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Glossar

20 kV-Ring
Unter dem 20 kV—Ring wird eine ringférmige, elektrische Versorgungsleitung flr
Licht, Kraft und Unterwerke mit einer elektrischen Spannung von 20.000 Volt
verstanden.

Baubuch
Das Baubuch fiihrt der Auftraggeber. GemiaR ONORM B 2110, Allgemeine
Vertragsbestimmungen flr Bauleistungen, sind darin die von ihm getroffenen
Anordnungen und alle fir die Vertragsabwicklung wichtigen Tatsachen und
Feststellungen fortlaufend einzutragen.

Baustellengemeinkosten
Baustellengemeinkosten konnen nicht unmittelbar den Teilleistungen
(Ublicherweise Leistungsverzeichnis—Positionen) zugeordnet werden. Sie sind
nach ONORM B 2061, Preisermittlung fiir Bauleistungen, grundsatzlich in eigenen
Positionen zu erfassen. Sie gliedern sich in

e einmalige Kosten der Baustelle (wie Lohnkosten fir das Auf—, Um—und Abbauen
der Baustelleneinrichtung),

e zeitgebundene Kosten der Baustelle (wie Gehaltskosten samt den Gehaltsneben-
kosten),

e Geratekosten der Baustelle (Kosten flr Abschreibung, Verzinsung und Instand-
haltung von Geréaten, die nicht Einzelpositionen zugeordnet werden kénnen) und

e sonstige Kosten der Baustelle (wie die Kosten der Einschulung).

Baustellen Jour fixe der Stadt Wien

Dieses dient der Koordinierung der in der Stadt Wien stattfindenden
BaumaRnahmen mit Auswirkungen auf den Verkehrsfluss. An den in der
Bauhauptsaison wochentlich, ansonsten monatlich stattfindenden Treffen unter
der Leitung der Magistratsabteilung (MA) 46 (Verkehrsorganisation und
technische Verkehrsangelegenheiten) nahmen Vertreterinnen und Vertreter der
WIENER LINIEN GmbH & Co KG, der MA 28 (StraBenverwaltung und StralRenbau),
MA 29 (Briickenbau und Grundbau), MA 31 (Wiener Wasser) und MA 33 (Wien
leuchtet), Vertreterinnen und Vertreter von Wien Kanal, der Wiener Netze GmbH,
der Autobahnen— und SchnellstraRen—Finanzierungs—Aktiengesellschaft
(ASFINAG) sowie der Polizei und der Projektkoordinator ,Strategisches
Baustellenmanagement” der Magistratsdirektion der Stadt Wien,
Geschdftsbereich Bauten und Technik teil.



Dusenstrahlverfahren
Das Disenstrahlverfahren ist eine Form der Baugrundinjektion zum Erstellen von
Zement—Bodengemisch—Kdérpern im Erdreich, um den Baugrund zu verfestigen.
Hierbei wird anstehender Boden unter Hochdruck mit einer zementhaltigen
Bindemittelsuspension vermischt.

Eisenbahntechnischer Ober—und Unterbau

Die aus dem Zugsverkehr resultierenden Krafte werden Gber den Oberbau (Gleise
und Gleisbett) und den Unterbau in den Untergrund abgeleitet. Der Unterbau ist
erforderlich, wenn der Oberbau nicht unmittelbar auf einer besonderen
Tragkonstruktion aufliegt (bspw. bei Bricken) oder ein straRenbautechnischer
Unterbauvorhandenist. Zum Unterbau zahlen Frostschutz—und Planumsschichten
(verdichtete, lage— und hohenmaRig definierte Flachen), Kunstbauwerke und
sonstige durch Auf— oder Abtrag hergestellte geotechnische Bauwerke samt
Entwasserungseinrichtungen (bspw. Dammschittungen).

Kollaudierung
Kollaudierung ist die laufende Begleitung eines Bauvorhabens von der
Ausschreibungsvorbereitung tber die Ausschreibung bis hin zur Vertragsab-
wicklung. Bei den Wiener Linien ist dafir eine Fachabteilung installiert.

Nutzzugkilometer
Dies stellt eine MalReinheit fir die Fahrleistung eines Verkehrsunternehmens dar
(Summe der jahrlichen Fahrzeugkilometer aller Fahrzeuge eines Unternehmens
abzuglich Leer— und Werkstattfahrten).



WIRKUNGSBEREICH
Stadt Wien

Wiener Linien — Modernisierung der Linie U4

Prafungsziel

Der RH Uberprifte von Oktober 2018 bis Mai 2019 die Abwicklung der Modernisie-
rung der Linie U4 durch die WIENER LINIEN GmbH & Co KG. Prifungsziel war es, die
Wahrnehmung der Bauherrnfunktion, die Projektorganisation, die Bauprozesse, die
Kosten— und Terminentwicklung sowie die Auswirkungen der Modernisierung auf
die Zuverlassigkeit dieser U-Bahnlinie zu beurteilen. Der Uberprifte Zeitraum
umfasste die Jahre 2014 bis 2018.

Kurzfassung

Medien berichteten ab dem Jahr 2011 Uber vermehrte Stérungen bei der Linie U4.
Daraufhin beauftragte die damals zustdndige Stadtratin die WIENER LINIEN GmbH &
Co KG (in der Folge: Wiener Linien) im Sommer 2012, eine ,,groRangelegte” Moder-
nisierung der U4 zu prifen. Der Ausfall von Fahrten war im Zeitraum 2011 bis 2012
zu 13 % auf Infrastrukturstérungen zurtickzufihren. Hauptursache waren mit
58 % Fahrzeugmangel. (TZ 2)

Die Wiener Linien erstellten bis Marz 2013 eine Machbarkeitsstudie. Hauptziel der
Modernisierung der Linie U4 war die Erhdéhung der Betriebssicherheit und der Zuver-
lassigkeit. Auf Basis der Machbarkeitsstudie stimmten die Wiener Linien und die Stadt
Wien bis Mitte 2013 die Finanzierung und den Zeitplan ab. Die Modernisierung soll bis
August 2024 abgeschlossen sein und bis Fertigstellung rd. 379 Mio. EUR kosten, wobei
die Wiener Linien und die Stadt Wien jeweils die Halfte der Kosten tragen. Die geplan-
ten Mallnahmen waren nachvollziehbar. (TZ 2, TZ 4)

Der RH anerkannte die Anstrengungen der Wiener Linien und der Stadt Wien, die
Betriebssicherheit und Zuverlassigkeit der Linie U4 durch vorausschauende Investi-
tionen nachhaltig sicherzustellen, zumal das U-Bahnnetz das Rlckgrat des offent-
lichen Verkehrs in Wien darstellt. Von den geplanten Investitionen werden nur
rd. 15 % flr die Fahrgaste direkt wahrnehmbar sein, etwa die Sanierung oder
Erneuerung von Stationen, Bahnsteigen, Fahrtreppen und Stiegen sowie der Einbau



von Video—Sicherheitsiiberwachung. Die bis zur Gebarungstberprifung gesetzten
—aber bis 2024 laufenden — Infrastrukturmalnahmen bewirkten noch keinen
wesentlichen Beitrag zur von der Stadt Wien verfolgten Erhéhung der Zuverlassig-
keit der Linie U4 Uber ihre Gesamtlange betrachtet. Die Wiener Linien verflgten
Uber keine routinemaRigen Auswertungen zu Anzahl und Dauer der Stérungen. Erst
eine seit Februar 2017 eingesetzte neue Software liefert zuverldssige Daten, die
eine genauere Auswertung ermoglichen sollen. (TZ 2, TZ 19)

Die Kosten fir die Modernisierung der Linie U4 mussten die Wiener Linien im
November 2018 von rd. 335 Mio. EUR (Preisbasis Janner 2013) um rd. 44 Mio. EUR
auf rd. 379 Mio. EUR ergdnzen. Grund daflr war, dass in der urspriinglichen Kosten-
schatzung kinftige Preissteigerungen bis zum geplanten Projektende im Jahr 2024
nicht berlcksichtigt waren. In der neuen Kostenschatzung waren auch erwartete
Einsparungen von rd. 8 Mio. EUR bei der Station Pilgramgasse berUcksichtigt. Dort
Uberschneidet sich das Projekt Modernisierung der Linie U4 mit dem Neubauprojekt
U2—-Verlangerung. Anzumerken war, dass der Bund das U-Bahn—Neubauprojekt zu
50 % mitfinanzierte, nicht jedoch Sanierungsprojekte. (TZ 4)

Positiv zu vermerken war, dass die Wiener Linien beim Projekt Modernisierung der
Linie U4 die Bauherrnfunktion selbst aktiv austbten, Uber eine geeignete Aufbau—
und Ablauforganisation verfigten und die Projektschnittstellen weitgehend effizient
managten. Auch das Projektcontrolling funktionierte weitgehend. Ausnahmen
waren die durchgangige Bewertung von Risiken und die Kostendarstellung. (TZ 3,
125,726,127)

Der RH Uberprifte die Bauabwicklung anhand der Teilprojekte Station Stadtpark
sowie Ober— und Unterbausanierung 2016. Diese beiden Projekte waren bereits
fertiggestellt und mit rd. 3 Mio. EUR und rd. 31 Mio. EUR abgerechnet. Die Vergabe
von Bauauftragen erfolgte rechtskonform. Die Wiener Linien zogen fir die vertiefte
Angebotsprifung auf Preisangemessenheit der Generalunternehmerleistungen bei
der Ober— und Unterbausanierung 2016 einen externen Sachverstandigen bei, was
Kosten von 51.000 EUR verursachte. Ein erfahrener Bauherr, wie die Wiener Linien,
sollte Untersuchungen der Kostenermittlung und Kalkulationen der Bieter weitge-
hend selbst bewerkstelligen kdnnen. (TZ 8, TZ 10)

Auch bei der Vergabe von Dienstleistungsauftragen hielten die Wiener Linien das
Bundesvergabegesetz ein. Allerdings schrankten die Wiener Linien in mehreren
Fallen den Wettbewerb und damit die Wirtschaftlichkeit ein, weil sie nur mit einem
Bieter verhandelten. (TZ 11)



Bei beiden Teilprojekten waren die Leistungsverzeichnisse mangelhaft. Das bot den
Bietern Spekulationspotenziale. So wurde bei beiden Teilprojekten jeweils ein Drittel
der ausgeschriebenen Positionen nicht ausgefiihrt. Bei der Station Stadtpark flhrten
u.a. Zusatzauftrage zu einer Kostenerhdhung zwischen Auftragssumme und Schluss-
rechnungssumme von rd. 354.000 EUR. (TZ 13)

Bei Mehrkostenforderungen flir sogenannte zeitgebundene Baustellengemein-
kosten — darunter fallen etwa die Kosten fir die Baustelleneinrichtung und fir den
Einsatz von Baugeraten — genehmigten die Wiener Linien beim Teilprojekt Station
Stadtpark Mehrkosten von 38.000 EUR, ohne sachgerechte Herleitung aus der
Urkalkulation. Beim Teilprojekt Ober—und Unterbausanierung verlangten die Wiener
Linien hingegen vom Auftragnehmer einen Nachweis der sachgerechten Herleitung
der Mehrkosten. Die Mehrkosten fir zeitgebundene Baustellengemeinkosten
konnten die Wiener Linien so von urspriinglich 246.000 EUR um mehr als drei Viertel
aufrd. 55.000 EUR reduzieren. (TZ 15)

Die Linie U4 ist Gber weite Strecken ein historisch wertvolles Bauwerk, das grofSteils
noch aus der Otto—Wagner—Zeit stammt. Die Station Stadtpark steht unter Denkmal-
schutz. Daher war bei diesem Teilprojekt eine Bewilligung des Bundesdenkmalamtes
erforderlich. Eine erste Abstimmung mit dem Bundesdenkmalamt erfolgte bereits
im Maérz 2013. Die erforderliche denkmalschutzrechtliche Bewilligung lag erst im
April 2016 vor. Trotzdem starteten die Wiener Linien mit den Bauarbeiten bereits im
Dezember 2015. (TZ 16)



Auf Basis seiner Feststellungen hob der RH folgende Empfehlungen hervor:

ZENTRALE EMPFEHLUNGEN

¢ Die Wiener Linien sollten offen kommunizieren, dass die Modernisierung der
Infrastruktur der Linie U4 nur einen begrenzten Beitrag zur Erhéhung der
Zuverlassigkeit im Betrieb leisten kann und von den geplanten Investitionen
nur rd. 15 % fir die Fahrgaste direkt wahrnehmbar sein werden. (TZ 2)

¢ Die Wiener Linien sollten die Kostenplanung und —verfolgung unternehmens-
weit — unter Beriicksichtigung der im Bauleitfaden 2018 des RH dargestellten
Grundsatze — regeln, um einheitliche und valide Grundlagen fir Entschei-
dungen und die Kostensteuerung sicherzustellen. (TZ 4)

¢ Die Stadt Wien und die Wiener Linien sollten die Zurechnung von Kosten fir
MaRnahmen, die sowohl fur das Projekt Modernisierung der Linie U4 vorge-
sehen als auch fur das Neubauprojekt U2—Verldngerung erforderlich sind,
mit dem Bund klaren. (TZ 4)

e Die Wiener Linien sollten zusatzliche zeitgebundene Baustellengemein-
kosten kiinftig stets auf der Grundlage des Vertrags sachgerecht und detail-
liert ermitteln. Eine nachvollziehbare und transparente Herleitung ware zu
gewahrleisten. (TZ 15)

» Die Wiener Linien sollten sich bei der Offentlichkeitsarbeit nicht allein auf den
Zuverlassigkeitskennwert beschranken, sondern auch weitere fur die Fahr-
gaste fassbare Daten, wie die Anzahl und Dauer von Storungen, auswerten
und veroffentlichen. Die seit Februar 2017 — nach Umstellung der Software
zur Aufzeichnung der Zugfahrten — vorhandenen Auswertemoglichkeiten
sollten dafur genltzt werden. (TZ 19)



Zahlen und Fakten zur Prifung

WIENER LINIEN GmbH & Co KG

— WIENER LINIEN GmbH (Errichtungserklarung vom 2. September 1998
in der Neufassung vom 26. Méarz 2008)

— WIENER LINIEN GmbH & Co KG (Gesellschaftsvertrag vom
Rechtsgrundlagen 23. Mérz 1999 in der Fassung vom 26. Marz 2008)

— privatrechtlicher Vertrag ,OPNV—Vertrag“! zwischen Stadt Wien
und Wiener Linien vom 1. November 2001 (Erstfassung),
15. September 2016 (aktuelle Fassung)

Komplementar WIENER LINIEN GmbH

Kommanditist und

L . WIENER STADTWERKE GmbH
Alleineigentiimer

400.000.000 EUR

Kommanditkapital (zur Génze von der WIENER STADTWERKE GmbH gehalten)

Organe Geschéftsfihrung, Aufsichtsrat, Generalversammlung
ngengt:rr]r:ahnn;ens- Bau und Betrieb des U-Bahn—, Autobus— und StraRenbahnnetzes in Wien
Gebarungsentwicklung 2014 2015 2016 2017 2018 ;/;{an?se;%qgg
in 1.000 EUR, jeweils zum Bilanzstichtag 31. Dezember in%
Gesamtertrage? 1.015.000 1.045.000 1.096.000 1.071.000 1.116.000 10,0
davon Umsatzerlése ~ 495.000  503.000 559.000° 566.000 613.000 23,9
Ergebnis vor Steuern -109.000 -107.000 -117.000 -146.000 -160.000 -46,8
Bilanzsumme 7.241.000 7.475.000 7.549.000 7.400.000 7.375.000 1,8
Eigenkapital 3.502.000 3.543.000 3.571.000 3.493.000 3.427.000 -2,1
ILTXEZE:EZEagu:sA;amn? 131000 135000 164000 114000 116000  -10,9
Beschéftigte in Vollzeitaquivalenten (im Jahresdurchschnitt)
weiblich 1.040 1.067 1.066 1.038 1.016 -2,3
mannlich 7.433 7.474 7.475 7.401 7.333 -1,3
Summe 8.473 8.541 8.541 8.439 8.349 -1,5

Rundungsdifferenzen moglich

L sffentlicher Personennahverkehrs—Vertrag

2 inklusive sonstiger betrieblicher Ertrage wie Zuschiissen der Stadt Wien und vom Bund, aus Auflésungen aus dem

Sonderposten flr Investitionszuschiisse zum Anlagevermogen sowie aktivierten Eigenleistungen
Ab dem Jahr 2016 werden aufgrund des Rechnungslegungs—Anderungsgesetzes 2014 Teile der sonstigen Ertrige
in den Umsatzerlosen dargestellt.

