geschéftsleitung der VOR GmbH und von den Eigentiimern laufend beob-
achtet.

Der RH entgegnete der VOR GmbH, dass die von ihr angefiihrte lohnverrechneri-
sche Erfassung der Kosten einzelner Bereiche nicht der vom RH empfohlenen Vor-
gangsweise entspricht. Der RH hielt deshalb seine Empfehlung, die Personalkosten
Kostenstellen zuzuordnen aufrecht, weil damit eine Auswertung, welche Bereiche
der VOR GmbH welche Personalkosten verursachen, moéglich ware; dies wiirde die
Ressourcensteuerung verbessern.
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Genderaspekte in der VOR GmbH

37.1 Die Anzahl der bei der VOR GmbH Beschiftigten stieg im Gberpriften Zeitraum von
72 auf 96 VBA, wobei der Anteil der weiblichen Mitarbeiter stirker anstieg als jener
der mannlichen und im Jahr 2014 bei rd. 40 % lag.

Tabelle 25: Anzahl der Beschéftigten der VOR GmbH nach Geschlecht
2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ‘ 2013 ‘ 2014 2%”1'::?:2;'; 2\’(;31';1‘::'2‘3'5
Anzahl in VBA in %
mannlich 45,0 47,8 51,8 56,5 57,6 51,7 28,0
weiblich 27,3 28,9 33,8 36,2 38,8 33,0 42,0
Summe 72,3 76,7 85,6 92,7 96,4 84,7 33,3
in% in %—Punkten
Anteil Frauen 37,8 37,6 39,5 39,1 40,3 38,9 1,1

Rundungsdifferenzen moglich

Quellen: VOR GmbH; RH

Der Akademikeranteil an den Beschaftigten der VOR GmbH war generell hoch und
stieg von 2010 auf 2014 von rd. 32 % auf rd. 38 %. Dabei war der Akademikeranteil
bei den Mannern (rd. 46 % im Jahr 2014) deutlich hoher als bei den Frauen (rd. 26 %
im Jahr 2014).

Der Anteil der weiblichen Fiuhrungskrafte sank auf Ebene der Geschaftsfiihrung
durch den Abgang einer Geschéftsfiihrerin im Jahr 2011 von 50 % auf 0 %. Auf
Ebene der Bereichsleitung sank der Frauenanteil nominell von 25 % im Jahr 2010
auf 20 % im Jahr 2015. Tatsachlich wurde der im Jahr 2010 bestehende Fachbe-
reich ITS organisatorisch zu einem eigenen Bereich aufgewertet. Da es keine perso-
nellen Veranderungen bei der Bereichsleitung gab, blieb der Frauenanteil in dieser
Flhrungsebene gleich.

Durch das Wachstum der VOR GmbH und Umstrukturierungen in diesem Zusam-
menhang stieg die Anzahl der Fachbereiche von 2010 bis 2015 von acht auf 19. Der
Anteil der Fachbereichsleiterinnen stieg in diesem Zeitraum von 13 % (eine von
acht) auf 32 % (sechs von 19) an.
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37.2

37.3

38.1

Tabelle 26: Anteil an Frauen in Leitungspositionen der VOR GmbH

2010 | 2015
| Anzahl Kopfe
Geschiftsfithrung
weiblich 1
mannlich 1 2
in%
Anteil weibliche Fiihrungskrafte 50,0 0,0

Anzahl Koépfe

Bereichsleitung

weiblich

mannlich 3 4
in %

Anteil weibliche Fiihrungskrafte 25,0 20,0

Anzahl Koépfe

Fachbereichsleitung

weiblich 1 6

mannlich 7 13
in %

Anteil weibliche Flihrungskréfte 12,5 | 31,6

Quellen: VOR GmbH; RH

Der RH wertete es als positiv, dass der Frauenanteil in der VOR GmbH im tberprif-
ten Zeitraum anstieg. Er wies aber kritisch darauf hin, dass Frauen in héher qualifi-
zierten Positionen und in Fihrungspositionen nach wie vor unterreprasentiert wa-
ren.

Der RH empfahl der VOR GmbH, insbesondere bei der Besetzung von hoher quali-
fizierten Arbeitspldatzen und von Fihrungspositionen bei gleicher Qualifikation be-
vorzugt Frauen einzustellen, um so den Frauenanteil zu steigern.

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederdsterreich sei es
fir die VOR GmbH bedeutend, Beschaftigten unabhangig von deren Geschlecht die
gleichen Chancen und Aufstiegsmoglichkeiten zu gewahren. Aufgrund der relativ
geringen Fluktuation im Unternehmen, auch bei den Fiihrungskraften, sei die ange-
strebte Steigerung des Frauenanteils nur langfristig umsetzbar. Im Berichtsjahr 2015
seien zwei Mitarbeiterinnen als Stabstellenleiterinnen eingesetzt worden. Zudem
sei eine Ernennung einer zusatzlichen Mitarbeiterin zur Fachbereichsleitung er-
folgt.

Es war ein ausdrickliches Bestreben der VOR GmbH, familienfreundliche Arbeits-

bedingungen zu bieten. Die folgende Tabelle zeigt die Anzahl der Teilzeitbeschaftig-
ten im Janner 2010 und im Dezember 2014. Diese nutzten die Teilzeitbeschaftigung
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38.2

nicht ausschlieRlich fiir die Kinderbetreuung, sondern auch fir den Abschluss von
Ausbildungen.