Quelle: Wiener Linien



Modernisierung Linie U4

Hauptziel Erhohung der Zuverlassigkeit und Betriebssicherheit der Linie U4

— Gewadbhrleistung des durchgehenden U—Bahnbetriebs
(,Intervalltreue®)

— Errichtung von Gleisverbindungen fir Storfalle und Erhaltungsarbeiten

Zweck der MaBnahmen  — |angfristiger Substanzerhalt von ,alten” denkmalgeschitzten
Bauwerken (teilweise von Otto Wagner gestaltet) und offentlichen
Betriebsflachen

— laufende Erhaltungsmallnahmen

33 Teilprojekte, u.a.

— Erneuerung von Stellwerken

— Modernisierung elektrischer Anlagen
BaumaBnahmen ) ) ]

— Einbau neuer Gleisverbindungen

— Ober—und Unterbausanierung

— Stationssanierungen
geplante Projektdauer

September 2013 bis A t 2024
(Stand November 2018) eptember s AlguS

in Mio. EUR
prognostizierte Gesamtkosten (einschlieRlich angenom- ]
o . . 378,52
Kosten mener Preissteigerungen bis zum Projektende 2024)
davon bereits vergeben 244,71%
davon bereits bezahlt 166,967

1 Stand November 2018
2 Stand 11. Dezember 2018 Quelle: Wiener Linien
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1

Priafungsablauf und —gegenstand

(1) Der RH Uberprifte von Oktober 2018 bis Mai 2019 die WIENER LINIEN GmbH &
Co KG (in der Folge: Wiener Linien) hinsichtlich der Abwicklung der Modernisierung
der Linie U4.

Ziel der Gebarungsulberprifung war insbesondere die Beurteilung

der Wahrnehmung der Bauherrnfunktion,

der Eignung der Projektorganisation,

des Bauprozesses vom Auftrag bis zur Abrechnung,

der Kosten—und Terminentwicklung sowie

der Auswirkungen der Modernisierung auf die Zuverlassigkeit.

Der Uberprifte Zeitraum umfasste die Jahre 2014 bis 2018. Soweit erforderlich,
bezog der RH auch frihere bzw. aktuellere Entwicklungen ein.

Die im Bericht angefihrten Betrdge beinhalten — sofern nicht ausdrtcklich anders
angegeben — keine Umsatzsteuer und keine Preisgleitung.

(2) Zu dem im Oktober 2019 Ubermittelten Prifungsergebnis nahm die Stadt Wien
im Janner 2020 Stellung. Die Stellungnahme der Stadt Wien nahm auf die von den
Wiener Linien ergriffenen MaRnahmen Bezug. Der RH erstattete seine Gegenaulie-
rung an die Stadt Wien im Mai 2020.

Projekt Modernisierung der Linie U4

(1) Inden Jahren 2011 und 2012 berichteten Medien tUber vermehrte Stérungen bei
der Linie U4. Die Wiener Linien bestatigten damals, dass sich die GesamtpUnktlich-
keit der Linie U4 u.a. wegen des hohen Alters der Anlagen verschlechtert habe. Sie
veroffentlichten in ihrem Unternehmensblog, dass die Linie U4 in den Jahren 2011
und 2012 im Vergleich mit den tbrigen U-Bahnlinien aus Fahrgastsicht die geringste
Zuverlassigkeit aufwies (Tabelle 1).

Die von den Wiener Linien ver6ffentlichte Mafzahl fiir die Zuverldssigkeit' aus Fahr-
gastsicht entsprach dem Anteil der Nutzzugkilometer an den fahrplanmaRig vorge-
sehenen Kilometern, unabhangig davon, ob diese aus Eigen—oder Fremdverschulden
entfielen.

Zuverlassigkeit (Fahrgastsicht) in % = (geplante Kilometer — entfallene Kilometer) * 100 / geplante Kilometer
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Tabelle 1: Zuverlassigkeit der Wiener U-Bahnlinien aus Fahrgastsicht

Linie | 2011 | 2012
in %

U1l 99,29 99,35

U2 99,67 99,54

U3 99,30 99,13

ua 99,02 98,94

U6 98,62 99,04
Durchschnitt 99,13 99,17

Quelle: Wiener Linien

Der RH stellte fest, dass der Ausfall von Fahrten und damit von Nutzzugkilometern
auf der Linie U4 in den Jahren 2011 und 2012 nur zu 13 % auf Infrastrukturstorun-
gen zurickzuflhren war. Durch Fahrzeugmangel (58 %) oder durch Kundinnen und
Kunden bzw. externe Einflisse (24 %) verursachte Stérungen hatten hohere Anteile,
wie nachfolgende Abbildung zeigt:

Abbildung 1: Ursachen fir geplante, aber nicht gefahrene Kilometer bei der Linie U4 in den
Jahren 2011 und 2012

m P 58 % Fahrzeug
_ 24 % Kundinnen und Kunden/externe Einfliisse
- 13 % Infrastruktur
- 6 % Betrieb/Fahrpersonal

I < 1 % sonstige

Rundungsdifferenzen méglich

Quelle: Wiener Linien; Analyse und Darstellung: RH

(2) Laut Wiener Linien beauftragte die damalige amtsfiihrende Stadtratin fur
Finanzen, Wirtschaftspolitk und Wiener Stadtwerke? das Unternehmen im
Sommer 2012, eine ,groRangelegte” Modernisierung der Linie U4 zu prifen. Die
daraufhin von Dienststellen der Wiener Linien gemeinsam mit externen Konsulenten
bis Marz 2013 (vorldufige Version) bzw. Oktober 2013 (finale Version) erstellte Mach-
barkeitsstudie (Anhang B) diente als Entscheidungsgrundlage flr die Wiener Linien
und die Stadt Wien. Hauptziel der Modernisierung der Linie U4 war die Erhéhung

Frau VizeblUrgermeisterin Mag.? Renate Brauner
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der Zuverlassigkeit und der Betriebssicherheit. Die angestrebten Zielsetzungen
umfassten insbesondere

die Erhdéhung der Zuverldssigkeit bzw. die Gewahrleistung des U—Bahnbetriebs
(,Intervalltreue”),

die Errichtung von Gleisverbindungen fir Storfalle und zukinftige Erhaltungsarbeiten
(Gleiswechselbetrieb im gesamten Streckenverlauf),

den langfristigen Substanzerhalt von historischen, grofteils noch aus der Otto—
Wagner—Zeit stammenden Bauwerken und von 6ffentlichen Betriebsflachen durch
bauliche Sanierung sowie

laufende im Zuge des Projekts wirtschaftlich glnstiger durchfihrbare Erhaltungs-
maRnahmen.

Als Nicht—Ziele definierten die Wiener Linien die Adaptierung des Erscheinungs-
bildes fir den Fahrgast (,,Stationsgestaltung”) und den Hochwasserschutz.

(3) Die dazu in der Machbarkeitsstudie ausgearbeiteten Malinahmen (Anhang B) mit
geschatzten Gesamtkosten von 335,31 Mio. EUR auf Preisbasis Janner 2013 klassifi-
zierten die Wiener Linien in

erforderliche MaRkRnahmen um 170,86 Mio. EUR,

wirtschaftlich sinnvolle Malknahmen (MaRnahmen, die aus Grinden der Wirtschaft-
lichkeit zeitgleich mit den erforderlichen MaRnahmen ausgefihrt werden sollten)
um 121,85 Mio. EUR und

MafRnahmen fir eine langfristige Anlagenverbesserung um 42,61 Mio. EUR.

Die drei kostenintensivsten MaRnahmen (169,03 Mio. EUR bzw. 50,4 % der
geschatzten Gesamtkosten) betrafen

die Erneuerung der Stellwerke um 77,70 Mio. EUR (erforderliche MaRnahme),

den Ersatz von elektrischen Anlagen im Streckenabschnitt Pilgramgasse bis Huttel-
dorf durch unternehmenseigene Anlagen (Erweiterung des 20 kV—-Rings)
um 58,92 Mio. EUR (wirtschaftlich sinnvolle MaBnahme) und

die Modernisierung der Niederspannungsanlagen um 32,41 Mio. EUR (wirtschaft-
lich sinnvolle MaRnahme).

Auf von Fahrgasten direkt wahrnehmbare MaRnahmen (Sanierung bzw. Erneuerung
von Stationen, Bahnsteigen, Fahrtreppen und Stiegen, Einbau Videosicherheits-
Uberwachung) entfielen rd. 15 % der geschdtzten Gesamtkosten.

MaRnahmen an der Linie U4 im Umfang von 73,45 Mio. EUR hatten die Wiener
Linien bereits vor der Erstellung der Machbarkeitsstudie in ihrer Mehrjahresplanung
2013 bis 2017 vorgesehen.
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(4) Fur die Wiener Linien waren die MaRnahmen wegen

der im Jahr 2008 gefallten Entscheidung, elektrische Anlagen der Wiener Netze
durch unternehmenseigene Anlagen zu ersetzen (Erweiterung des 20 kV—Rings, um
die Ausfallssicherheit zu erhohen),

ihres bereits bestehenden Konzepts zum schrittweisen Ersatz von veralteten Relais-
stellwerken durch elektronische Stellwerke sowie

der Ergebnisse regelmaRig durchgeflihrter Inspektionen, Gutachten zum Zustand
der Anlagen und Bauwerke und weiterer —im Zuge der Erstellung der Machbarkeits-
studie durchgefihrter — Untersuchungen

erforderlich.

(5) Laut Machbarkeitsstudie hatten viele Anlagenteile die Ubliche Nutzungsdauer
(vielfach 35 bis 40 Jahre) erreicht oder nahezu erreicht. Bei den Stellwerken Meid-
ling HauptstraRe und Wasserleitungswiese entschieden sich die Wiener Linien fir
den ganzlichen Tausch der Relaisstellwerke gegen elektronische Stellwerke
um 16,84 Mio. EUR, obwohl Anlagenteile erst rd. 20 Jahre und damit erst rund die
Halfte der Ublichen Nutzungsdauer von bis zu 40 Jahren in Betrieb waren. Das von
den Wiener Linien 2012 erstellte ,,Zukunftskonzept Stellwerke Linie U4“ hatte zwar
lediglich den Austausch des alteren Anlagenteils des Stellwerks Wasserleitungswiese
empfohlen, eine nur teilweise Erneuerung ware fir sie aber weder moglich noch
zweckmaRig gewesen.
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(6) Gemalk der Machbarkeitsstudie sollten die MalRnahmen in mehreren Teilprojekten
im Zeitraum Oktober 2013 bis August 2024 umgesetzt werden. Daflir waren auch
zwei mehrmonatige Betriebseinstellungen samt Schienenersatzverkehr auf Teil-
abschnitten geplant.

Abbildung 2: BaumaRnahmen fiir die Modernisierung der Linie U4

Glelsschotterelnb_aui_m'Zu_g_e
Streckenabschnitt Kettenbrii

. N &

Bt

Foto: Wiener Linien

(7) Die Wiener Linien stimmten die Finanzierung und den Zeitplan der MaRnahmen
zwischen Marz und Juli 2013 mit der Stadt Wien (Magistratsabteilung (MA) 5
(Finanzwesen) und Biro der zustandigen Stadtratin) ab. Die geschatzten Gesamtkos-
ten von 335,31 Mio. EUR sollten demnach je zur Hélfte die Wiener Linien und die
Stadt Wien tragen.

In der Projekt—und Wirtschaftlichkeitsbesprechung vom 16. Dezember 2013 geneh-
migte die Geschaftsfihrung der Wiener Linien die vorgeschlagenen Mallnahmen zur
weiteren Bearbeitung und Umsetzung.

(8) Im November 2018 schatzten die Wiener Linien die Gesamtkosten einschliefSlich
der Planungs— und Konzeptkosten und der angenommenen Preissteigerung bis zum
Projektende auf 378,52 Mio. EUR. Die im Unterschied zur Machbarkeitsstudie
(335,31 Mio. EUR, Preisbasis Janner 2013) hoheren Schatzkosten waren Uberwie-
gend mit der nunmehr bericksichtigten Preissteigerung bis zum Projektende
begriindet (TZ 4).
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2.2

2.3

Leistungen im Wert von rd. 65 % der geschatzten Gesamtkosten (244,71 Mio. EUR)
hatten die Wiener Linien zu diesem Zeitpunkt bereits vergeben. Der Stand der
Ausgaben belief sich mit 11. Dezember 2018 auf 166,96 Mio. EUR bzw. rd. 44 % der
Schéatzkosten. Das Projektende war trotz zeitlicher Verschiebungen bei Teilprojekten
im Vergleich zur Machbarkeitsstudie unverandert fir 30. August 2024 geplant.

Der RH anerkannte die Anstrengungen der Wiener Linien und der Stadt Wien, die
Betriebssicherheit und Zuverlassigkeit der Linie U4 durch vorausschauende Investi-
tionen nachhaltig sicherzustellen, zumal das U-Bahnnetz das Riickgrat des 6ffent-
lichen Verkehrs in Wien darstellt. Der RH beurteilte die Begriindung der geplanten
MaRnahmen als nachvollziehbar. Zugleich wies er darauf hin, dass die Wiener Linien
im Zuge der Modernisierung der Linie U4 wegen der Einheitlichkeit auch Anlagen-
teile (Stellwerke Meidling Hauptstrale und Wasserleitungswiese) erneuerten,
obwohl diese die Ubliche Nutzungsdauer noch nicht erreicht hatten.

Der RH wies darauf hin, dass

die Modernisierung der Infrastruktur nur einen begrenzten Beitrag zur Erhéhung
der Zuverlassigkeit leisten wird, weil bei der Linie U4 in den Jahren 2011 und 2012
Stoérungen der Infrastruktur zu einem Anteil von nur 13 % Ursache fur den Ausfall
von Fahrten und damit von Nutzzugkilometern waren (Hauptursache waren mit
58 % Fahrzeugmangel), und

von den geplanten Investitionen nur rd. 15 % fir die Fahrgaste direkt wahrnehmbar
sein werden (Sanierung bzw. Erneuerung von Stationen, Bahnsteigen, Fahrtreppen
und Stiegen, Einbau Videosicherheitsiberwachung).

Der RH empfahl den Wiener Linien zu kommunizieren, dass die Modernisierung der
Infrastruktur der Linie U4 nur einen begrenzten Beitrag zur Erhdhung der Zuverlassig-
keit im Betrieb leisten kann und von den geplanten Investitionen nur rd. 15 % fur die
Fahrgaste direkt wahrnehmbar sein werden.

Laut Stellungnahme der Stadt Wien wirden die Wiener Linien die Inhalte der
Empfehlung in der weiteren fortlaufenden Offentlichkeitsarbeit bericksichtigen.
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3.1

3

Wahrnehmung der Bauherrnfunktion

(1) Die Wiener Linien sind ein erfahrener Bauherr. Sie investierten im Zeitraum 2012
bis 2018 jahrlich zwischen 309,7 Mio. EUR (2017) und 450,5 Mio. EUR (2013) bzw.
im Jahresschnitt 397,23 Mio. EUR in die Erhaltung, die Erneuerung und den Ausbau
des offentlichen Verkehrsnetzes in Wien. Mit der Abwicklung von Bauvorhaben waren
bei den Wiener Linien vor allem die Hauptabteilung Bau— und Anlagenmanagement
und die Abteilung Nachrichtentechnik und Zugsicherung befasst. Die befassten Abtei-
lungen verflgten tUber rd. 1.700 Bedienstete.

Beim Projekt Modernisierung der Linie U4 nahmen die Wiener Linien wie bei ihren
umfangreichen Instandhaltungs— und Neubauprojekten tblich

die Projektleitung,
das Projektmanagement und
die Ortliche Bauaufsicht

mit eigenem Personal wahr. Die Abteilung Beschaffungsservice und kaufméannisch/
rechtliche Baubegleitung unterstitzte die Projektverantwortlichen bei der Abwicklung.
Sie stellte das Vier—Augen—Prinzip u.a. bei der Vergabe, der Feststellung und der
Abrechnung der Leistungen sicher (,Kollaudierung”). Je nach Teilprojekt waren seitens
der Wiener Linien jeweils zwischen 27 (Teilprojekt , Stitz— bzw. Futtermauersanierung
Wiental Disenstrahlverfahren”) und 82 (,Streckenabschnitt West — Teilprojekt Ober—
und Unterbausanierung 2016“ (in der Folge: Ober— und Unterbausanierung 2016)
Bedienstete aus finf bis 13 Abteilungen mit der Projektabwicklung befasst.