Tabelle 27:  Anzahl der Teilzeitbeschéftigten der VOR GmbH

2010 (Janner) | 2014 (Dezember)
Anzahl (in Képfen)
aktive Beschaftigte gesamt! 78 105
davon
in Teilzeit 19 24
(rd. 24 %) (rd. 23 %)
ménnlich 15 8
weiblich 4 16

L ohne Mitarbeiter in Mutterschutz, Karenz oder Prasenzdienst

Quellen: VOR GmbH; RH

In den Jahren 2010 bis 2014 waren Mitarbeiterinnen der VOR GmbH insgesamt
77 Monate in (Mitter-)Karenz. Mitarbeiter der VOR GmbH konsumierten insge-
samt 48 Monate Vaterkarenz bzw. arbeiteten in Vater—Teilzeit. Damit wurden 38 %
der Kinderbetreuungszeiten von Mannern in Anspruch genommen. Im Vergleich
dazu entfielen im Jahr 2011 6sterreichweit 4 % aller Kinderbetreuungstage im Rah-
men von Karenz auf Manner.

Der RH war der Ansicht, dass der hohe Anteil an Teilzeitbeschéftigten in der
VOR GmbH im Interesse der Belegschaft war und gemeinsam mit dem hohen Anteil
an Mitarbeitern mit Vaterkarenz bzw. Vaterteilzeit ein Indiz fur die Verwirklichung
familienfreundlicher Arbeitsbedingungen war.

Verwaltungsaufwand

39.1

Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung des Verwaltungsaufwands der
VOR GmbH:
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Tabelle 28: Verwaltungsaufwand der VOR GmbH

2010 ‘ 2011 ‘ 2012 2013 ‘ 2014 2‘?{31‘:‘:;‘3’5

| in Mio. EUR | in%
VOR GmbH
Personalaufwand 3,83 3,96 4,24 4,86 5,00 30,6
Miete, Energiekosten und Einrichtung 0,49 0,59 0,73 0,76 0,86 75,5
Beratungskosten 1,80 2,48 2,40 2,95 2,71 50,6
1(:)ufrf::‘,ntlichkeitsarbeit und Allgemeine Verwal- 1,10 0,95 1,04 0,89 0,96 127
Druck und graphische Arbeiten 0,64 0,58 0,74 0,64 0,68 6,3
Summe VOR GmbH 7,86 8,55 9,15 10,10 10,20 29,8
ITS
Personalaufwand 0,43 0,45 0,55 0,65 0,74 72,1
Sonstiger Aufwand 1,21 0,69 0,99 0,88 0,93 -23,1
Summe ITS 1,64 1,14 1,54 1,53 1,67 1,83
Gesamtaufwand 9,50 9,69 10,69 11,63 11,87 24,95

ohne aullerordentlichen Wirtschaftsplan Tarifreform
Rundungsdifferenzen moglich
Quellen: VOR GmbH; RH

Der Verwaltungsaufwand der VOR GmbH stieg im (berpriften Zeitraum von
9,50 Mio. EUR im Jahr 2010 auf 11,87 Mio. EUR im Jahr 2014. Erwdhnenswert war
vor allem der Anstieg der Bereiche Personalaufwand (+31 %), der durch die Zu-
nahme der Beschaftigten begriindet war, und Beratungskosten (+51 %).

Eine auf Kostenstellen basierende Kostenrechnung gelangte bei der VOR GmbH zur
Zeit der Gebarungsliberprifung nur in Teilbereichen zur Anwendung (siehe TZ 36).
Damit konnten die Kosten einzelner Unternehmensbereiche bzw. Projekte nicht
getrennt erfasst, deren Entwicklung beobachtet und darauf aufbauend Steuerungs-
maBnahmen ergriffen werden.

39.2 Der RH wies kritisch auf die im Uberpriiften Zeitraum um rd. 51 % gestiegenen Be-
ratungskosten der VOR GmbH hin. Weiters bemangelte der RH die unzureichende
Nutzung des Kostenrechnungssystems bei der VOR GmbH.

Der RH empfahl der VOR GmbH, ein fiir die Unternehmensstruktur und den Unter-
nehmenszweck angemessenes Kostenrechnungssystem anzuwenden. Dieses sollte
die Zurechnung aller Kostenarten zu Unternehmensbereichen bzw. Projekten er-
moglichen.
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39.3

39.4

Nach Ansicht des RH waren aufgrund der Kosten von externen Beratungsleistungen
vorrangig interne Ressourcen einzusetzen, und es waren daher bei der Abwagung
zwischen Eigenleistung und Fremdvergabe jedenfalls entsprechende Kosten—Nut-
zen-Uberlegungen anzustellen. Er verwies in diesem Zusammenhang auf seine bis-
herigen Feststellungen aus Vorberichten.>*

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederdsterreich sei eine
Zurechnung von Kostenarten zu Unternehmensbereichen bzw. Projekten aus Sicht
der VOR GmbH mittlerweile in ausreichendem Male vorhanden.

Die VOR GmbH wies in ihrer Stellungnahme zudem darauf hin, dass bei den Unter-
nehmensbereichen, die im Wesentlichen laufende operative Tatigkeiten wahrneh-
men wiirden, die Zuordnung des Personalaufwands in der Lohnverrechnung ausrei-
chend sei und nicht in die Buchhaltung durchschlage.