Mit der Planung und den ergdnzenden Dienstleistungen (Prufingenieur, Leistungen
gemal Bauarbeitenkoordinationsgesetz®, Vermessungsarbeiten, diverse Fachgutach-
ten) sowie der Bauausfiihrung beauftragten die Wiener Linien externe Auftragnehmer.

(2) In den Projektberichten waren folgende Probleme dokumentiert, welche die
Wiener Linien als Bauherr zu bewaltigen hatten:

Im Zuge der Stlitzmauersanierung entlang des Wienflusses stellte sich im Marz 2015
heraus, dass auf einem 70 m bis 80 m langen Abschnitt das vorgesehene Bauverfah-
ren (Dusenstrahlverfahren) nicht zielfihrend war, weil dieser Abschnitt in der
Vergangenheit bereits einmal saniert worden war. Eine unmittelbare Fortsetzung
der Arbeiten im anschliefenden Abschnitt war nicht méglich, weil die Wiener Linien
die dafur erforderlichen Servitute an den genutzten Nachbargrundstiicken noch
nicht gesichert hatten. Die daraus resultierende sechswochige Arbeitsunterbrechung
fUhrte zu Mehrkosten von 10.224 EUR.

BGBI. 137/1999 i.d.g.F.
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Ein Grundeigentlimer verklagte die Wiener Linien wegen Beeintrachtigung seiner
Liegenschaft durch Kérperschalllbertragung nach der Stitzmauersanierung entlang
des Wienflusses. Die Wiener Linien wiesen mittels einer Schallmessung die Einhal-
tung des ,guten Schallschutzes” nach. Letztlich zog der Klager im Mai 2016 seine
Klage zurtick und Gbernahm die Verfahrenskosten.

Flir Baustelleneinrichtungsflachen planten die Wiener Linien, Baumrodungen in
einem Park (genehmigungsfreies Vorhaben gemall § 36 Eisenbahngesetz 19574
(EisbG)) durchzufthren. Fir die Erteilung einer Rodungsbewilligung gemall Wiener
Baumschutzgesetz® erklarten sich im Jahr 2016 sowohl das Magistratische Bezirksamt
fir den 13. und 14. Bezirk als auch das Baumschutzreferat der MA 42 (Wiener Stadt-
garten) flr nicht zustdndig. SchlielRlich bewilligte die MA 22 (Umweltschutz) die
temporére Einrichtung zweier Baustelleneinrichtungsflachen samt Baumrodung nach
dem Wiener Naturschutzgesetz®. Der Zustandigkeitskonflikt verursachte beim Projekt
Modernisierung der Linie U4 weder Verzégerungen noch Mehrkosten.

Die Sperre und Umlegung des Wientalradwegs im Zusammenhang mit der Ober—und
Unterbausanierung zwischen Margaretenglrtel und Karlsplatz (zweiter Teil der Ober—
und Unterbausanierung im Streckenabschnitt West nach 2016) gestalteten sich aus
Sicht der Wiener Linien durch die Vorgaben des Radwegekoordinators der Stadt Wien
problematisch. Daraufhin informierten und banden die Wiener Linien weitere Stellen
der Stadt Wien (den Projektkoordinator ,Strategisches Baustellenmanagement” der
Magistratsdirektion der Stadt Wien, Geschéftsbereich Bauten und Technik, die Mobili-
tatsagentur Wien GmbH sowie die betroffenen Bezirksvorstehungen des 4., 5. und 6.
Wiener Gemeindebezirks) in die Losungsfindung ein. Zudem intensivierten das Referat
,Public Affairs — Stadt Wien und Bezirke” der Wiener Linien und ihre Abteilung ,,Baustel-
lenkoordination” ihre Arbeit. Die MA 46 (Verkehrsorganisation und technische
Verkehrsangelegenheiten) bewilligte in der Folge zeitgerecht vor den ersten Baumal3-
nahmen im Marz 2018 die erforderliche Umlegung des Wientalradwegs.

Die Wiener Linien verschoben Teilprojekte zeitlich, weil sie sich Einsparungen und
betriebliche Vorteile durch die Berlcksichtigung eigener Projekte (z.B. Vorarbeiten
flr die U2-Verlangerung im Bereich der Station Pilgramgasse) und fremder Projekte
(z.B. geplante Neugestaltung des Schwedenplatzes durch die Stadt Wien) erwarteten.
bzw. ,lang-

Ill

Ausgewahlte Malnahmen aus den Kategorien ,wirtschaftlich sinnvol
fristige Anlagenverbesserung” (Stationssanierungen, Notstromaggregat, Wende-
anlage Hutteldorf) stellten sie wegen der fehlenden Einigung mit der Stadt Wien tber
Mehrkosten wegen kiinftiger Preissteigerungen (TZ 4) vorlibergehend zurck.

Weitere Feststellungen des RH zur Wahrnehmung der Bauherrnfunktion durch die
Wiener Linien enthalten seine Ausfihrungen zu den Teilprojekten Generalsanierung
Station Stadtpark (in der Folge: Station Stadtpark) und Ober— und Unterbausanie-
rung 2016.

BGBI. 60/1957 i.d.g.F.

LGBI. 1974/27 i.d.g.F.

LGBI. 45/1998 i.d.g.F.
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3.2

(3) Die Wiener Linien nutzten bei bereits abgewickelten Teilprojekten gewonnene
Erfahrungen, um die Qualitat der Ausschreibung zu verbessern:

Sie verdichteten die Bauwerksbestandsuntersuchungen (Anzahl und Tiefe der Kern-
bohrungen) bei den Stationen Friedensbriicke, RoRauer Ldnde, Margaretenglrtel,
Pilgramgasse und Kettenbrlckengasse, um Mehrkostenforderungen aufgrund unge-
nigender Bestandsuntersuchungen wie beim Teilprojekt Station Stadtpark
(rd. 261.000 EUR) zu vermeiden (TZ 14).

Aus demselben Grund erganzten und passten sie die Leistungsbeschreibungen bei
den Stationssanierungen an.

Sie vergroRerten den Umfang von Vergabepaketen (TZ 6) und

lieken zusatzliche Erkundungsarbeiten fir den nachsten Abschnitt der Ober— und
Unterbausanierung im Abschnitt Margaretenglrtel bis Karlsplatz (2019) durchfihren.

Der RH wies darauf hin, dass die Wiener Linien Erfahrung in der Abwicklung von
Bauprojekten hatten und weitgehend Uber personelle Kapazitaten (TZ 10) verfugten,

um als starker Bauherr aufzutreten. Auch wenn die Wiener Linien bis zur Zeit der
Gebarungslberprifung beim Projekt Modernisierung der Linie U4 nur mit gering-
flgigen Storungen konfrontiert waren, gelangte der RH anhand der dargestellten
Beispiele zur Auffassung, dass sie ihre Bauherrnrolle proaktiv wahrnahmen, um
aufgetretene Probleme zu I6sen.

Der RH anerkannte die Bemihungen der Wiener Linien, durch zeitliche Verschiebun-
gen von Teilprojekten Einsparungen und betriebliche Vorteile generieren zu wollen.
Er verwies jedoch auf die mangels Servitute verzogerte Stlitzmauersanierung und die
daraus resultierenden, wenngleich auch nur geringfiigigen Mehrkosten.

Der RH empfahl den Wiener Linien, samtliche erforderliche Genehmigungen und
Rechte zeitgerecht vor Beginn einer BaumaRnahme einzuholen, um Bauunter-
brechungen und daraus resultierende Mehrkosten zu vermeiden.

Der RH hielt positiv fest, dass die Wiener Linien bei der Abwicklung der Teilprojekte
ein aktives Wissensmanagement betrieben und daraus gewonnene Erfahrungen
(Abweichungen von den vertraglich beauftragten Leistungen) fir noch nicht ausge-
fahrte Leistungen (Bau—Soll) nutzten. Nach Ansicht des RH waren die Wiener Linien
bestrebt, die weiteren Teilprojekte mit hoherer Qualitat abzuwickeln und die
Einhaltung der vertraglich beauftragten Leistungen hinsichtlich Qualitdten, Terminen
und Kosten durch Ergdnzungen und Adaptierungen der Ausschreibungen zu verbessern.
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3.3

Laut Stellungnahme der Stadt Wien habe die Wahrnehmung der Bauherrnfunktion
durch die Wiener Linien —wie vom RH gewdrdigt — viele Vorteile. Die Wiener Linien
wirden selbst als Bauherr auftreten und kénnten die langjahrige Expertise und
laufenden Erfahrungen aus der eigenen Betriebsfihrung und Instandhaltung sowohl
in den Neubau als auch in Sanierungsmalinahmen bzw. Modernisierungen einflieen
lassen.

Langfristig gesehen sei diese Vorgehensweise im Vergleich zu anderen Modellen
offentlicher Auftraggeber die nachhaltigste in Bezug auf Wirtschaftlichkeit, Sparsam-
keit, ZweckmaRigkeit und OrdnungsmaRigkeit im Sinne der Einhaltung bzw. Berick-
sichtigung von vergabe—, verfahrens—und branchenspezifischen Vorgaben, wie dem
Eisenbahngesetz.

Derartige Sanierungen wdirden u.a. folgende besondere Herausforderungen
aufweisen:

Umsetzung im laufenden Betrieb

Eingriffe in alte und zum Teil unbekannte Bausubstanzen
besondere behordliche Auflagen (z.B. des Denkmalschutzes)
knappe Zeitfenster fur voribergehende Sperren
Koordination von Interessen vieler Stakeholder

Vor diesem Hintergrund sei ein Vorhaben wie die Modernisierung der U4 in der
Ausfiihrung an Komplexitat kaum zu Ubertreffen. Trotzdem liege das mehrjahrig
angelegte Projekt im Plan — sowohl zeitlich, finanziell als auch funktionell.

Das Ziel, die bauliche Infrastruktur der U4 wieder auf den Stand der anerkannten
Regeln der Technik zu heben und damit die Betriebsleistung auf das tbliche Niveau
zu bringen, werde mit Sicherheit erreicht werden. Die Statistiken und Analysen
wirden in diese Richtung weisen.

Die Empfehlungen des RH seien fiur die Wiener Linien wertvolle Inputs auf ihrem
Weg der kontinuierlichen Verbesserung. Die Wiener Linien wiirden die Empfehlung
umsetzen.

In den angeflhrten Teilprojekten Station Stadtpark und ,StlUtz— bzw. Futtermauer-
sanierung Wiental Disenstrahlverfahren” hatten besondere Umstdnde ausnahms-
weise zu einem gednderten Ablauf geflhrt.
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4.1

Projektkosten

(1) In ihrer Machbarkeitsstudie vom Oktober 2013 schitzten die Wiener Linien die
Gesamtkosten fir die Modernisierung der Linie U4 auf 335,31 Mio. EUR mit einer
Genauigkeit von + 20 %, Preisbasis Janner 2013. Sie vereinbarten mit der Stadt Wien
bereits im September 2013 eine Teilung der geschatzten Kosten von 335,31 Mio. EUR
im Verhaltnis 50 zu 50.

In der Machbarkeitsstudie waren keine Vorsorgen fir Preissteigerungen ausgewie-
sen. Laut Auskunft der Wiener Linien hatten sie Preissteigerungen bis zum geplanten
Projektende im Jahr 2024 aufgrund der sehr unterschiedlichen Projekte und
Rahmenbedingungen (bspw. Indizes in Einzelvertragen bzw. Fixkostenvereinbarun-
gen) nicht in der Machbarkeitsstudie berlcksichtigt. Da vor allem aufgrund sehr
langer Projektlaufzeiten hohe Preissteigerungen anfallen kénnten, aber nicht jede
Annahme eintrete, sei eine budgetdre Bedeckung erst nach Meldung des Eintritts
und der Auswirkung auf die Gesamtkosten vorgesehen.

(2) Im Mai 2016 schatzten die Wiener Linien die Kosten erstmals hoher
als 335,31 Mio. EUR. Sie begriindeten die Mehrkosten von 13 Mio. EUR damit, dass

die Auftragssumme flr das Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016
mit 28,78 Mio. EUR um 10 Mio. EUR Uber den Schatzkosten lag und

sich die Kosten fir die Stitzmauersanierung aufgrund der Vergabeergebnisse und
vorliegender Nachtragsforderungen um rd. 3 Mio. EUR erhohten.

Die Wiener Linien gingen davon aus, diese Mehrkosten im Projekt Modernisierung
der Linie U4 kompensieren zu kdnnen, weil sie beabsichtigten, Synergieeffekte und
Einsparungen durch die Nutzung der Betriebseinstellung der Linie U4 im Jahr 2019
sowohl fur die Modernisierung der Linie U4 als auch fir das Neubauprojekt U2—
Verlangerung gegenzurechnen bzw. bestimmte Kostenanteile (VerkehrsmaRnah-
men, Busersatzverkehr, Oberbau in der Station, Stations— und Stiegensanierungen)
der U2—-Verlangerung zuzuordnen. Die verlangerte U2 wird kinftig in der Station
Pilgramgasse die U4 kreuzen. Der Bund finanziert das Projekt mit 50 % mit.
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(3) Ab Juli 2017 schéatzten die Wiener Linien in den Projektberichten erstmalig auch
kiinftige Preissteigerungen bis zum Projektende ab. Da sie Zweifel hatten, die damals
bereits eingetretenen bzw. erwarteten Mehrkosten aus Preissteigerungen
(35,96 Mio. EUR im Vergleich zur Machbarkeitsstudie) kompensieren zu konnen,
nahmen sie Budgetverhandlungen mit der Stadt Wien auf. Da die Stadt Wien die Mehr-
kosten vorerst nicht ibernehmen wollte, stellten die Wiener Linien die MaBnahmen

allgemeine Stationssanierungen,
Ausbau der Wendeanlage Hutteldorf und
Errichtung eines 20 kV—Notstromaggregats in der Station Langenfeldgasse

aus den Kategorien ,wirtschaftlich sinnvoll” bzw. ,langfristige Anlagenverbesserung”
mit geschatzten Kosten von insgesamt rd. 23 Mio. EUR vorldufig zurick.

Im November 2018 einigten sich die Wiener Linien mit der Stadt Wien darauf, dass
die nunmehr —wegen neuer Annahmen flr kinftige Preissteigerungen — auf
rd. 44 Mio. EUR geschatzten Mehrkosten bzw. auf rd. 379 Mio. EUR geschatzten
Gesamtkosten je zur Hélfte die Wiener Linien und die Stadt Wien tragen wirden.

In den geschatzten Gesamtkosten waren erwartete Einsparungen in der Hohe
von 7,98 Mio. EUR (Preisbasis Janner 2013) bei der Station Pilgramgasse enthalten,
wo sich das Projekt Modernisierung der Linie U4 mit dem Neubauprojekt U2-
Verlangerung Uberschneidet. Diese ergaben sich aus dem Entfall von MalBnahmen
beim Projekt Modernisierung der Linie U47, weil im Zuge der U2—-Verlangerung die
Station Pilgramgasse (mit Ausnahme des denkmalgeschitzten Otto—Wagner—
Aufgangs) abgetragen und neu errichtet werden sollte.

(4) In seinem Bericht ,,U-Bahn in Wien — Ausbaupakete” (Reihe Wien 2017/1, TZ 15)
hatte der RH kritisch darauf hingewiesen, dass die Wiener Linien aus dem — von
Bund und Stadt Wien zu jeweils 50 % finanzierten — Budget des U-Bahn—Neubaus
auch Adaptionen und Ertlichtigungen am Bestandsnetz vornahmen. Nach Ansicht
des RH waren Arbeiten am bestehenden U-Bahn—Netz, ebenso wie Betriebs— und
Erhaltungsaufwendungen, durch die Wiener Linien zu finanzieren und nicht als von
Bund und Land Wien mitfinanzierte InvestitionsmafRnahmen zu verrechnen. Er
verkannte dabei nicht die teilweise flieRende Abgrenzung zwischen Erhaltungsauf-
wendungen und den durch den Neubau induzierten Investitionen am bestehenden
U-Bahn—Netz.

Es entfielen der Schienenersatzverkehr, die Erneuerung der Traktionskabel und Stromschienen, der Bahn-
steige sowie der Brandmelde— und Haustechnikanlagen, neue Gleisverbindungen, die Stationssanierung und
die Errichtung der VideoUberwachung.
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Der RH hatte dem Bundesministerium fir Finanzen, dem Bundesministerium fir
Verkehr, Innovation und Technologie, der Stadt Wien sowie den Wiener Linien
damals empfohlen, im Rahmen des zwischen Bund und Stadt Wien eingerichteten
Lenkungsgremiums Regelungen im Sinne der Kostenwahrheit fiir Adaptionen an der
bestehenden Strecke vorzusehen, um sicherzustellen, dass nicht samtliche Ertichti-
gungs— und Adaptionskosten aus dem Budget des U—-Bahn—Neubaus finanziert
werden.

Bis zum Marz 2019 fanden zwolf Treffen des Lenkungsgremiums statt. Einsparungen
bei der Modernisierung der Linie U4 wegen der U2—Verlangerung waren laut Proto-
kollen des Lenkungsgremiums nicht Gegenstand der Treffen.

Der RH kritisierte die Wiener Linien, weil sie in ihrer Kostenschatzung zur Machbar-
keitsstudie (Oktober 2013) und bis zum Juli 2017 in ihrer Kostenverfolgung (aktuali-
sierte Kostenschatzungen als Teil der Projektberichte) kiinftige Preissteigerungen bis
zum geplanten Projektende im Jahr 2024 nicht berlcksichtigten. Der RH vertrat
dazu die Ansicht, dass Dokumente der Kostenplanung und Kostenverfolgung nur
dann ihren Zweck als Basis fir Projektentscheidungen erfiillen und fir die Kosten-
steuerung geeignet sind, wenn sie die zum jeweiligen Erstellungszeitpunkt
aktuellsten und wahrscheinlichsten Projektkosten darstellen. Dazu gehoren auch die
Berlcksichtigung erwarteter kiinftiger Preissteigerungen (Vorausvalorisierung) und
das Ausweisen sowie Bewerten von Projektrisiken. Der RH verwies dazu auch auf
seinen Bauleitfaden 2018 (,Management von offentlichen Bauprojekten, Verbesse-
rungsvorschlage des Rechnungshofes”, S. 42 ff.).

Der RH empfahl den Wiener Linien, die Kostenplanung und —verfolgung unterneh-
mensweit — unter Berlcksichtigung der im Bauleitfaden 2018 des RH dargestellten
Grundsatze — zu regeln, um einheitliche und valide Grundlagen flr Entscheidungen
und die Kostensteuerung sicherzustellen.

Zudem vertrat der RH die Ansicht, dass die Projektfinanzierung grundsétzlich bereits
in der Planungsphase, spatestens jedoch vor Baubeginn in vollem Umfang sicherge-
stellt sein sollte und Finanzierungsvereinbarungen nur auf Basis vollstandiger Kosten-
ermittlungen (einschlieBlich erwarteter kiinftiger Preissteigerungen) abgeschlossen
werden sollten. Bei der Modernisierung der Linie U4 beurteilte der RH die Vorgangs-
weise der Stadt Wien, ihren Kostenbeitrag vorlaufig auf einen Hochstbetrag (50 % der
unvollstandigen Kostenschatzung laut Machbarkeitsstudie) zu beschranken, jedoch
als zulassig, weil eine begrenzte Finanzierungszusage Anreize fiir die Kostendisziplin
setzt. Weiters umfasste die Planung auch MaRRnahmen, die zur Erreichung des Haupt-
ziels (die Erhohung der Zuverlassigkeit und der Betriebssicherheit) nicht erforderlich
waren. Solche zusatzlichen MaRnahmen (z.B. MalBnahmen zur langfristigen Anlagen-
verbesserung) konnen im Sinne einer aktiven Kostensteuerung entfallen, wie es
zwischenzeitlich auch von den Wiener Linien geplant war.
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Zur Zuordnung von Kostenanteilen der Modernisierung der Linie U4 zum Neubau-
projekt U2—Verlangerung, das der Bund mit 50 % mitfinanziert, vertrat der RH die
Ansicht, dass nur durch den Neubau ausgel6ste zusatzliche Kosten an Bestandsstre-
cken dem Neubauprojekt zurechenbar waren. Demnach waren unabhadngig vom
Neubauprojekt anstehende ErhaltungsmaRnahmen an Bestandsstrecken nicht in
den Kosten des Neubauprojekts zu berlcksichtigen.

Der RH empfahl den Wiener Linien und der Stadt Wien, die Zurechnung von Kosten
fir MaRnahmen, die sowohl flr das Projekt Modernisierung der Linie U4 vorge-
sehen als auch fir das Neubauprojekt U2—-Verldngerung erforderlich sind, mit dem
Bund zu klaren.

Laut Stellungnahme der Stadt Wien wirden die Wiener Linien die Empfehlung betref-
fend Kostenplanung und —verfolgung zur Kenntnis nehmen. Die Wiener Linien
wiirden diese bei der laufenden Uberarbeitung der unternehmensweiten Regelungen
berlcksichtigen. Die Planung und der Umsetzungsbeginn des Vorhabens seien
bereits vor Herausgabe des Bauleitfadens erfolgt.

Die Wiener Linien wiirden auf eine strikte Trennung der Finanzierungskreise achten,
insbesondere auch dort, wo es aus wirtschaftlichen und technischen Griinden
zweckmaRig sei, Neubau— und SanierungsmaRnahmen im Zuge eines Unterfangens
zusammengefasst umzusetzen.

In der generellen Planung der Stadt Wien zum Projekt ,,U2 — 1. Baustufe Abschnitt
Matzleinsdorfer Platz bis Schottentor” (Stand Janner 2017) sei in Bezug auf die
finanzielle Trennung mit einer Aufteilung nach Gewerken Vorsorge getroffen
worden. Die MaBnahmen zur erforderlichen Adaptierung dieser Station fir die
Verlangerung der U2 kdmen bereits im Zuge der gegenstandlichen Modernisierung
der Linie U4 zur Ausfihrung, weil dies wirtschaftlich wie technisch die beste Vorge-
hensweise darstelle.

Der RH entgegnete der Stadt Wien, dass er die ZweckmaRigkeit einer zeitgleichen
Modernisierung der Linie U4 und U2—Verlangerung im Bereich der Station Pilgram-
gasse nicht verkannte. Er hielt jedoch fest, dass die vorgefundene Zuordnung von
Kostenanteilen der Modernisierung der Linie U4 zum Neubauprojekt U2—Verlangerung
eine ausdrickliche Klarung mit dem Bund — der lediglich das Neubauprojekt zu
50 % mitfinanziert —erfordert. Er bekraftigte deshalb seine diesbeziigliche Empfehlung.
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Projektorganisation
Allgemeines

(1) Die Wiener Linien regelten die Aufbau— und Ablauforganisation fiir die Abwick-
lung von Bauvorhaben in drei Handblchern (Organisations—, Beschaffungs— und
Vergabehandbuch) sowie in weiteren Dokumenten.

(2) Das Projekt Modernisierung der Linie U4 organisierten die Wiener Linien entspre-
chend dieser Vorgaben. Projektauftraggeber war der Vorsitzende der Geschaftsfiih-
rung der Wiener Linien. Dieser beauftragte den Projektverantwortlichen mit der
Projektleitung und damit u.a. mit

der Gesamtverantwortung fir das Projekt,

der Verpflichtung, den Projektauftraggeber unverziglich Gber Abweichungen, die
das Erreichen der Projektziele gefahrden, zu informieren,

der Erstellung einer ausreichenden Projektdokumentation in Form von Aktenver-
merken, Protokollen etc. und

der Festlegung der am Projekt beteiligten Bediensteten der Wiener Linien und ihrer
Aufgaben gemeinsam mit den jeweils zustandigen Abteilungsleitern.

Der Projektleiter wurde von zwei Stellvertretern unterstitzt. Wegen des Umfangs
und der Unterschiedlichkeit der geplanten MaRRnahmen teilten die Wiener Linien
das Projekt Modernisierung der Linie U4 nach thematischen, raumlichen und zeit-
lichen Gesichtspunkten in 33 Teilprojekte und ordneten diesen technisch und
betrieblich passende Projektteams zu. Diesen Projektteams stand jeweils eine Teil-
projektleitung vor. Die Gesamtverantwortung gegenlber dem Projektauftraggeber
verblieb ungeachtet dieser Organisation beim Projektleiter.

(3) Bis zur Gebarungstberprifung des RH dnderten sich drei Teilprojektleitungen
infolge Ruhestandsversetzungen und ein Teilprojektleiter wurde Abteilungsleiter in
der Linienorganisation. Weitere personelle Anderungen bei intern oder extern
besetzten Leitungsfunktionen gab es innerhalb der jeweiligen Vertragslaufzeit nicht.

(4) Die Wiener Linien beabsichtigten, samtliche in den Handbilchern und weiteren
Dokumenten enthaltenen Regelungen zur Ablauforganisation (28 Management—,
Geschéfts— und unterstitzende Prozesse) in ihrem Prozessmanagementsystem
strukturiert abzubilden und im Intranet fur alle Bediensteten zuganglich zu machen.

Zur Zeit der GebarungslUberprifung war die Halfte der Hauptprozesse mit Teil-
prozessen und Erlduterungen hinterlegt. Der Hauptprozess ,Infrastruktur planen
und errichten” war noch nicht implementiert. Laut Auskunft der Wiener Linien
beabsichtigte sie, die Hauptprozesse sukzessive aufzubauen. Die Implementierung
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zweier weiterer Hauptprozesse (,Kundenbeziehungen managen” und ,Fahrgaste
befordern”) sei in Arbeit. Grundsatzlich seien jedoch alle Aufgabenfelder im Unter-
nehmen bereits geregelt und verbindlich umzusetzen. Fir die Prifung und Freigabe
von Planungsstdnden bestanden laut Auskunft der Wiener Linien keine unterneh-
mensweiten Regeln.

(5) Der RH Uberprufte, inwiefern die Wiener Linien die vorhandenen Regelungen, insbe-
sondere zu den Auftragsvergaben, zur Abrechnung von Leistungen und zu den Leistungs-
abweichungen bei den zwei Teilprojekten Station Stadtpark sowie Ober— und
Unterbausanierung 2016, einhielten und verwies dazu auf seine Feststellungen in TZ 8 ff.

Wenngleich die Vorgaben zur Abwicklung von Bauvorhaben noch Licken aufwiesen,
anerkannte der RH, dass die Wiener Linien Gber grundsatzlich geeignete Regelungen
far die Aufbau— und Ablauforganisation verfigten und diese bei den Teilprojekten
Station Stadtpark sowie Ober—und Unterbausanierung 2016 weitgehend einhielten.

Er anerkannte, dass es den Wiener Linien gelang, eine stabile Projektorganisation
sicherzustellen und die Besetzung von Leitungsfunktionen — abgesehen von vorher-
sehbaren bzw. geplanten Anderungen — unverédndert blieb.

Der RH kritisierte jedoch, dass der fiir die Abwicklung von Bauvorhaben wesentliche
Prozess , Infrastruktur planen und errichten” im Prozessmanagementsystem noch
nicht implementiert war und Vorgaben zur Prifung und Freigabe von Planungsstan-
den fehlten. Entscheidungen koénnten bereits in frihen Planungsphasen weit-
reichende Auswirkungen auf die Projektkosten haben und spatere Anderungen
kénnten nach den Erfahrungen des RH Mehrkosten verursachen.

Er empfahl den Wiener Linien, die Implementierung ihrer Prozesse im Prozess-
managementsystem voranzutreiben, um den Bediensteten einen einfachen und
strukturierten Zugriff auf die in unterschiedlichen Dokumenten geregelten Abldufe
zu ermoglichen. Die Prifungen und Freigaben von Planungsstanden waren einheit-
lich zu regeln.

Laut Stellungnahme der Stadt Wien wirden die Wiener Linien das abteilungsiber-
greifende Prozessmanagementsystem zur Verbesserung der Schnittstellen kontinuier-
lich nach MaRgabe der vorhandenen personellen Ressourcen ausbauen. Damit
wirden auch die Festlegung von Zielen, prozessspezifischen Indikatoren und Steu-
erungsmessgroRen sowie die laufende Aktualisierung der Vorgaben einhergehen.

Abgesehen von den bereits vorhandenen Vorgaben (Organisationshandbuch,
Beschaffungshandbuch, Vergabehandbuch der Wiener Stadtwerke, Projektmanage-
menthandbuch, Reporting—\Vorlagen etc.) seien auch die abteilungsinternen Rege-
lungen bereits hinreichend ausgestaltet.
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Die Wiener Linien wirden die Inhalte der Empfehlung bei weiteren Festlegungen zur
Prifung und Freigabe von Planungsstanden bericksichtigen.

Projektschnittstellen

Beim Projekt Modernisierung der Linie U4 ergaben sich Schnittstellen zwischen den
beteiligten Organisationseinheiten innerhalb der Wiener Linien, mit und zwischen
den Auftragnehmern der Wiener Linien sowie mit weiteren Stakeholdern. Die
Wiener Linien setzten u.a. folgende MalBnahmen, um potenzielle Schnittstellen-
probleme zu vermeiden und Schnittstellen zu reduzieren:

Mit Planungsbeginn legten die Wiener Linien die in den einzelnen Teilprojekten
erforderlichen Projektbeteiligten und ihre Zustandigkeiten fest.

Als Koordinationsplattform hielten die Wiener Linien 14—tdgig, bei Bedarf auch
wochentlich, Planungs— bzw. Baubesprechungen ab.

Die zustdandigen Erhaltungsdienststellen und Betriebsabteilungen nahmen an
Planungsbesprechungen teil, um ihr Know—how in die Ausschreibungsplanung
miteinzubringen.

Die Wiener Linien regelten die Zustandigkeit bzw. Verantwortlichkeit ihrer externen
Planer, Gutachter und Berater vertraglich in den jeweiligen Leistungsbildern.

Die Wiener Linien vergaben mehrere Planungsleistungen gemeinsam (z.B. Bauingenieur-
leistungen, Planung der Streckenausristung, Vermessungsleistungen und Verkehrspla-
nung des Schienenersatzverkehrs fir die Ober— und Unterbausanierung 2016).

Ebenso vergaben die Wiener Linien in ausgewahlten Teilprojekten alle erforder-
lichen Bauleistungen an einen Generalunternehmer (Station Stadtpark, Ober— und
Unterbausanierung 2016, Ober— und Unterbausanierung Margaretengirtel bis
Karlsplatz (2019), Stationssanierungen Friedensbriicke und RoRauer Lédnde).

Zur Koordination mit anderen Bauvorhaben in Wien nahmen die Wiener Linien an
den Baustellen Jours fixes der Stadt Wien teil.

Das Projekt Modernisierung der Linie U4 war auch Thema in der Fachkommission
Verkehr, eingerichtet bei der Magistratsdirektion der Stadt Wien, Geschéaftsbereich
Bauten und Technik, Stadtbaudirektion, Gruppe Tiefbau. Dabei stellten u.a. die
Wiener Linien ihre GroRprojekte weiteren Stakeholdern® vor und stimmten sie ab.
Die Wiener Linien informierten betroffene Bezirksvertretungen Uber das aktuelle
und kinftige Baugeschehen und damit Gber einhergehende Auswirkungen (z.B. zu
erwartende Verkehrseinschrankungen und Emissionen).

Mit den OBB fanden anlassbezogen Besprechungen zum Zweck des Informations-
austauschs und der Koordination statt.

u.a. Verein Fahrgast, Verein ARGE—Fahrrad—Wien, ARBO, OAMTC, VCO, Kuratorium fiir Verkehrssicherheit,
Wirtschaftskammer Wien
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Bei den vom RH Uberpriften Teilprojekten Station Stadtpark sowie Ober—und Unter-
bausanierung 2016 traten weder nennenswerte Schnittstellenprobleme auf noch
enthielten die Projektberichte Hinweise auf solche. Auch laut Auskunft der Wiener
Linien seien beim Projekt Modernisierung der Linie U4 bisher weder relevante
Schnittstellenprobleme zwischen den Auftragnehmern infolge unklarer Leistungs-
abgrenzungen noch unternehmensintern bzw. mit externen Stakeholdern (Stadt
Wien, OBB etc.) infolge unzureichenden Informationsflusses aufgetreten.

Im Unterschied dazu sei die Abstimmung mit externen, in frihen Projektphasen
befindlichen Projekten aufwendig, weil ihre Planungen in technischer und termin-
licher Hinsicht noch ungenau oder Genehmigungsverfahren noch offen waren (z.B.
Neugestaltung des Schwedenplatzes, Neubebauung der Kometgrinde in Meidling,
GroRparkplatz vor dem Schloss Schénbrunn). Aufgrund des im Jahr 2018 geplanten
Baubeginns fur die Neugestaltung des Schwedenplatzes hatten die Wiener Linien ihr
Teilprojekt ,Sanierung der Eindeckungen im Streckenabschnitt Karlsplatz bis Frie-
densbricke” zurickgestellt, um verlorenen Aufwand zu vermeiden. Da jedoch
Anfang 2018 noch immer keine konkreten Planungen und Ablauftermine zur Neuge-
staltung des Schwedenplatzes vorlagen, leiteten die Wiener Linien die Projektierung
(vertiefte Bauwerksuntersuchung) ihres zurlckgestellten Teilprojekts im Janner 2018
ein.