Der RH hielt der VOR GmbH und dem Land Niederdsterreich entgegen, dass eine
auf Kostenstellen basierende Kostenrechnung bei der VOR GmbH zur Zeit der Ge-
barungsiiberprifung nur in Teilbereichen zur Anwendung gelangt war. Damit wa-
ren die Kosten einzelner Unternehmensbereiche bzw. Projekte nicht getrennt zu
erfassen, deren Entwicklung war nicht beobachtbar und darauf aufbauend héatten
Steuerungsmalnahmen nicht ergriffen werden kdnnen. Der RH bekréaftigte daher
seine Empfehlung, ein flr die Unternehmensstruktur und den Unternehmenszweck
angemessenes Kostenrechnungssystem anzuwenden. Dieses sollte die Zurechnung
aller Kostenarten zu Unternehmensbereichen bzw. Projekten ermdglichen.

Wirtschaftliche Lage

Ergebnisentwicklung

40.1

54

Der Gesellschaftsvertrag der VOR GmbH sah vor, dass zum Ausgleich der nicht
durch eigene Ertrage gedeckten Aufwendungen Zuschiisse der Gesellschafter zu
leisten waren (Verlustabdeckung). Die Hohe der Zuschisse richtete sich nach dem
von der Generalversammlung genehmigten Wirtschaftsplan. Die Zuschiisse wur-
den in Form von quartalsweisen Vorauszahlungen angewiesen. Die Finanzierungs-
schliissel folgten in der Regel dem Verhaltnis der Stammeinlage (44 : 44 : 12) der
drei Gesellschafter Burgenland, Niederosterreich und Wien. Bei Zuschiissen auf
Basis auBerordentlicher Wirtschaftsplane (Tarifreform, ITS) kamen zum Teil indivi-
duelle Finanzierungsschliissel zur Anwendung.

Gebarungsiberprifung ,Verkehrsverblinde: Vergleich der Leistungen und der Finanzierung in Karnten und
Salzburg” (Reihe Bund 2014/11, TZ 43); Gebarungsiiberpriifung ,Osterreichische Bundesbahnen: externe
Beratungsleistungen®, Reihe Bund 2006/2, TZ 4)
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Tabelle 29: Jahresabschliisse der VOR GmbH
2011 ‘ 2012 2014 2‘?{31‘:‘:;‘3’5
| in Mio. EUR | in%
Erlose
Beforderungserlose 79,08 88,67 149,60 205,50 224,22 183,5
Verkaufserlose 1,82 1,80 2,11 2,03 2,05 12,6
sonstige Erlose 2,61 3,01 3,78 4,43 3,43 31,4
Summe Erlése 83,51 93,48 155,49 211,96 229,70 175,1
Aufwendungen
Aufwand fuir Material und bezogene Leistungen 83,12 92,48 153,63 208,25 226,20 172,1
Personalaufwand 4,25 4,41 4,79 5,51 5,74 35,1
Abschreibungen 0,32 0,31 0,39 0,50 0,57 78,1
sonstige betriebl. Aufwendungen 3,33 3,19 3,50 3,41 3,89 16,8
Summe Aufwendungen 91,02 100,39 162,31 217,67 236,40 159,7
Betriebsergebnis -7,52 -6,91 -6,84 -5,69 -6,71 10,8t
Finanzergebnis 0,03 0,06 0,03 0,04 0,02 -33,3
Ergebnis der gewohnlichen Geschaftstatigkeit -7,48 -6,84 -6,80 -5,66 -6,70 10,4*
Steuern 0,00 0,00 0,00 0.00 0,00 0,0
Jahresfehlbetrag -7,49 -6,84 -6,80 -5,66 -6,70 10,5¢
Auflésung von Kapitalrlicklagen 7,49 6,84 6,80 5,66 6,70 -10,5
Bilanzergebnis 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0

Rundungsdifferenzen moglich

1 Veranderung im Sinne einer Ergebnisverbesserung

40.2

Quellen: VOR GmbH; RH

Die Tabelle verdeutlicht, dass die VOR GmbH im Uberpriften Zeitraum Jahresfehl-
betrdage in der GroRenordnung von jahrlich rd. 6,70 Mio. EUR (Durchschnitt der
Jahre 2010 bis 2014) auswies. Diese wurden durch die Auflésung der durch Gesell-
schafterzuschiisse gespeisten Kapitalriicklagen ausgeglichen. Dies fiihrte jahrlich zu
einem ausgeglichenen Bilanzergebnis.

Der RH wies darauf hin, dass die operativen Erlése der VOR GmbH liber den gesam-
ten Uberpriften Zeitraum nicht ausreichten, die Aufwendungen der Gesellschaft
abzudecken.

Der RH empfahl der VOR GmbH, durch geeignete MalRnahmen, wie insbesondere
die EinfUhrung einer addaquaten Kostenrechnung, den Abschluss eines neuen
Grund—und Finanzierungsvertrags mit dem Bund, eine Tarifreform und die Einfiih-
rung einer Tarifautomatik die Eigen—Ertragskraft der VOR GmbH zu stdrken und den
Bedarf an Gesellschafterzuschiissen zu senken.
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40.3

Laut den Stellungnahmen der VOR GmbH und des Landes Niederosterreich werde
aktuell an einem neuen Grund- und Finanzierungsvertrag mit dem BMVIT unter
Beriicksichtigung der Empfehlungen des RH gearbeitet. Die Frage einer Tarifauto-
matik sei bereits intensiv diskutiert worden, habe allerdings in der Vergangenheit
aufgrund der verschiedenen Tarifsysteme VOR und VVNB nicht durchgefiihrt wer-
den kénnen, bzw. habe die Umsetzung einer Tarifvereinheitlichung Prioritat ge-
habt.

Transparenz der Geschéaftsgebarung

41.1

41.2

41.3

Den Protokollen der Aufsichtsratssitzungen und der Generalversammlungen lagen
bis zum Jahr 2011 Soll-Ist—Vergleiche lber die laufende Geschaftsgebarung bei. Ab
dem Jahr 2012 berichteten die Organe dem Aufsichtsrat und der Generalversamm-
lung tiberwiegend mindlich tiber die laufende Geschéftsgebarung. Schriftliche und
nachvollziehbare Soll-Ist-Vergleiche waren nicht dokumentiert.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass die Organe der VOR GmbH dem Aufsichtsrat
und der Generalversammlung ab dem Jahr 2012 keine Soll-Ist—Vergleiche Uiber die
laufende Geschaftsgebarung vorlegten.

Der RH empfahl der VOR GmbH, in Zukunft in den Aufsichtsratssitzungen und in
den Sitzungen der Generalversammlung quartalsweise Soll-Ist—Vergleiche tber die
laufende Geschaftsgebarung vorzulegen und diese auch entsprechend zu doku-
mentieren, um den Gesellschaftern und den Aufsichtsorganen aussagekraftige Ent-
scheidungsgrundlagen zur Verfligung zu stellen.

Laut Stellungnahme der VOR GmbH seien den Organen der Gesellschaft in den letz-
ten Jahren Soll-Ist—Vergleiche verbal und auf Unternehmensbereiche aufgeteilt
mitgeteilt worden. Die VOR GmbH greife die Anregung des RH auf und werde
hinklinftig wieder detailliertere schriftliche Unterlagen zur Verfligung stellen. Ab-
schlieBend wies die VOR GmbH darauf hin, dass die Zwischenberichte —im Wesent-
lichen vom jeweiligen Jahresabschluss — Bestatigung gefunden hatten.

Laut Stellungnahme des Landes Niederosterreich werde es kinftig bei der

VOR GmbH die Vorlage von Soll-Ist—Vergleichen in der vorgeschlagenen Form wie-
der verstarkt einfordern.
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Schlussempfehlungen
42 Zusammenfassend hob der RH folgende Empfehlungen hervor:
BMVIT

(1)

(2)

Die Indikatoren zur Messung der Wirkungsziele waren weiterzuentwickeln.
Dabei sollten insbesondere auch die nicht durch die OBB—Personenverkehr
Aktiengesellschaft sowie die durch Busse erbrachten Verkehrsleistungen in
die Betrachtung einflieen. Zudem ware ein aussagekraftiger Indikator fir
die Erreichung des Wirkungsziels 41.3 (Sicherstellung der Gendergerechtig-
keit) zu entwickeln, der die tatsachliche Wirkung von Gender— und Gleich-
stellungszielen konkret messbar macht. Mit anderen Ressorts (insbesondere
dem BMFJ — Wirkungsziel 25.1) ware hinsichtlich der Wirkungsorientierung
ein entsprechender Abstimmungsprozess einzuleiten. (TZ 4)

Es wadre gemeinsam mit den Landern und den Verkehrsverbundorganisa-
tionsgesellschaften Art, Umfang und Struktur der erwarteten Meldedaten
verbindlich festzulegen, um eine effiziente und wirkungsorientierte Steue-
rung des 6ffentlichen Mitteleinsatzes zu gewahrleisten. (TZ 13)

BMVIT und Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) Gesellschaft m.b.H.

(3)

Es ware ehestmoglich ein neuer Grund— und Finanzierungsvertrag abzuschlie-
Ren. Dieser Vertrag sollte die aktuellen Verbundstrukturen der Ostregion
widerspiegeln und die derzeit mittels Grundsatzvereinbarung und Betreu-
ungstibereinkommens gesondert geregelte Abgeltung fiir administrative Auf-
wendungen der Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) Gesellschaft m.b.H. ein-
schlieRen. Ebenso sollte die neue Regelung Wertanpassungsmechanismen fir
die Ab— und Durchtarifierungsverluste und das Verbundmanagement—Entgelt
beinhalten, die sowohl Veranderungen des Verbraucherpreisindex als auch
eine adaquate Nachfragekomponente enthalten. (TZ 10, TZ 18)

Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien

(4)

Es ware zu definieren, ab welcher GroRenordnung eines Planungsvorhabens
wesentliche neu induzierte Verkehre zu erwarten sind. In der Folge ware
den Gemeinden in ihrem Wirkungsbereich bei der Planung von wesentli-
chen verkehrserzeugenden Strukturen eine verpflichtende Konsultation der
VOR GmbH vorzuschreiben. Im Rahmen dieser Informationspflicht sollte der
VOR GmbH die Moglichkeit zu einer Stellungnahme eingeraumt werden, ob
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(5)

(6)

die ErschlieBung des offentlichen Verkehrs des geplanten Standorts wirt-
schaftlich vertretbar ist. (TZ 3)

Es waren in einer bundeslanderiibergreifenden Strategie gemeinsame,
quantifizierte Ziele fur die Verkehrsmittelwahl von Pendlerinnen bzw. Pend-
lern nach und von Wien auszuarbeiten und eine handhabbare Form der Er-
hebung der Verkehrsmittelwahl von Pendlerinnen bzw. Pendlern sicherzu-
stellen. Aufbauend auf den pendlerspezifischen Zielen waren gemeinsame
raumplanerische MaRnahmen zur Erreichung der gesteckten Ziele zur Ver-
kehrsmittelwahl zu entwerfen und umzusetzen. (TZ 3)