Der RH verwies positiv auf die bisher umfassenden Bemiihungen der Wiener Linien,
die vorhandenen Schnittstellen effizient zu managen und Schnittstellenprobleme zu
vermeiden. Er wies darauf hin, dass die Abstimmung insofern erschwert sein konnte,
als die Koordination mit externen Projekten in friihen Projektphasen ohne abge-
schlossene Planung nur begrenzt méglich war.

Hinsichtlich der Neugestaltung des Schwedenplatzes empfahl der RH den Wiener
Linien, ihre Koordination mit der Stadt Wien fortzusetzen, um verlorenen Aufwand
so weit wie moglich zu vermeiden.

Laut Stellungnahme der Stadt Wien seien die Wiener Linien der Empfehlung bereits
laufend nachgekommen.
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Projektcontrolling

(1) Die Wiener Linien legten fiir das Projektcontrolling im Organisationshandbuch,
im Projektmanagement—Handbuch und im Beschaffungshandbuch die Grundlagen
fest, um ein strukturiertes Vorgehen bei der Projektabwicklung sicherzustellen. Das
Projektmanagement—Handbuch regelte die Aufbau— und Ablauforganisation von
strategischen Projekten, wozu u.a. die Beauftragung einer Machbarkeitsstudie
zahlte. Regelungen fir technische Projekte wie Bauprojekte enthielt das Organisati-
onshandbuch. Die Kosten— und Terminsteuerung oblag den Projektverantwort-
lichen; fir das Projekt Modernisierung der Linie U4 war dies der Projektleiter bzw.
far die Teilprojekte die Teilprojektleitungen. Die Projektverantwortlichen wurden
dabei vom Unternehmenscontrolling unterstiitzt, das u.a. ein einheitliches
Reportingsystem vorsah.

(2) Die Handblcher der Wiener Linien enthielten keine detaillierten Vorgaben zur
Projektkostenplanung, —steuerung und —kontrolle, sondern verwiesen auf die
ONORM B 1801-1 ,Bauprojekt— und Objektmanagement Teil 1: Objekterrichtung®.
Diese ONORM sah u.a. vor,

dass Risiken nach ihrer Art, ihrem Umfang und ihrer Eintrittswahrscheinlichkeit
kostenmalig zu bewerten sind und

dass bei langfristigen Projekten (z.B. Verkehrsinfrastruktur—Projekten) ausgewiesene
Kostenansatze fur Valorisierungen Teil der Projektkosten sind.

Die Wiener Linien beachteten diese Bestimmungen in ihren Kostenermittlungen
nicht durchgéngig. So schatzten sie in ihren Projektberichten kiinftige Preissteige-
rungen bis zum Projektende (Vorausvalorisierung) erst ab Juli 2017 ab und wiesen
keine den einzelnen Risiken zugeordneten Vorsorgen aus.

(3) Der Projektleiter informierte seine Vorgesetzten Uber den Stand des Projekts
Modernisierung der Linie U4 entsprechend den unternehmensinternen Regelungen
mindestens vierteljahrlich in Projektfortschrittsberichten. Diese Berichte waren
auch Grundlage fir die Berichterstattung an den Aufsichtsrat.

Die Wiener Linien veranderten bisher sowohl die Art der Berichte (anfanglich Projekt-
fortschrittsberichte und Projektstatusberichte, ab 2018 nur mehr Projektfortschritts-
berichte) als auch den Aufbau und den Inhalt der Berichte (ab 2015 neue
Projektstatusberichte, ab 2018 neue Projektfortschrittsberichte). Dabei dnderte sich
auch die Bezeichnung und Definition von Kosten. So wurden z.B. ,Kosten laut geneh-
migtem Projekt (ohne Wagenbau und Sonstiges)” in der Héhe von 335,31 Mio. EUR
durch ,Genehmigte Kosten Gesamtprojekt laut Projektbeschreibung im Erst—Geneh-
migungsjahr” in der Héhe von 334,18 Mio. EUR ersetzt, weil die Wiener Linien ab
2018 die Kosten fir die Machbarkeitsstudie und Vorarbeiten vor Projektgenehmi-
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gung in der Berichterstattung nicht mehr bericksichtigten. Sie begrindeten das
damit, dass diese Leistungen bereits schlussgerechnet seien.

Die Projektfortschrittsberichte ab 2018 enthielten u.a. einen auch fir den Aufsichts-
rat erstellten Kurziiberblick und Uberblicke u.a. zu Kosten und Terminen auf Projekt-
ebene. Bei den Projektkosten stellten die Wiener Linien den genehmigten Kosten die
aktuellen Schatzkosten fir Grund, Bau bzw. Errichtung sowie Reserven entspre-
chend dem Projektfortschritt gegenliber. Der Terminlberblick zeigte insbesondere
die Start— und Endtermine der Teilprojekte mitsamt Soll-Ist—Vergleichen.

(4) Far das Gesamtprojekt steuerte und kontrollierte der Projektleiter die Kosten auf
Basis der Machbarkeitsstudie und erstellte dafiir individuelle Ubersichtstabellen auf
Basis von Daten aus dem Unternehmenscontrolling. Auch die Teilprojektleiter
erstellten zum Zwecke der Kostensteuerung und—kontrolle eigene Ubersichtstabellen.
Die Termine steuerten und kontrollierten die Teilprojektleiter mittels Detailtermin-
planen auf Basis des vom jeweiligen Auftragnehmer erstellten Vertragsterminplans;
die Einhaltung von pénalisierten Terminen war bspw. beim Teilprojekt Ober— und
Unterbausanierung 2016 im Baubuch dokumentiert.

Die Wiener Linien gaben keine Gber Projektfortschrittsberichte und tGber allgemeine
Hinweise zur Kostenverfolgung in der ONORM B 1801-1 hinausgehende Inhalts—
und Zeitvorgaben fir das Termin— und Kostencontrolling der Projekte und Teil-
projekte vor.

Der RH anerkannte, dass die Wiener Linien die Kosten— und Terminsteuerung und
somit wesentliche Projektmanagementaufgaben selbst wahrnahmen. Der RH beur-
teilte die Vorgaben der Wiener Linien zum Projektcontrolling insbesondere zu den
Projektfortschrittsberichten ab 2018 grundsatzlich als geeignet, um den Aufsichtsrat
und weitere Entscheidungstrager (wie Abteilungsleiter, Geschaftsfihrer) Gber den
Stand der Kosten und Termine von Projekten zu informieren. Er kritisierte jedoch die
nicht durchgangig umgesetzte Bewertung von Risiken und die nicht regelkonforme
Kostendarstellung (unterbliebene Valorisierung, TZ 4). Zusatzlich erachtete der RH
die fehlende Kontinuitat in Inhalt und Darstellung der Projektfortschrittsberichte als
nachteilig. Auch die dabei vorgenommene Anderung der Bezeichnung und Definition
von Kosten erschwerte eine nachvollziehbare Kostenentwicklung.
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Der RH empfahl den Wiener Linien, im Hinblick auf eine unternehmensweit einheit-
liche Darstellung der Projektkosten und Projektrisiken insbesondere

die Bewertung von Risiken und
die Ermittlung von Art und Hohe von Preissteigerungen

detailliert in den Handbichern zu regeln.

Zur Ausgestaltung der Kostenplanung und —verfolgung als einheitliche Grundlage fir
Projektentscheidungen verwies der RH auf seine Empfehlung in TZ 4.

Hinsichtlich der Weiterentwicklung der Projektberichterstattung empfahl der RH
den Wiener Linien, auf eine kontinuierliche Darstellung wesentlicher Inhalte zu
achten, um die Nachvollziehbarkeit der Projektentwicklungen sicherzustellen. Insbe-
sondere waren samtliche einem Projekt zugeordnete Kosten darzustellen, auch
wenn diese bereits schlussgerechnet sind.

Der RH bemaéngelte die fehlenden einheitlichen Vorgaben und Tools zum Kosten—
und Termincontrolling auf Ebene der Projektverantwortlichen, wodurch der Projekt-
leiter und die Teilprojektleiter eigene individuelle Unterlagen erstellten. Nach
Ansicht des RH sind zum Steuern von Kosten und Terminen geeignete, einheitliche
Vorgaben erforderlich, um bei Abweichungen zeitnah reagieren zu kdnnen und um
Arbeitsabldufe wirksamer zu gestalten.

Der RH empfahl den Wiener Linien, fir Projektverantwortliche von Bauvorhaben
einheitliche Projektcontrolling—Vorgaben und —Tools zu schaffen, um sdamtliche
Projekte einheitlich, zeitnah, effektiv und effizient steuern zu kénnen.

Laut Stellungnahme der Stadt Wien wirden die Wiener Linien die Empfehlung
hinsichtlich einheitlicher Darstellung der Projektkosten und —risiken zur Kenntnis
nehmen und diese bei der laufenden Uberarbeitung der unternehmensweiten
Regelungen bericksichtigen.

Die Wiener Linien seien laufend bemiht, die Anforderungen sowohl bezlglich der
unternehmensinternen als auch der externen Adressaten an das Berichtswesen zu
erfillen. Verbesserungen im Informationsgehalt wiirden mit adaptierten Berichts-
formaten erzielt. Im Verlauf von mehrjdhrigen Vorhaben kénne deshalb mehr als
eine Version einer Berichtsvorlage zur Anwendung kommen.

Die Wiener Linien wirden die Inhalte der Empfehlung zu einheitlichen Projektcont-
rolling—Vorgaben bei der laufenden Uberarbeitung der unternehmensweiten Rege-
lungen und bei der Festlegung weiterer Ubergreifender Prozesse bericksichtigen.
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Bauabwicklung
Ausgewahlte Teilprojekte

Zur Uberpriifung der Abwicklung des Projekts Modernisierung der Linie U4 wéhlte
der RH die beiden fertiggestellten und schlussgerechneten Teilprojekte

Station Stadtpark, Gesamtkosten 3,11 Mio. EUR sowie
Ober—und Unterbausanierung 2016, Gesamtkosten 31,22 Mio. EUR

Die Auswahl erfolgte aufgrund von Faktoren, die sich nach den bisherigen Prifungser-
fahrungen des RH insbesondere auf Kosten und Termine bei Bauvorhaben negativ
auswirken kénnen. So steht die Station Stadtpark unter Denkmalschutz und bei der
Ober— und Unterbausanierung 2016 waren die vorgegebene kurze Bauzeit (TZ 17)
sowie das Ausschreibungsergebnis fiir die Generalunternehmerarbeiten, das deutlich
Uber den Plankosten lag (28,78 Mio. EUR zu 18,77 Mio. EUR; TZ 10), ausschlaggebend.

Die wesentlichen Daten zu den Uberpriften Teilprojekten Station Stadtpark und
Ober— und Unterbausanierung 2016 zeigt nachstehende Tabelle:

Tabelle 2: Fakten und Gesamtkosten zu den Teilprojekten Station Stadtpark sowie Ober— und
Unterbausanierung 2016

Station Stadtpark

Sanierung der Stiegenabgange, der Bahnsteige, des Vestiblls, der Auf-

Baumafinahmen nahmegebaude und der Betriebsraume
Besonderheit Station steht unter Denkmalschutz.
Bauzeit Dezember 2015 bis Janner 2017 (TZ 17)
Gesamtkosten

Stand Dezember 2018 3,11 Mio. EUR (TZ 12)

Ober— und Unterbausanierung 2016

— Sanierung des Ober— und Unterbaus
Baumalknahmen — Einbau zusatzlicher Gleisverbindungen fur den Gleiswechselbetrieb
— Sanierung von Bahnsteigkanten sowie von Stiegenanlagen etc.

Baumalknahmen waren wahrend der Totalsperre der Linie U4 im Bereich

Besonderheit der Stationen Hutteldorf bis Hietzing in der Zeit von 2. Juli 2016 bis
4. September 2016 durchzufihren.

Bauzeit April 2016 bis Dezember 2016 (TZ 17)

Gesamtkosten

Stand Dezember 2018 31,22 Mio. EUR (TZ12)

Quelle: Wiener Linien
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10.1

Auftragsvergaben

Die Wiener Linien unterliegen aufgrund ihrer Tatigkeit (Verkehrsleistungen®) dem
Sektorenvergaberecht.

Der RH wahlte zur Uberpriifung der Vergabeprozesse der Wiener Linien exempla-
risch die Vergabe von Bau— und Dienstleistungen bei den Teilprojekten Station Stadt-
park und Ober— und Unterbausanierung 2016 mit einem Auftragsvolumen von
33,99 Mio. EUR; das waren rd. 14 % der bis November 2018 vergebenen Auftrage
des Projekts Modernisierung der Linie U4.

Ausschlaggebend fir die Auswahl waren die Auftragswerte, die Arten der Vergabe-
verfahren sowie Auftrage nahe des Schwellenwerts fir Direktvergaben von
100.000 EUR.

Vergabe von Bauauftragen

(1) Bei beiden vom RH Uberpriiften Teilprojekten beauftragten die Wiener Linien
nach Durchfiihrung der Vergabeverfahren fir die Baumeister— und Ausbauarbeiten
bzw. flr die Generalunternehmerleistungen jeweils den Billigstbieter. Eine zusam-
menfassende Darstellung dieser Vergaben zeigt nachstehende Tabelle:

Tabelle 3: Vergabe von Bauauftragen

e Vergabeverfahren ‘ Auftragsdatum AALELE: Feststellung RH
Auftrag summe
in Mio. EUR
Station Stadtpark
Baumelster—. und offenes Verfahren 16. November 2015 1,80 Bundes.vergabe—
Ausbauarbeiten gesetz eingehalten
Ober—und Unterbausanierung 2016
Verhandlungsverfahren
General- nach vorherigem Aufruf Bundesvergabe-
unternehmer- g ) 3. Marz 2016 28,78 ) &
leistungen zum Wettbewerb im gesetz eingehalten
Oberschwellenbereich
Summe 30,58

Quelle: Wiener Linien

§ 169 Abs. 1 Bundesvergabegesetz 2006: Sektorentatigkeiten im Bereich des Verkehrs sind die Bereitstellung
oder das Betreiben von Netzen zur Versorgung der Allgemeinheit mit Verkehrsleistungen auf der Schiene, mit
automatischen Systemen, mit der StraRBenbahn, mit Bus, mit Oberleitungsbussen oder mit Kabel
(Seilbahnen).
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(2) Die Wiener Linien schrieben im Juli 2015 die Bauleistungen fir das Teilprojekt
Station Stadtpark in einem offenen Verfahren gemal Bundesvergabegesetz aus. Bis
zum Ablauf der Angebotsfrist (17. August 2015) langten insgesamt vier Angebote
ein. Die Wiener Linien Uberpriften die Angebote und beauftragten am 16. Novem-
ber 2015 den Billigstbieter mit einer Auftragssumme von 1,80 Mio. EUR mit der
Durchfiihrung der Leistungen.

(3) Fur die Vergabe der Generalunternehmerleistungen fir das Teilprojekt Ober—
und Unterbausanierung 2016 luden die Wiener Linien nach Prifung und Bewertung
der Teilnahmeantrdge drei Unternehmen zur Angebotsabgabe ein. Das Erstangebot
des spateren Auftragnehmers lag bei 31,98 Mio. EUR. In den Verhandlungen mit
den Bietern kam man Uberein, die Bauzeit und die Ausfiihrungstermine zu andern
(TZ 17) und auRergewodhnliche Witterungsverhaltnisse gesondert zu regeln. Darauf-
hin reduzierten die Bieter ihre Angebote. Das Letztangebot des Billigstbieters lag
jedoch mit 28,78 Mio. EUR weiterhin deutlich Uber dem geschéatzten Auftragswert
von 18,77 Mio. EUR.

Wegen dieser Erhohung Uberpriften die Wiener Linien das Angebot vertieft, zogen
dabei ihr Referat Bauwirtschaft bei und holten Stellungnahmen beider Unternehmen
der im Rahmen der Bauingenieur— und Streckenplanung u.a. mit der Ausschreibungs-
planung beauftragten Bietergemeinschaft ein. Zusatzlich beauftragten die Wiener
Linien wegen fehlenden Know—hows und knapper Personalressourcen einen externen
Sachverstandigen mit einer Bandbreitenuntersuchung der Kostenermittlung mittels
Methode auf Basis der Wahrscheinlichkeitsrechnung (probabilistische Methode), mit
der Prifung des Preisspiegels, u.a. im Hinblick auf allfallig abgestimmtes Bieterverhal-
ten, und mit einer Detailuntersuchung der Kalkulation der Bieter.

Der Preisunterschied zwischen Angebot und geschatztem Auftragswert war u.a. auf

ein hohes Preisniveau,

den eingeschrankten Wettbewerb am Bahnbausektor,

die erhohten Herausforderungen beim Bauen im innerstadtischen Bereich und
die Unterschatzung der Baustellengemeinkosten in der Planung

zurtickzufihren.

Die Wiener Linien bezahlten rd. 51.000 EUR fiir die Prtfung durch den externen
Sachverstandigen.

Die Wiener Linien beauftragten in der Folge den Billigstbieter; die Mehrkosten
von 10,01 Mio. EUR beabsichtigten sie, bei anderen Teilprojekten zu kompensieren,
um die geplanten Gesamtkosten einzuhalten.
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10.2

10.3

Der RH hielt fest, dass die Wiener Linien bei den Uberpriften Vergabefillen
Baumeister— und Ausbauarbeiten flir das Teilprojekt Station Stadtpark und
Generalunternehmerleistungen fir das Teilprojekt Ober— und Unterbausanie-
rung 2016 die Bestimmungen des Bundesvergabegesetzes einhielten.

Der RH beurteilte es positiv, dass die Wiener Linien beim Teilprojekt Ober— und
Unterbausanierung 2016 aufgrund des grolRen Preisunterschieds zwischen geschatz-
tem Auftragswert und Angebotsergebnis (Steigerung um rd. 56 %) die Bauablauf-
planung anderten. Der spatere Auftragnehmer senkte sein Angebot daraufhin
um 3,21 Mio. EUR.

Der RH hielt fest, dass die Wiener Linien auch die Angebote vertieft auf ihre Preisan-
gemessenheit priften und die im Vergleich zum geschatzten Auftragswert
gegebenen Mehrkosten im Gesamtprojekt bericksichtigten. Er beanstandete
jedoch, dass die Wiener Linien zur Angebotsprifung einen externen Sachverstandigen
um 51.000 EUR beizogen. Aufgrund der hohen Investitionen der Wiener Linien in
die Erhaltung, die Erneuerung und den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsnetzes in
Wien im Ausmal von jahrlich 397,23 Mio. EUR und den daraus gewonnenen Erfah-
rungen sollten nach Ansicht des RH zumindest Untersuchungen der Kostenermitt-
lungen/Kalkulationen der Bieter durch die Wiener Linien selbst erfolgen.

Der RH empfahl den Wiener Linien, das Referat Bauwirtschaft mit ausreichendem
Know—how zur weitgehenden Wahrnehmung der Interessen der Wiener Linien bei
der Vergabe von umfangreichen Bauauftragen auszustatten.

Laut Stellungnahme der Stadt Wien seien die Wiener Linien der Empfehlung bereits
nachgekommen und hatten das Team im Referat Bauwirtschaft verstarkt. Die gegen-
standliche Beauftragung des Sachverstandigen sei aus strategischen Uberlegungen
heraus erfolgt. Die beauftragten Leistungen seien weit Uber die Ublichen, von den
Wiener Linien selbst umsetzbaren, Aufgaben hinausgegangen. Sie hatten neben der
Prifung der Angebote vor allem eine Beurteilung, ob moglicherweise ein abge-
stimmtes Bieterverhalten vorliege, umfasst.

Weiters hatten die Wiener Linien auch eine Uberpriifung der Kostenschatzung des
Planers und deren moglicher Bandbreite mittels probabilistischer Analysemethoden
beauftragt, weil weder die Expertise zur Durchfihrung einer solchen Uberpriifung
noch die erforderliche Software unternehmensintern vorhanden gewesen seien.

Die Wiener Linien wirden es sich aus wirtschaftlichen und fachlichen Grinden
vorbehalten, zur Abdeckung eines Spitzenbedarfs und bei speziellen Anforderungen
derartige Leistungen extern zu beschaffen.
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111

Vergabe von Dienstleistungsauftragen

(1) Die Wiener Linien vergaben beim Teilprojekt Station Stadtpark die Architekten-
leistungen und die Leistungen des Priifingenieursim Wege von Verhandlungsverfahren
mit einem Bieter. Die Vermessungsarbeiten vergaben die Wiener Linien direkt an
einen Auftragnehmer. GemaR den internen Richtlinien war bei Direktvergaben von
Liefer— und Dienstleistungsauftragen bis 75.000 EUR ein Unternehmer zur Ange-
botsabgabe einzuladen.

Die Wiener Linien vergaben beim Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016
die Architektenleistungen sowie die Bauingenieur— und Streckenplanung im Wege
von Verhandlungsverfahren nach vorherigem Aufruf zum Wettbewerb im Ober-
schwellenbereich. Die Leistungen des Prifingenieurs beauftragten sie nach einem
Verhandlungsverfahren mit einem Bieter. Diese Planungs— und Kontrollleistungen
umfassten nicht nur die Ober— und Unterbausanierung 2016, sondern auch jene fir
die Ober—und Unterbausanierung 2019.

Zum Zeitpunkt der Vergabe der Architektenleistungen fir beide Teilprojekte hielt der
spatere Auftragnehmer die Werknutzungsrechte fir die Stammstrecke der Linie U4,
trat diese jedoch mittels gesonderten Vertrags Ende 2015 an die Wiener Linien ab.
Eine zusammenfassende Darstellung der Vergabe zeigt nachstehende Tabelle:

Tabelle 4: Vergabe von Dienstleistungsauftragen

Auftrags-

Nachlass | Feststellung RH
summe

Leistung/Auftrag Vergabeverfahren Angebote

Anzahl in EUR!
Station Stadtpark

Schutz von
1 185.000 keiner ausschlieR-
lichen Rechten

Verhandlungsverfahren

Architektenleistungen mit einem Bieter

o . ) Verhandlungsverfahren . fehlender
Prifingenieurleistungen mit einem Bieter 1 70.000 keiner Wettbewerb
Vermessungsarbeiten Direktvergabe 1 20.000
Ober—und Unterbausanierung 2016
Architektenleistun Verhandlungsverfahren ohne Schutz von
(Planun sarbeiten)g vorherigen Aufruf zum Wett- 1 799.000 5%’ ausschliel-

g bewerb mit einem Bieter lichen Rechten

Verhandlungsverfahren nach

Bauingenieur—und vorherigem Aufruf zum o/3 fehlender
Streckenplanung Wettbewerb im 1 2.268.000| 15% Wettbewerb
Oberschwellenbereich
Prufingenieurleistungen .
fur die Ausschreibungs— Verhand!ungsvgrfahren mit 1 69.000 keiner fehlender
; einem Bieter Wettbewerb
und Detailplanung
Summe 3.411.000
1 auf 1.000 EUR gerundet
2 nicht filr Regie— und Zusatzleistungen
3 auf die Position 1.3 Neubestimmung Gleisvermarkungsnetz Quelle: Wiener Linien
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11.2

(2) Die Honorarermittlung fur die Vergaben der Architektenleistungen und der Priif-
ingenieurleistungen bei beiden Teilprojekten sowie die Vergabe der Bauingenieur—
und Streckenplanung beim Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016 basierte
auf dem Tarifmodell ,Tarif 2000“ der Wiener Linien. Dieses regelte die Erbringung
und Honorierung von geistigen Leistungen. In die Berechnung des Honorars flossen
u.a. ein ideelles Bauvolumen auf Basis der Pldane, des Schwierigkeits— und GréRen-
faktors sowie eines vorgegebenen Stundensatzes ein. Diesen als Basiswert bezeich-
neten Stundensatz vereinbarte u.a. die Stadt Wien jahrlich mit der Bundeskammer
der Architekten und Ingenieurkonsulenten. Schon 2005 teilte die Stadt Wien u.a.
der Eigentiimerin der Wiener Linien (damals Wiener Stadtwerke Holding AG) mit,
dass die Basiswerte nur unverbindliche Richtwerte fur die Priufung auf Preisange-
messenheit darstellen.

Die Auftragnehmer hatten die Mdoglichkeit, einen Nachlass auf die gemaR ,Tarif
2000“ ermittelten Honorare zu gewahren.

Der RH hielt fest, dass die Wiener Linien bei den Uberpriften Vergaben der Dienst-
leistungsauftrdge fir die Teilprojekte Station Stadtpark und Ober— und Unterbau-
sanierung 2016 das Bundesvergabegesetz einhielten. Er beméangelte jedoch, dass
die Wiener Linien in Gberpruften Vergabefillen den Wettbewerb und damit die
Wirtschaftlichkeit der Angebote einschrankten, weil sie nur mit einem Bieter verhan-
delten. Lediglich die Architektenleistungen bei beiden Teilprojekten waren aufgrund
des Schutzes von ausschlieBlichen Rechten nach dem Bundesvergabegesetz zwin-
gend an den Inhaber der Werknutzungsrechte zu vergeben.

Der RH empfahl den Wiener Linien, unter Bericksichtigung der Transaktionskosten
bei Verhandlungsverfahren zur Beurteilung der Preisangemessenheit verpflichtend
bereits bei geschatzten Auftragswerten bis 75.000 EUR eine nach gesondert festzu-
setzenden Wertgrenzen differenzierte Anzahl an Vergleichsofferten einzuholen und
nur in begrindeten und dokumentierten Fallen davon abzuweichen.

Der RH hielt kritisch fest, dass die Wiener Linien die zwischen der Stadt Wien und
der Bundeskammer der Architekten und Ingenieurkonsulenten ausverhandelten
Basiswerte nicht nur als unverbindliche Richtwerte fir die Prifung auf Preisan-
gemessenheit verwendeten, sondern als Stundensatz fir die Honorarberechnung
vorgaben.

Der RH empfahl den Wiener Linien, die von der Stadt Wien mitverhandelten
Honorarstundensatze fir geistige Leistungen nur noch zur Prifung der Preisange-
messenheit von Dienstleistungsangeboten heranzuziehen; die Honorarbemessung
im Tarif 2000 sollte dementsprechend angepasst werden. Keinesfalls sollten die
Wiener Linien die Angebotspreise de facto vorgeben.
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11.3

12.1

Laut Stellungnahme der Stadt Wien sei in den konzernweiten Vorgaben der Wiener
Stadtwerke — unter Bericksichtigung der Transaktionskosten — geregelt, dass bei
geistigen Leistungen bis zu einem Auftragswert von 210.000 EUR ein Verhandlungs-
verfahren ohne Bekanntmachung mit einem Bieter zuldssig sei. Die Wiener Linien
hatten diese Regelung bereits mit der Direktionsverfligung 37/2019 ,Zusammen-
rechnungsregel BVergG 2018“ weiter konkretisiert. Darlber hinaus wirden die
Wiener Linien die Empfehlung des RH, bereits bei geschatzten Auftragswerten bis
75.000 EUR eine differenzierte Zahl von Vergleichsofferten einzuholen und nur in
begriindeten und dokumentierten Fillen davon abzuweichen, an die Konzernleitung
der Wiener Stadtwerke herantragen.

Die Wiener Linien wiirden die Inhalte der Empfehlung betreffend die Anpassung der
Honorarbemessung bei der Uberarbeitung bzw. Neufassung des Tarifs 2000 bertick-
sichtigen.

Kostenentwicklung

(1) Die Machbarkeitsstudie vom Oktober 2013 wies fir die Bauleistungen des Teil-
projekts Station Stadtpark eine Kostenprognose von 2,16 Mio. EUR aus (Preisbasis
Janner 2013, Schatzgenauigkeit + 20 %). Die Planungskosten waren in der Machbar-
keitsstudie nicht extra ausgewiesen. Der Planwert fiir die Bauleistungen wurde — wie
nachfolgende Tabelle zeigt — im Vergleich mit den Schlussrechnungen mit Stand
Dezember 2018 um rd. 484.000 EUR (rd. 22 %) Uberschritten.

Tabelle 5: Kostenentwicklung Station Stadtpark

Planwert Auftrags- Differenz Differenz
Leistungsinhalt Machbarkeits- = 5 Ist—Kosten® | Ist—Kosten Ist—Kosten zu
o summe
studie zu Planwert | Auftragssumme
in EUR*
Bauleistungen 2.163.000 2.305.000 2.647.000  484.000 342.000
Planungsleistungen nicht gxtra 474.000 464.000 k.A. -10.000
ausgewiesen

Summe 2.779.000 3.111.000 k.A. 332.000
1 Stand Oktober 2013
2 ohne Zusatzauftrage
3 Schlussrechnungen Stand Dezember 2018
4 auf 1.000 EUR gerundet
k.A. = keine Angabe Quelle: Wiener Linien



41

Grinde fir die Uberschreitungen der Ist—Kosten im Vergleich zu den Planwerten
und der Auftragssumme beim Teilprojekt Station Stadtpark waren laut den Wiener
Linien

Schétzgenauigkeit von + 20 %,
fehlende Valorisierung und
im Projektverlauf hervorgetretene Mehrkostenforderungen.

Die im Vergleich zur Auftragssumme entstandene Uberschreitung der Ist—Kosten der
Bauleistungen (Schlussrechnungen Stand Dezember 2018) von rd. 342.000 EUR war
laut Auskunft der Wiener Linien u.a. in Problemen der Projektabwicklung aufgrund
der Besonderheit,,Bauenim Bestand“begriindet. Dies fiihrte zu Leistungsdnderungen
und zu Mehrkosten (TZ 13, TZ 14).

(2) Die Machbarkeitsstudie vom Oktober 2013 wies fir die BaumalRnahmen des Teil-
projekts Ober—und Unterbausanierung 2016 eine Kostenprognose von 17,87 Mio. EUR
aus (Preisbasis Janner 2013, Schatzgenauigkeit + 10 %). Die Planungskosten waren fur
die gesamte Ober— und Unterbausanierung 2016 und 2019 beauftragt und daher nicht
in die Teilabschnitte Hitteldorf bis Hietzing (2016) und Margaretengurtel bis Karlsplatz
(2019) trennbar. Der Planwert fir die BaumaRnahmen wurde — wie nachfolgende
Tabelle zeigt — im Vergleich mit den Schlussrechnungen mit Stand Dezember 2018
um 13,35 Mio. EUR Uberschritten.

Tabelle 6: Kostenentwicklung Ober— und Unterbausanierung 2016

Planwert Auftrags- Differenz Differenz
Leistungsinhalt Machbarkeits- = 2 Ist-Kosten® | Ist—Kosten Ist—Kosten zu
. summe
studie! zu Planwert | Auftragssumme
in Mio. EUR
Baumalknahmen* 17,87 31,97 31,22 13,35 -0,76

1 Stand Oktober 2013
ohne Zusatzauftrage
Schlussrechnungen Stand Dezember 2018

dazu zéhlen Bauleistungen, Lieferauftrage flr Gleisbaumaterial und sonstige Leistungen ~ Quelle: Wiener Linien

Ausschlaggebend fir die erhebliche Uberschreitung des Planwerts der Machbar-
keitsstudie beim Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016 war insbesondere
die hohe Uberschreitung bei den Generalunternehmerleistungen von 10,01 Mio. EUR
(TZ 10). Zusatzlich ordneten die Wiener Linien fur die Ausfihrung erforderliche Leis-
tungen, wie die Lieferauftrage fur Gleisbaumaterial, Transporte oder Schienentechnik
(insgesamt 3,18 Mio. EUR), nicht dem Teilprojekt direkt zu.
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12.2

Der RH wies beim Teilprojekt Station Stadtpark kritisch auf die Kostenerhéhungen
zwischen den Auftragssummen und den Ist—Kosten von rd. 342.000 EUR hin. Vor
allem beim Gewerk Baumeister—und Ausbauarbeiten kam es zu Kostensteigerungen.
Erverwies in diesem Zusammenhang dazu auf seine Feststellungen und Empfehlungen
inderTZ13 und TZ 14.

Der RH wies beim Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016 kritisch auf die
Kostenerhdhungen zwischen dem Planwert und den Ist—Kosten von 13,35 Mio. EUR
hin. Er hielt jedoch fest, dass die Ist—Kosten den Auftragswert um 757.000 EUR
unterschritten. Der Unterschied zwischen dem Planwert und den Ist—Kosten war
nach Ansicht des RH darin begriindet, dass die Wiener Linien noch keine Erfahrungen
mit umfangreichen Ober— und Unterbausanierungen hatten und daher Risiken, wie
die knappe Baudauer (TZ 17), den eingeschrankten Wettbewerb am Bahnbausektor
und die erhdhten Herausforderungen beim Bauen im innerstadtischen Bereich,
nicht ausreichend bericksichtigten. Zusatzlich verabsdumten die Wiener Linien, fur
die Fertigstellung des Bauvorhabens wesentliche Leistungen (Gleisbaumaterial) in
der Kostenplanung mitzubertcksichtigen.