Die Auswirkungen der MalRnahmen im Wirkungsbereich der Lander auf den
offentlichen Verkehr waren von den jeweiligen Planungsabteilungen abzu-
schatzen und diese Information dem Verkehrsverbund Ost—Region (VOR)
Gesellschaft m.b.H. zur Verfligung zu stellen. (TZ 6)

Ldnder Burgenland und Nieder6sterreich

(7)

(8)

Land Burgenland

(9)

In Zukunft waren die mit dem Mitteleinsatz angestrebten Wirkungen im
Offentlichen Personennah— und Regionalverkehr mit steuerungsrelevanten
Kennzahlen zu unterlegen. (TZ 5)

Die in den jeweiligen Verkehrskonzepten festgelegten Ziele in Bezug auf ein
gendergerechtes und fir alle Bevolkerungsgruppen zugangliches Verkehrs-
angebot waren mit quantifizierten Indikatoren zur Messung der Zielerrei-
chung zu ergédnzen und die Zielerreichung regelmaRig zu evaluieren. (TZ 7)

Der Verkehrsdienstvertrag mit der OBB—Personenverkehr Aktiengesellschaft
ware vorzeitig zu kiindigen und ein neuer, den unionsrechtlichen und nati-
onalen Bestimmungen entsprechender Verkehrsdienstvertrag entweder im
eigenen Namen oder durch die Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) Gesell-
schaft m.b.H. oder eine andere zentrale Abwicklungsstelle abzuschlieRen.
(T2 22)

Land Niederosterreich und Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) Gesellschaft m.b.H.

(10)

Die Option auf Vertragsverlangerung in dem Verkehrsdienstvertrag zur Er-
bringung von Verkehrsleistungen im Schienenpersonenenah— und —regio-
nalverkehr im Land Nieder&sterreich mit der OBB—Personenverkehr Aktien-
gesellschaft wéare nicht auszuliben und bei kiinftigen Vertragsabschliissen
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darauf zu achten, die in der PSO—Verordnung vorgegebenen maximalen
Laufzeiten nicht zu Gberschreiten. (TZ 22)

Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) Gesellschaft m.b.H.

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

Nach der Inbetriebnahme neuer Busverkehre waren Fahrgastzahlungen
durchzufithren und auf Basis dieser Zahlungen zu evaluieren, ob die von den
Eigentiimern vorgegebenen Mindestauslastungen erreicht werden. Im Be-
darfsfall wére das Verkehrsangebot an die Nachfrage anzupassen. (TZ 3)

Am Ende des Planungsprozesses zu einem Verkehrsangebot in einer Regi-
on waren die betroffenen Planungsabteilungen der Lander (sowie allenfalls
weitere relevante Fachabteilungen) zu konsultieren und die geplanten Ver-
kehrsdienstleistungen von diesen bestatigen zu lassen. (TZ 6)

Die Untersuchung des Verkehrsangebots hinsichtlich genderrelevanter As-
pekte ware fortzufiihren, z.B. bei der geplanten Evaluierung des Verkehrsan-
gebots nach der Ausschreibung der regionalen Busverkehre. (TZ 7)

Es waren Daten zum Umfang des Schienenverkehrsaufkommens zu erheben,
um eine Gesamtubersicht tGber das im Verbundgebiet vorhandene Angebot
des offentlichen Verkehrs zu erlangen und das Schienenverkehrsangebot
planen zu kénnen. (TZ 8)

Bei der Beschlussfassung und Einforderung allfdllig notwendiger Gesell-
schafter—Nachschiisse waren die gleiche Sorgfalt und die gleichen Transpa-
renzgrundsatze anzuwenden wie bei der Beschlussfassung ordentlicher und
aullerordentlicher Gesellschafterzuschiisse auf Basis der jahrlichen Wirt-
schaftspldne. (TZ 12)

Die Zusammenfihrung der beiden unterschiedlichen Tarifsysteme (Tarifre-
form) ware moglichst bald umzusetzen, um die Transparenz der Tarife fiir die
Fahrgaste zu erh6hen. Ebenso waren die derzeit vor allem aus Kundensicht
bestehenden Nachteile der beiden parallel bestehenden Tarifsysteme zu be-
seitigen. (TZ 14, TZ 20)

Die Meldung der Fahrgastzahlen mit Haustarifen und der daraus resultieren-
den Erlése an die Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) Gesellschaft m.b.H.
ware in den Verkehrsdienstvertragen mit allen Verkehrsunternehmen im
Verkehrsverbund Ost—Region und im Verkehrsverbund Niederdsterreich
Burgenland zu verankern. (TZ 16)
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(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

Im Einvernehmen mit den Verkehrsunternehmen ware ehestmoglich eine
Methode zur Aufteilung der Mehreinnahmen aus den Jugendtickets und
TOP—-Jugendtickets zu erarbeiten und vertraglich festzulegen. Dabei waren
verflgbare oder einfach zu ermittelnde Daten zu nutzen. (TZ 19)

Hinkinftig waren rechtzeitig der jeweiligen Projektkomplexitat entsprechen-
de Projektstrukturen einzurichten, Projektbudgets detaillierter zu kalkulie-
ren und diese Kalkulationen nachvollziehbar zu dokumentieren. (TZ 20)

Die nach dem Nettoprinzip beauftragten Buslinien waren moglichst rasch
in einem wettbewerblichen Vergabeverfahren zu vergeben oder es ware zu
prifen, ob eine vertragliche Abanderung auf eine Bruttobestellung moglich
ist. (TZ 21)

Verfrihungen (Abfahrt vor fahrplanméaRiger Abfahrtszeit) waren als Quali-
tatskriterium und eine diesbezigliche Ponalisierung in zukiinftige Vertrage
flr Busdienstleistungen aufzunehmen. (TZ 24)

Die fir Kontrollen eingesetzten Personalressourcen waren zu evaluieren und
bei Bedarf anzupassen. (TZ 25)

Die bislang von einem privaten Unternehmen fiir den Bereich des Verkehrs-
verbund Niederdsterreich Burgenland wahrgenommenen Aufgaben waren
ehestmoglich vollstandig zu Gbernehmen, um innerhalb des Verbundgebiets
des Verkehrsverbunds Ost—Region und Verkehrsverbund Niederdsterreich
Burgenland einheitliche administrative und vertriebstechnische Strukturen
zu gewahrleisten. Alle kundenrelevanten Informationen, wie Tarifauskunft
und Vertrieb, waren kiinftig auf einer einzigen Webseite zu bilindeln, um fir
die Kundinnen bzw. Kunden einheitliche Informationen fiir den Verkehrsver-
bund Ost—Region und Verkehrsverbund Niederdsterreich Burgenland anzu-
bieten. (TZ 27)

Die Bedingungen der Verbundtarif—Exklusivitat waren schriftlich verbindlich
festzulegen und bei allen Verbundpartnerunternehmen deren Einhaltung
einzufordern. (TZ 28)

Die Rechtsberatungsleistungen fiir die kommenden Ausschreibungsverfahren
(bis zum Jahr 2019) wéren in einem wettbewerblichen Verfahren zu vergeben
und beispielsweise eine Rahmenvereinbarung abzuschlieBen, aus welcher die
einzelnen Beratungsleistungen abgerufen werden kénnen. (TZ 29)
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(26)

(27)

(28)

(29)

(30)

(31)

(32)

(33)

In Zukunft ware vor der Auftragsvergabe die Ermittlung des geschatzten
Gesamt—Auftragsvolumens durchzufiihren und die Leistung bei einer Uber-
schreitung des Schwellenwerts fiir die Direktvergabe im Wettbewerb, zum
Beispiel als Rahmenvereinbarung, zu vergeben. (TZ 29)

Die Nachfrage im Service Center wire im Zuge der Ubernahme der Jahres-
kartenabwicklung und der Tarifreform zu beobachten und in Abhangigkeit
von der tatsachlichen Entwicklung der Kundenfrequenz dessen SchlieBung
zu prifen. (TZ 30)

Die Leistungen des Call Centers waren bei einer entsprechenden Verfligbar-
keit und Auslastung der Beschéftigten weiteren Organisationen und Unter-
nehmen anzubieten. Fiir die Leistungen ware ein Tarif zu verrechnen, dessen
Hohe von der Komplexitat der zu behandelnden Inhalte und vom erreichten
Service Level abhangt (gestaffelter Tarif). (TZ 31)

Es ware auf die Verkehrsunternehmen einzuwirken, dass diese auf ihren
Verkehrsnetz—Planen das gesamte hoherrangige Schienenverkehrsnetz im
Raum Wien ohne Unterscheidung darstellen. (TZ 32)

Aufgrund der voraussichtlich regelmaRigen Evaluierungen von Busverkehren
nach Ausschreibung ware bei der Planung und Vergabe der Leistungen auf
ein langerfristig anwendbares Design und auf eine Vergleichbarkeit der Er-
gebnisse zu achten. (TZ 33)

Kiinftig waren in den Leistungsvereinbarungen Regelungen vorzusehen, die
das Verkehrsunternehmen verpflichten, regelméaRig bei sich einlangende Be-
schwerden an die VOR GmbH weiterzuleiten. (TZ 34)

Bei zuklinftigen Planungen von innerstadtischen Verkehrsdienstleistungen
im Auftrag Dritter waren Vereinbarungen (ber die Abgeltung der von der
VOR GmbH erbrachten Leistungen abzuschlieRen. Die dabei anfallenden
Ressourcen waren gesondert zu erfassen, um darstellen zu kénnen, welche
Ressourcen fiir welche Planungen im Auftrag Dritter tatsachlich aufgewen-
det werden. (TZ 35)

Die Personalkosten wéaren Kostenstellen zuzuordnen, um den Ressourcen-
einsatz gezielt steuern zu kdnnen und bei Leistungsverrechnungen an Dritte
Daten zum Personalressourceneinsatz zur Verfligung zu haben. (TZ 36)
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(34)

(35)

(36)

(37)

(38)

Die zukiinftige Auslastung der Beschaftigten des Unternehmensbereichs ITS
ware laufend zu beobachten und die Mitarbeiteranzahl an die tatsachlichen
Anforderungen anzupassen. (TZ 36)

Bei der Besetzung von hoher qualifizierten Arbeitsplatzen und von Fiihrungs-
positionen waren bei gleicher Eignung bevorzugt Frauen einzustellen, um so
den Frauenanteil zu steigern. (TZ 37)

Es ware ein flr die Unternehmensstruktur und den Unternehmenszweck
angemessenes Kostenrechnungssystem anzuwenden. Dieses sollte die Zu-
rechnung aller Kostenarten zu Unternehmensbereichen bzw. Projekten er-
moglichen. (TZ 39)