Zur Kostenplanung verwies der RH auf seine Empfehlungen in TZ 7.



Qualitat der Leistungsverzeichnisse
Allgemeines

13.1 (1) Zur Uberpriifung der Qualitit des Leistungsverzeichnisses (LV) verglich der RH
beim Teilprojekt Station Stadtpark die LV—Positionen des Gewerks Baumeister— und
Ausbauarbeiten und beim Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016 die LV—
Positionen der Generalunternehmerleistungen gemaR Ausschreibung (Hauptauf-
trag) mit jenen der Schlussrechnung und berlcksichtigte dabei die Zusatzauftrage.
Dies ergab folgendes Bild:

Tabelle 7: Kenndaten zur Qualitat der Leistungsverzeichnisse am Beispiel zweier Gewerke

Baumeister— und | Generalunternehmer-

Ausbauarbeiten leistungen
Datum Auftrag November 2015 Marz 2016
Datum Schlussrechnung Juni 2017 August 2017
Leistungsverzeichnis—Analyse Leistungsverzeichnis—Positionen
Anzahl

Leistungsverzeichnis—Positionen ausgeschrieben 381 588

davon abgerechnet 242 403

davon nicht abgerechnet (nicht ausgefiihrt) 139 185
Leistungsdanderungen in EUR!
Auftragssumme 1.800.000 28.778.000
Massenmehrungen 282.000 1.675.000
Sbgerechmeten Lostungsierzechms-Positonen) 355,000 3452000
Abrechnungssumme inklusive Regierechnungen 1.727.000 27.001.000
zuzlglich Zusatzauftrage 422.000 793.000
zuziglich Preisgleitung 5.000 61.000
zuzlglich Schlechtwettertage - 180.000
Schlussrechnungssumme inklusive Regierechnungen 2.154.000 28.036.000
Differenz Schlussrechnung zu Auftragssumme 354.000 -742.000

in %

Verhaltnis Schlussrechnungssumme zur Auftragssumme 120 97,4
Verhaltnis Zusatzauftrage zur Auftragssumme 23 2,8
Bietersturz ja nein

Rundungsdifferenzen moglich
1 auf 1.000 EUR gerundet Quelle: Wiener Linien; Darstellung: RH



44

(2) Beim Teilprojekt Station Stadtpark stand der Auftragssumme der Baumeister—
und Ausbauarbeiten von 1,80 Mio. EUR eine Schlussrechnungssumme von
2,15 Mio. EUR gegeniiber. Diese Anderung war im Umfang von rd. 422.000 EUR bzw.
rd. 23 % der Auftragssumme durch ausgefiihrte Zusatzleistungen begriindet. Von
381 ausgeschriebenen LV-Positionen wurden 242, das sind rd. 64 %, ausgefthrt und
verrechnet, der Rest nicht.

Da der nach der Angebotsprifung zweitgereihte Bieter die beauftragten Leistungen
—unter der Voraussetzung sonst gleicher Rahmenbedingungen — hatte billiger
ausfihren kénnen als der Auftragnehmer, lag ein Bietersturz vor. Der Angebotsvor-
teil des Auftragnehmers von rd. 82.000 EUR entwickelte sich schlussendlich zu
einem Abrechnungsnachteil von rd. 25.000 EUR.

Die Wiener Linien begriindeten diese Erhdhungen mit den Schwierigkeiten durch
das Bauen im Bestand (Anderung der Leitungsfiihrung aufgrund von alten, nicht in
den Bestandsplanen dargestellten Einbauten und des Anschlusses der neuen Boden-
abdichtung an die vorhandene Abdichtung) sowie mit Leistungsanderungen, die zu
Mehrkosten flhrten.

Der RH Uberprifte auch die Abrechnung von 17 LV-Positionen (Abrechnungs-
summe: rd. 336.000 EUR), bei denen es u.a. zu den groBten Abweichungen beim
Positionspreis zwischen Auftrag und Abrechnung kam. Dabei zeigte sich, dass die
Abrechnungsmengen nachvollziehbar durch Summen—, Aufmal—, Feldaufmal-
blatter, Abrechnungsplane, Fotos und weitere Beilagen dokumentiert waren.

(3) Beim Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016 stand der Auftragssumme
der Generalunternehmerleistungen von 28,78 Mio. EUR eine Schlussrechnungs-
summe von 28,04 Mio. EUR gegeniber. Diese Anderung war im Umfang von
rd. 793.000 EUR bzw. rd. 2,8 % der Auftragssumme durch ausgeflhrte Zusatzleis-
tungen begrindet. Von 588 ausgeschriebenen LV—Positionen gelangten 403, das
sind rd. 69 %, zur Ausfihrung und Verrechnung, der Rest nicht.

Es trat kein Bietersturz auf.
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Der RH Uberpriifte auch die Abrechnung von jenen funf LV—Positionen (Abrech-
nungssumme: 1,46 Mio. EUR), bei denen es zu den gréoRten Abweichungen beim
Positionspreis zwischen Auftrag und Abrechnung kam. Dabei zeigte sich, dass die
Abrechnungsmengen nachvollziehbar mittels Summen—, Aufmal—, FeldaufmalR-
bldttern, Abrechnungspldnen, Fotos und weiteren Beilagen dokumentiert waren.
Die Erstellung der LV—Menge war jedoch insofern fehlerhaft, als fir die LV—Position
,Schlussschweillung” bei der Mengenberechnung die Lange der Gleise anstatt der
einzelnen Schienen angesetzt war und dadurch die verrechnete Menge von 8.103 m
auf 14.636 m anstieg. Aufgrund dieser Mengenanderung vereinbarten die Wiener
Linien entsprechend den Allgemeinen Vertragsbestimmungen der Wiener Stadt-
werke flr Bauleistungen, Allgemeine Vertragsbestimmungen fir Bauleistungen, mit
dem Auftragnehmer einen neuen um 5,24 EUR niedrigeren Einheitspreis.

Der RH wies beim Teilprojekt Station Stadtpark kritisch auf die Kostenerhéhungen
zwischen Auftragssumme und Schlussrechnungssumme von rd. 354.000 EUR, auf
den bedeutenden Anteil der Zusatzauftrage (rd. 422.000 EUR bzw. rd. 23 % der
Auftragssumme) und den mit rund einem Drittel hohen Anteil von ausgeschriebe-
nen, aber nicht ausgefiihrten Positionen hin. Das LV war daher nach Ansicht des RH
mangelhaft und von unzureichender Qualitat. AuRerdem boten die Wiener Linien
den Bietern damit Spekulationspotenziale.

Auch beim Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016 beurteilte der RH die
Qualitat des LV als mangelhaft, weil die ausgeschriebenen Positionen zu rund einem
Drittel nicht ausgefihrt waren; auch hier boten die Wiener Linien den Bietern Speku-
lationspotenzial. Den Wiener Linien gelang es jedoch, mit der Schlussrechnungs-
summe die Auftragssumme um 2,6 % zu unterschreiten, was der RH u.a. auf die
proaktive Wahrnehmung der Bauherrnfunktion bei den Mehr— und Minderkosten-
forderungen wie der LV-Position ,Schlussschweiung” zurtckfihrte.

Die Dokumentationen zur Abrechnung der Baumeister— und Ausbauarbeiten sowie
der Generalunternehmerleistungen beurteilte der RH als zweckmalig und nachvoll-
ziehbar.

Der RH verwies im Zusammenhang mit der mangelhaften Qualitat der LV bei den lber-
pruften Teilprojekten auf die proaktive Wahrnehmung der Bauherrnrolle durch die
Wiener Linien und deren Bestreben, die Qualitdt der Ausschreibungen zu verbessern.
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Leistungsabweichungen

(1) Die Wiener Linien regelten die interne Vorgehensweise bei Leistungsabweichungen
und Mengenanderungen in ihrem Beschaffungshandbuch samt zugehoriger Prozess-
beschreibung und im Verhéltnis mit den Auftragnehmern in den allgemeinen und in
den besonderen Vertragsbestimmungen. Insbesondere war der Prozess hinsichtlich
Kompetenzen, Zeichnungs— und Genehmigungsrechten, Fristen flr die Einreichung,
Prifung und Freigabe dem Grunde und der Hohe nach sowie die Dokumentationsvor-
aussetzungen vorgegeben. Die Prifung, ob eine derartige Mehrkostenforderung dem
Grunde und der Héhe nach berechtigt war, oblag dabei zwei voneinander unabhangi-
gen Organisationseinheiten der Wiener Linien, dem Projekt— oder Teilprojektleiter als
Vertreter des Auftraggebers und der kaufméannisch—rechtlichen Baubegleitung, die als
Kollaudierungsstelle das Vier—Augen—Prinzip sicherstellte. Bei Bedarf war auch vorge-
sehen, das Referat Bauwirtschaft zur Prifung hinzuzuziehen.

Die Fristen fur die Anmeldung der Mehrkostenforderungen der Héhe nach waren
nicht einheitlich geregelt. Laut besonderen Vertragsbestimmungen hatte der
Auftragnehmer spatestens 60 Kalendertage nach Anmeldung dem Grunde nach die
Anmeldung der Hohe nach bei den Wiener Linien einzubringen; im Schreiben der
Wiener Linien an den Auftragnehmer betreffend die Anmeldung dem Grunde nach
und im Prifbericht der Wiener Linien belief sich die Frist hingegen auf 60 Kalender-
tage nach Leistungsbeginn.

(2) Beim Teilprojekt Station Stadtpark traten Abweichungen zur urspriinglich beauf-
tragten Leistung im Umfang von rd. 422.000 EUR bzw. 23 % der Auftragssumme auf.
Trotz Voruntersuchungen des Bestands (TZ 16) waren vier Mehrkostenforderungen
(rd. 261.000 EUR) durch erforderliche Anderungen verursacht, die sich erst im Zuge

der Durchflihrung der Bauarbeiten im Bestand offenbarten. Beim Teilprojekt Ober—
und Unterbausanierung 2016 betrugen die Abweichungen rd. 793.000 EUR bzw.
2,8 % der Auftragssumme (Anhang C).

(3) Der RH wahlte exemplarisch aus beiden Teilprojekten vier Mehrkostenforderun-
gen aus, um die Einhaltung der Regelungen der Wiener Linien zum Umgang mit
Mehrkostenforderungen zu Uberprifen. Die ausgewahlten Mehrkostenforderungen
waren beim Teilprojekt Station Stadtpark

die zusatzlichen zeitgebundenen Baustellengemeinkosten (MKF ZGBG) und
der gednderte Bahnsteigaufbau (MKF 02) sowie

beim Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016

die zusatzlichen zeitgebundenen Baustellengemeinkosten (MKF 21) sowie
die zusatzlichen Sicherungskappen auf Betonschwellen (MKF 13).
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(4) In allen vier ausgewdhlten Mehrkostenforderungen hielten die Wiener Linien
ihre Vorschriften zu Zeichnungs— und Genehmigungsrechten sowie ihre Dokumen-
tationserfordernisse ein. Die vorgegebenen Fristen hielten sie nur bei der
Mehrkostenforderung Sicherungskappen auf Betonschwellen ein.

Beim geanderten Bahnsteigaufbau gewahrten die Wiener Linien dem Auftrag-
nehmer eine Fristverlangerung von rund zehn Monaten von der Anmeldung dem
Grunde nach bis zur Einreichung der Hohe nach, ohne dies in den standardisierten
Dokumenten der Wiener Linien zu begriinden.

Bei beiden Teilprojekten meldeten die Auftragnehmer zeitgerecht die Mehrkosten-
forderungen hinsichtlich der zusatzlichen zeitgebundenen Baustellengemeinkosten
an. Die Wiener Linien priften die Mehrkostenforderungen der Hohe nach erst nach
Durchfiihrung samtlicher Einzelleistungen, welche die zusatzlichen zeitgebundenen
Baustellengemeinkosten laut Auftragnehmer verursachten (TZ 15).

Der RH bewertete positiv, dass die Wiener Linien bei den vom RH lberpriften Mehr-
kostenforderungen die im Regelwerk der Wiener Linien angeflihrten Prozess— und
Priufschritte, die Zeichnungs— und Genehmigungsrechte (inklusive der Wertgrenzen)
sowie die grundsatzlichen Dokumentationserfordernisse einhielten.

Der RH hielt hinsichtlich der Fristen flr die Anmeldung der Mehrkostenforderungen
der Hohe nach kritisch fest, dass die Wiener Linien den Fristbeginn unterschiedlich
(entweder 60 Kalendertage nach Anmeldung dem Grunde nach bzw. nach Leistungs-
beginn) und damit nicht eindeutig festhielten.

Der RH empfahl den Wiener Linien, den Anmeldezeitpunkt der Mehrkostenforde-
rungen der Hohe nach in den Vertragen eindeutig festzulegen und im Zuge der
Bauabwicklung nicht davon abzugehen.

Der RH beurteilte das Abgehen von den vorgegebenen Fristen bei den beiden Mehr-
kostenforderungen Uber zuséatzliche zeitgebundene Baustellengemeinkosten als
zweckmalig, weil diese Kosten von allen lber die gesamte Baudauer anfallenden
Mehr— und Minderkostenforderungen abhangig waren.

Die dazu erfolgte Dokumentation bei der Mehrkostenforderung zum geanderten
Bahnsteigaufbau (Verlangerung der Frist auf rund zehn Monate anstatt von 60 Kalen-
dertagen) sah der RH jedoch kritisch, weil dafiir eine Begriindung im standardisier-
ten Formular der Wiener Linien fehlte.

Laut Stellungnahme der Stadt Wien wiirden die Wiener Linien die Fristen flr die
Anmeldung von Mehrkostenforderungen der Héhe nach in den Vertragsbestimmun-
gen des Unternehmens einer klaren und eindeutigen Regelung zufiihren. Nur in
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begriindeten und dokumentierten Fallen wiirden die Wiener Linien auch in Individual-
schriftstiicken von dieser in den Vertragsbestimmungen festgelegten Frist abweichen.

Mehrkostenforderungen zeitgebundene Baustellengemeinkosten

(1) Die Wiener Linien schrieben bei beiden Gberpriften Teilprojekten die zeitge-
bundenen Kosten und die Geratekosten (Baustellengemeinkosten) in eigenen
Positionen im LV aus. Dazu legten die Auftragnehmer den Wiener Linien detaillierte
Kalkulationsgrundlagen (K7—-Blatter) vor. Die Auftragnehmer der Baumeister— und
Ausbauarbeiten beim Teilprojekt Station Stadtpark und der Generalunternehmer-
leistungen beim Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016 begehrten tber
diese beiden Positionen hinaus ,zusétzliche” zeitgebundene Kosten und Geratekos-
ten fur die Durchfihrung von Leistungsabweichungen. Die Auftragnehmer begriin-
deten dies u.a. mit erhéhtem Personaleinsatz, zusatzlicher Organisation und
Arbeitsvorbereitung, Aufstockung des Baustellenpersonals samt Ausstattung und
verlangertem Einsatz der Gerate.

(2) Beim Teilprojekt Station Stadtpark kalkulierte der Auftragnehmer der Baumeis-
ter—und Ausbauarbeiten diese zusatzlichen Kosten nicht im Detail. Er multiplizierte
samtliche Mehrleistungen, die in eigenen Positionen abgewickelt wurden (MKF 02
bis 09; Anhang C), mit rd. 16,7 %. Dieser Prozentsatz errechnete sich aus dem
Verhaltnis der Positionssumme der zeitgebundenen Kosten und der Geratekosten
des Hauptangebots zur gesamten Auftragssumme. Die Wiener Linien priften diese
Mehrkostenforderungen und flhrten, u.a. wegen entfallener Leistungen, fehlender
Anspriiche bei Subunternehmerleistungen oder mangels Koordinationsaufwands
durch den Auftragnehmer, Korrekturen — teilweise pauschal — durch. Die Wiener
Linien genehmigten eine Summe von rd. 38.000 EUR fir die zuséatzlichen zeitgebun-
denen Baustellengemeinkosten.

(3) Beim Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016 forderte der Auftragneh-
mer rd. 246.000 EUR an zuséatzlichen zeitgebundenen Baustellengemeinkosten und
berechnete dies analog zur Station Stadtpark aus einem prozentuellen Aufschlag
von rd. 29 % (Verhéltnis der Positionssumme der zeitgebundenen Kosten und der
Geratekosten des Hauptangebots zur gesamten Auftragssumme) auf sdamtliche
Mehrleistungen.