Durch geeignete MalRnahmen wie insbesondere die Einfiihrung einer ad-
dquaten Kostenrechnung, den Abschluss eines neuen Grund— und Finanzie-
rungsvertrags mit dem Bund, eine Tarifreform und die Einfiihrung einer Ta-
rifautomatik waren die Eigen—Ertragskraft der Verkehrsverbund Ost—Region
(VOR) Gesellschaft m.b.H. zu starken und der Bedarf an Gesellschafterzu-
schissen zu senken. (TZ 40)

In Zukunft waren in den Aufsichtsratssitzungen und in den Sitzungen der
Generalversammlung quartalsweise Soll-Ist—Vergleiche (iber die laufende
Geschaftsgebarung vorzulegen und diese auch entsprechend zu dokumen-
tieren, um den Gesellschaftern und den Aufsichtsorganen aussagekraftige
Entscheidungsgrundlagen zur Verfligung zu stellen. (TZ 41)
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Anhang: Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstrager

Anmerkung: Im Amt befindliche Entscheidungstrdagerinnen und Entscheidungstra-
ger in Fettdruck

Vor GmbH

Geschaftsfiihrung

Vorsitz
Mag. Alexandra REINAGL bis 11. September 2011
Mag. Wolfgang SCHROLL seit 1. August 1997
Thomas BOHRN, MBA seit 2. Janner 2012

Aufsichtsrat

Vorsitz

LAbg Bgm. Hans Stefan HINTNER September 2009 bis September 2010

ORegR Dr. Helmut HEDL September 2010 bis September 2011

LAbg Erich VALENTIN September 2011 bis September 2012

LAbg Bgm. Hans Stefan HINTNER September 2012 bis September 2013

ORGR Mag. Dr. Astrid FRITZ September 2013 bis September 2014

LAbg Erich VALENTIN September 2014 bis September 2015

LAbg Bgm. Hans Stefan HINTNER September 2015 bis September 2016

ORGR Mag. Dr. Astrid FRITZ seit September 2016
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Aufsichtsrat

Stellvertretung der bzw. des Vorsitzenden

ORegR Dr. Helmut HEDL

LAbg Erich VALENTIN

LAbg Bgm. Hans Stefan HINTNER

ORGR Mag. Dr. Astrid FRITZ

LAbg Erich VALENTIN

LAbg Bgm. Hans Stefan HINTNER

ORGR Mag. Dr. Astrid FRITZ

LAbg Erich VALENTIN

September 2009 bis September 2010

September 2010 bis September 2011

September 2011 bis September 2012

September 2012 bis September 2013

September 2013 bis September 2014

September 2014 bis September 2015

September 2015 bis September 2016

seit September 2016
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Wien, im Marz 2017
Die Prasidentin:
Dr. Margit Kraker

129



Bericht des Rechnungshofes

Verkehrsverbund Ost—Region (VOR) Gesellschaft m.b.H.

130



	TZ_1
	TZ_2_1
	TZ_2_2
	TZ_2_3
	TZ_3_1
	TZ_3_2
	TZ_3_3
	TZ_3_4
	TZ_4_1
	TZ_4_2
	TZ_4_3
	TZ_4_4
	TZ_5_1
	TZ_5_2
	TZ_5_3
	TZ_5_4
	TZ_6_1
	TZ_6_2
	TZ_6_3
	TZ_6_4
	TZ_7_1
	TZ_7_2
	TZ_7_3
	TZ_7_4
	TZ_8_1
	TZ_8_2
	TZ_8_3
	TZ_9_1
	TZ_9_2
	TZ_9_3
	TZ_10_1
	TZ_10_2
	TZ_10_3
	TZ_10_4
	TZ_11_1
	TZ_11_2
	TZ_11_3
	TZ_11_4
	TZ_12_1
	TZ_12_2
	TZ_12_3
	TZ_13_1
	TZ_13_2
	TZ_13_3
	TZ_14_1
	TZ_14_2
	TZ_14_3
	TZ_15_1
	TZ_15_2
	TZ_15_3
	TZ_16_1
	TZ_16_2
	TZ_16_3
	TZ_17_1
	TZ_17_2
	TZ_18_1
	TZ_18_2
	TZ_19_1
	TZ_19_2
	TZ_19_3
	TZ_20_1
	TZ_20_2
	TZ_20_3
	TZ_21_1
	TZ_21_2
	TZ_21_3
	TZ_21_4
	TZ_22_1
	TZ_22_2
	TZ_22_3
	TZ_22_4
	TZ_23_1
	TZ_23_2
	TZ_24_1
	TZ_24_2
	TZ_24_3
	TZ_25_1
	TZ_25_2
	TZ_25_3
	TZ_26
	TZ_27_1
	TZ_27_2
	TZ_27_3
	TZ_27_4
	TZ_28_1
	TZ_28_2
	TZ_28_3
	TZ_29_1
	TZ_29_2
	TZ_29_3
	TZ_29_4
	TZ_30_1
	TZ_30_2
	TZ_30_3
	TZ_30_4
	TZ_31_1
	TZ_31_2
	TZ_31_3
	TZ_32_1
	TZ_32_2
	TZ_32_3
	TZ_33_1
	TZ_33_2
	TZ_33_3
	TZ_34_1
	TZ_34_2
	TZ_34_3
	TZ_35_1
	TZ_35_2
	TZ_35_3
	TZ_35_4
	TZ_36_1
	TZ_36_2
	TZ_36_3
	TZ_36_4
	TZ_37_1
	TZ_37_2
	TZ_37_3
	TZ_38_1
	TZ_38_2
	TZ_39_1
	TZ_39_2
	TZ_39_3
	TZ_39_4
	TZ_40_1
	TZ_40_2
	TZ_40_3
	TZ_41_1
	TZ_41_2
	TZ_41_3
	TZ_42
	Abkürzungsverzeichnis
	Kurzfassung
	Kenndaten
	Prüfungsablauf und –gegenstand
	Verkehrsverbund Ost–Region
	Leistungsangebot 
	Verkehrspolitische Vorgaben
	Wirkungsziele
	Entwicklung des Verkehrsangebots – Planungsprozess
	Gender– und Diversitätsaspekte in der Verkehrsplanung
	Umfang des Verkehrsangebots
	Nachfrage

	Finanzierung des ÖPNRV
	Beiträge der öffentlichen Hand
	Finanzierungsbeiträge der Fahrgäste
	Tarifreform

	Beauftragung der Leistungen
	Beauftragung und wettbewerbliche Ausschreibung der Personenverkehre im VOR und VVNB

	Qualität der Busverkehrsleistungen
	Qualitätsvorgaben
	Qualitätskontrolle

	Verkehrsverbundorganisationsgesellschaft
	Unternehmensgegenstand – Aufgaben
	Laufender Geschäftsbetrieb – Aufgabenerfüllung
	Ressourcenausstattung
	Verwaltungsaufwand
	Wirtschaftliche Lage

	Schlussempfehlungen
	Anhang:	Entscheidungsträgerinnen und Entscheidungsträger
	Tabelle 1:	Vergleich der Leistungsdaten von VOR und VVNB im Jahr 2014
	Tabelle 2:	Wirkungsziele des Bundes mit Bezug zur VOR GmbH
	Tabelle 3:	Übersicht Wirkungsziele Wien (Auszug)
	Tabelle 4:	Entwicklung ausgewählter Leitkriterien des Masterplans Verkehr Wien 
	Tabelle 5:	Verkehrsangebot im VOR und VVNB
	Tabelle 6:	Anzahl der Fahrgäste (Fahrten) in VOR und VVNB nach Verkehrsträgern
	Tabelle 7:	Entwicklung der Fahrgäste (Fahrten) in VOR und VVNB nach Kundengruppen
	Tabelle 8:	Vertragliche Grundlagen der Finanzierung der VOR GmbH
	Tabelle 9:	ÖV–Beiträge der öffentlichen Hand – VOR GmbH
	Tabelle 10:	ÖV–Beiträge der öffentlichen Hand VOR GmbH – nach Gebietskörperschaften
	Tabelle 11:	ÖV–Beiträge der öffentlichen Hand – außerhalb VOR GmbH
	Tabelle 12:	ÖV–Beiträge der öffentlichen Hand – Gesamtübersicht Ostregion
	Tabelle 13:	�Außerordentliche Gesellschafternachschüsse mit unklar definierten 
Verwendungszwecken
	Tabelle 14:	Vergleich Ticketpreise mit Stand 1. Juli 2014 
	Tabelle 15:	Vergleich der Entwicklung Ticketpreise Kernzone 100 Wien – Verbraucherpreisindex (VPI 2010) 
	Tabelle 16:	Erlöse durch Fahrscheinverkäufe (Verbundtickets) in VOR und VVNB
	Tabelle 17:	Beiträge zur Finanzierung des ÖPNRV in der Ostregion im Jahr 2014 – Überblick
	Tabelle 18:	�Anträge auf Schüler–Lehrlings–Freifahrt (2010 und 2011), Jugendtickets und 
TOP–Jugendtickets (ab 2012) in VOR und VVNB
	Tabelle 19:	Meilensteine der Tarifreform der VOR GmbH
	Tabelle 20:	Ausschreibung der Busverkehrsleistungen – finanzielle Auswirkungen 
	Tabelle 21:	Qualitätsvorgaben für Busverkehre nach Ausschreibung
	Tabelle 22:	Zahlungen der VOR GmbH an ein privates Unternehmen
	Tabelle 23:	Kundenkontakte im Service Center und Call Center (2014) 
	Tabelle 24:	Anzahl der Beschäftigten und Personalaufwand der VOR GmbH
	Tabelle 25:	Anzahl der Beschäftigten der VOR GmbH nach Geschlecht 
	Tabelle 26:	Anteil an Frauen in Leitungspositionen der VOR GmbH 
	Tabelle 27:	Anzahl der Teilzeitbeschäftigten der VOR GmbH
	Tabelle 28:	Verwaltungsaufwand der VOR GmbH
	Tabelle 29:	Jahresabschlüsse der VOR GmbH
	Abbildung 1:	�Lage des Verkehrsverbunds Ost–Region (VOR) und des Verkehrsverbunds Niederösterreich Burgenland (VVNB)
	Abbildung 2:	�Planungsparameter für den öffentlichen Verkehr am Beispiel Südraum Wien – Wohnbevölkerung, 
Schulstandorte und Umsteigepunkte
	Abbildung 3:	ÖV–Beiträge der öffentlichen Hand im Jahr 2014
	Abbildung 4:	Ausschreibungsregionen im VOR und VVNB
	Abbildung 5:	Beispiele für die Darstellung des höherrangigen Schienenverkehrsangebots im Großraum Wien