Die Wiener Linien verlangten vom Auftragnehmer den Nachweis der sachgerechten
Herleitung der Mehrkosten aus der Urkalkulation des Hauptangebots und
bewerteten daraufhin die Mehrkostenforderung im Detail anhand der K7-Blatter
des Erstangebots. Fir jede Mehrleistung (MKF 1 bis 20; Anhang C), fir die der
Auftragnehmer zusatzliche zeitgebundene Baustellengemeinkosten forderte, hatte
er einen eigenen Zuschlagssatz aus den K7—-Blattern herzuleiten. Fir vom Auftrag-
nehmer im Hauptangebot einkalkulierte, aber entfallene Baustellengemeinkosten
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erstellte er gemeinsam mit den Wiener Linien eine , Kompensationsrechnung”, die
Mengenverschiebungen sowie entfallene Leistungsteile inhaltlich darstellte und den
insgesamt entfallenen Koordinationsaufwand bewertete. Im nachsten Schritt brach-
ten die Wiener Linien den entfallenen Koordinationsaufwand von den zuséatzlichen
zeitgebundenen Baustellengemeinkosten auf Basis der Urkalkulation in Abzug. Die
Wiener Linien kirzten in Ubereinkunft mit dem Auftragnehmer die Mehrkostenfor-
derung fir die zuséatzlichen zeitgebundenen Baustellengemeinkosten folglich um
rd. 191.000 EUR bzw. rd. 77,6 %.

Der RH kritisierte, dass die Wiener Linien beim Teilprojekt Station Stadtpark vom
Auftragnehmer keinen Nachweis der sachgerechten Herleitung der Mehrkosten aus
der Urkalkulation des Hauptangebots verlangten und stattdessen eine fiktive
Verhaltnisrechnung akzeptierten.

Fir den RH war daher die Anerkennung der Mehrkosten von insgesamt
rd. 38.000 EUR durch die Wiener Linien nicht nachvollziehbar.

Der RH verwies in diesem Zusammenhang auf seinen Bauleitfaden 2018 (,,Manage-
ment von offentlichen Bauprojekten, Verbesserungsvorschlage des Rechnungs-
hofes”, S. 55 ff.), indem er die zweckmaRige Vorgangsweise bei der Prifung von
Mehr— und Minderkostenforderungen aufzeigte.

Der RH empfahl den Wiener Linien, kiinftig zusatzliche zeitgebundene Baustellen-
gemeinkosten stets auf der Grundlage des Vertrags sachgerecht und detailliert zu
ermitteln. Eine nachvollziehbare und transparente Herleitung ware zu gewahr-
leisten.

Der RH anerkannte, dass die Wiener Linien beim Teilprojekt Ober— und Unterbau-
sanierung 2016 vom Auftragnehmer den Nachweis der sachgerechten Herleitung
der Mehrkosten aus der Urkalkulation des Hauptangebots verlangten. Die Wiener
Linien konnten die Forderung des Auftragnehmers somit von urspringlich
246.000 EUR um mehr als drei Viertel auf rd. 55.000 EUR reduzieren.

Laut Stellungnahme der Stadt Wien wiirden die Wiener Linien die Empfehlung des
RH in kdnftigen Vertragsabwicklungen berlcksichtigen. Sowohl bei der Ausgestal-
tung von entsprechenden Unternehmensvorgaben als auch bei der konkreten
Vertragsgestaltung wirden neben Erkenntnissen aus der aktuellen Lehre und der
Rechtsprechung auch Inputs und Anregungen von Prifinstanzen, wie der Bauleit-
faden 2018 des RH, beriicksichtigt.
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Behordenverfahren

(1) Beim Teilprojekt Station Stadtpark handelte es sich um ein genehmigungsfreies
Vorhaben gemal § 36 Abs. 1 EisbG. Eine eisenbahnrechtliche Baugenehmigung war
daher nicht erforderlich. Das EisbG forderte fir derartige Vorhaben jedoch u.a., dass
diese unter der Leitung einer im Verzeichnis gemaR § 40 EisbG gefiihrten Person
ausgeflihrt werden. Der Projektleiter fir die Modernisierung der U4 erfillte diese
Voraussetzung.

Da das Teilprojekt Station Stadtpark unter Denkmalschutz stand, war fir jede Veran-
derung eine Bewilligung gemaR § 5 Denkmalschutzgesetz'® des Bundesdenkmal-
amts erforderlich.

Die wesentlichen Verfahrensschritte zeigt nachstehende Tabelle:

Tabelle 8: Chronologie Teilprojekt Station Stadtpark betreffend Denkmalschutz

Datum ‘ Ereignis
5. Mérz 2013 Abstimmung mit dem Bundesdenkmalamt
Oktober 2013 Machbarkeitsstudie
4. November 2014 Auftrag Architektenleistung

Janner und Mérz 2015 Untersuchung und Bericht zur restauratorischen Befunduntersuchung
April 2015 diverse bautechnische Prifberichte zum Bauzustand

Ausschreibungsprojekt Baumeister— und Ausbauarbeiten;

Juni 2015 Technischer Bericht

19. Oktober 2015 Ansuchen um genehmigungsfreies Vorhaben gemaf § 36 Abs. 1

EisbGi.d.g.F.
16. November 2015 Auftrag Baumeister— und Ausbauarbeiten
Dezember 2015 Baubeginn
12. Februar 2016 Antrag Wiener Linien beim Bundesdenkmalamt
12. April 2016 Bescheid Bundesdenkmalamt
11.Juli 2016 Inbetriebnahme des Bahnsteiges Gleis 2
Janner 2017 Bauende
30. Janner 2017 Inbetriebnahme des Bahnsteiges Gleis 1

EisbG = Eisenbahngesetz 1957

Quelle: Wiener Linien

BGBI. 533/1923 i.d.g.F.
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Im Marz 2013 fihrten die Wiener Linien eine Begehung der Station Stadtpark Uber die
geplanten MaRRnahmen mit dem Bundesdenkmalamt durch. Ab Janner 2015 veran-
lassten die Wiener Linien restauratorische sowie bautechnische Untersuchungen. Der
Auftragnehmer der Baumeister— und Ausbauarbeiten begann mit der Ausfihrung
seiner Leistungen Anfang Dezember 2015.

Die mit Schreiben vom 12. Februar 2016 gemaR § 5 Denkmalschutzgesetz beim
Bundesdenkmalamt beantragte Veranderung des Denkmals Station Stadtpark bewil-
ligte das Bundesdenkmalamt mit Bescheid vom 12. April 2016.

(2) Das Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016 war ebenfalls ein genehmi-
gungsfreies Vorhaben gemaR EisbG; es bestanden keine Auflagen geméaR Denkmal-
schutz.

Der RH bewertete positiv, dass die Wiener Linien bereits im Jahr 2013 das Bundes-
denkmalamt einbanden und bautechnische sowie restauratorische Untersuchungen
vor Baubeginn durchfihrten.

Er stellte jedoch kritisch fest, dass die Wiener Linien mit dem Sanierungsprojekt im
Dezember 2015 begonnen hatten, obwohl die dafiir erforderliche denkmalschutz-
rechtliche Bewilligung erst mit 12. April 2016 vorlag.

Der RH empfahl den Wiener Linien, erst nach Vorliegen der erforderlichen behord-
lichen Genehmigungen mit den Bauarbeiten zu beginnen, um Rechtsunsicherheiten
sowie umfangreiche Umplanungen —einhergehend mit erheblichen Mehrkosten
durch nach Baubeginn erlassene Bescheidauflagen — auszuschlieRRen.

Laut Stellungnahme der Stadt Wien wirden die Wiener Linien der Empfehlung
zustimmen. Samtliche Genehmigungen und Rechte seien ausnahmslos vor
Baubeginn einzuholen. In dem angefihrten Teilprojekt Station Stadtpark hatten
besondere Umstande zu einer Abweichung von diesem Gebot gefihrt.
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Terminentwicklung

(1) Die Termine beim Teilprojekt Station Stadtpark entwickelten sich wie folgt:

Tabelle 9: Terminentwicklung Teilprojekt Station Stadtpark

Planwert Ausschreibung
Machbarkeitsstudie Baumeister— und Ausbauarbeiten
Stand Oktober 2013 Juni 2015 Dezember 2018
Baubeginn Mai 2015 ,voraussichtlich” November 2015 Dezember 2015
Bauende Oktober 2015 Dezember 2016 Janner 2017
in Monaten
Baudauer 6 14 14

Quelle: Wiener Linien

In den Ausschreibungsunterlagen zu den Baumeister— und Ausbauarbeiten waren
ein ,voraussichtlicher” Baubeginn im November 2015 und eine Baudauer von
14 Monaten vorgesehen. Der Baubeginn verschob sich gegenlber der Ausschrei-
bung um rund einen Monat; die Baudauer hielten die Wiener Linien ein.

Die Wiener Linien begrindeten die Verschiebung des Baubeginns von Mai 2015
(Machbarkeitsstudie) auf Dezember 2015 und auch die Verldngerung der geplanten
Baudauer von sechs auf 14 Monate mit der Detailplanung und mit den umfang-
reichen Untersuchungen des Bauzustands und der restauratorischen Befundung.
Diese Untersuchungsergebnisse bildeten die Grundlage fur die Ausschreibungs-
unterlagen des Gewerks Baumeister— und Ausbauarbeiten.

(2) Die Termine beim Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016 entwickelten
sich wie folgt:

Tabelle 10:  Terminentwicklung Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016

‘ Planwgrt - ‘ Vertragsterminplan ‘ Ist
Machbarkeitsstudie
Stand Oktober 2013 30. Mérz 2016 Ende 2016
Baubeginn 1. Mai 2016 4. April 2016 4. April 2016
Bauende 30. August 2016 23. Dezember 2016 23. Dezember 2016
in Monaten
Baudauer 4 9 9

Quelle: Wiener Linien

In der Machbarkeitsstudie war nur die Hauptbauzeit vorgesehen (Gleisbau, Erdbau
etc.). Die erforderlichen Vorleistungen (VerkehrsmaRnahmen, Baustelleneinrichtun-
gen etc.) und Nebenleistungen (Rickbau Verkehrsmalknahmen etc.) planten die
Wiener Linien erst im Zuge der Ausschreibung. Dabei erfolgte insbesondere eine
Trennung in Hauptbauzeit (Baubeginn bis 4. September 2016) und Nebenbauzeit
(5. September 2016 bis 23. Dezember 2016). Die Hauptbauzeit entsprach ungefahr
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jener Bauzeit, die in der Machbarkeitsstudie flir die MaRnahmen vorgesehen war.
Wahrend des Verhandlungsverfahrens legten die Wiener Linien gemeinsam mit dem
spateren Auftragnehmer sieben ponalisierte Zwischentermine und einen poénalisier-
ten Endtermin fir die Generalunternehmerleistungen fest.

Den Wiener Linien gelang es, u.a. durch die Festlegung der Leistungsfristen und der
ponalisierten Termine die Angebotspreise zu senken, weil der Auftragnehmer nur
die Hauptbauleistungen wahrend der Sperre der U4 in den Monaten Juli und
August 2016 abwickeln musste und die Nebenleistungen auRerhalb dieser beiden
Monate legen konnte.

Die ponalisierten Termine hielt der Auftragnehmer ein.

Der RH hielt fest, dass die Wiener Linien beim Teilprojekt Station Stadtpark die in den
Ausschreibungsunterlagen der Baumeister— und Ausbauarbeiten geplante Bauzeit
einhielt.

Der RH beurteilte es positiv, dass die Wiener Linien beim Teilprojekt Ober— und
Unterbausanierung 2016 den Bauzeitplan im Zuge des Verhandlungsverfahrens
anpassten und im Zuge dessen die Angebotspreise (um 3,21 Mio. EUR) senken
konnten. Die Wiener Linien konnten, trotz Verlangerung der Bauzeit, die Hauptbau-
leistungen in der vorgegebenen Zeit der Sperre der U4 durchfiihren.

Der RH wies darauf hin, dass bei den Generalunternehmerleistungen samtliche
ponalisierten Termine und die Bauzeit eingehalten wurden.

Vier—Augen—Prinzip

(1) Die Einhaltung des Vier—Augen—Prinzips als Teil des internen Kontrollsystems in
Regelwerken und in der praktischen Umsetzung von BaumaBnahmen soll
sicherstellen, dass ein zweiter Funktionstrager eventuelle Fehler oder Mangel
aufdeckt, die bei der Erstprifung nicht erkannt wurden.

(2) Der RH Uberprifte, ob bei den Teilprojekten Station Stadtpark und Ober— und
Unterbausanierung 2016 in den wesentlichen Prozessschritten

Vergabe,
Leistungsabweichungen und
Abrechnung Bauauftrag
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das Vier—Augen—Prinzip prinzipiell vorgesehen war und ob Inhalt sowie Umfang der
Aufgaben beider prifender Funktionstrager (,,Augenpaare”) geregelt waren."

Diese drei Prozessschritte waren u.a. im Beschaffungshandbuch der Wiener Linien
geregelt. Dieses Handbuch enthielt eine Ubersicht (iber Kompetenzen, Zeichnungs—
und Genehmigungsrechte. Zusatzlich hatte die Geschéftsfihrung jahrlich zu
entscheiden, welche Projekte begleitend ,kollaudiert” werden; bei beiden
Uberpriften Teilprojekten war eine Kollaudierung vorgesehen.

(3) Die Referentin bzw. der Referent oder die Projektleitung konnte Bestellungen
vorbereiten. Die Genehmigung der Vergabe bzw. Bestellung erfolgte — abhangig von
bestimmten Wertgrenzen — durch die jeweilige Vorgesetzte bzw. den jeweiligen
Vorgesetzten. Zusatzlich bestatigte den Vorgang auch die mit der Kollaudierung
beauftragte Mitarbeiterin bzw. der mit der Kollaudierung beauftragte Mitarbeiter.

Der Ablauf und die Zustéandigkeiten bei der Prifung der Mehr— und Minderkosten-
forderungen bei Leistungsabweichungen waren im Beschaffungshandbuch und der
zugehorigen Prozessbeschreibung geregelt. Die Entscheidung und Beauftragung von
Mehr— und Minderkostenforderungen ab 10.000 EUR hatten

dem Grunde nach durch die Auftraggebervertreterin bzw. den Auftraggebervertreter
(Projektleitung) und die Abteilungsleitung sowie

der Héhe nach durch eine Preispriufungskommission und die Auftraggebervertreterin
bzw. den Auftraggebervertreter gemeinsam zu erfolgen.

Unter dieser Schwelle konnte die Projektleitung alleine oder bei kollaudierten
Projekten gemeinsam mit der kollaudierenden Person die Forderungen beauftragen.

Die Abrechnung eines Bauauftrags war u.a. im Sub—Kapitel ,Bauleistung abrechnen”
geregelt. Die Ausmalfeststellungen des externen Auftragnehmers (z.B. Kubatur,
Flache, Lange) waren durch die Sachbearbeiterin bzw. den Sachbearbeiter und
durch die Mitarbeiterin bzw. den Mitarbeiter der Kollaudierungsabteilung zu kont-
rollieren und zu unterfertigen.

(4) Die an den Teilprojekten beteiligten Bediensteten hielten die internen Vorgaben
der Wiener Linien zu den drei Prozessschritten ein.

RH-Bericht ,Anti-Claimmanagement und Korruptionsbekdmpfung bei StraRen— und Bahnbauvorhaben”
(Reihe Bund 2012/2, TZ 5)
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18.2

19.1

Der RH erachtete das im Regelwerk der Wiener Linien durchgangig installierte Vier—
Augen—Prinzip als geeignet, um die Arbeits— und Betriebsablaufe bei Vergaben, Leis-
tungsabweichungen und Abrechnungen so zu steuern, dass die bei der
Bauvorhabensabwicklung vorgegebenen Ziele erreicht werden kénnen. Mit den
vorgegebenen Wertgrenzen war ein durchgdngiges Vier—Augen—Prinzip in diesen
Prozessen vorgegeben.

Der RH hielt fest, dass die Wiener Linien bei den von ihm Uberpriften Auftragsver-
gaben, den Leistungsabweichungen und der Bauabrechnung das Vier—Augen—Prin-
zip einhielten.

Auswirkungen der Modernisierung
auf die Zuverlassigkeit der U4

(1) Die Wiener Linien verfolgten als Hauptziel der Modernisierung der Linie U4 die
Erhéhung der Zuverlassigkeit und Betriebssicherheit. Bis zum April 2016 verwendeten
sie zur Aufzeichnung der Zugfahrten auf der Linie U4 eine Software, die laut Auskunft
der Wiener Linien Auswertungen (hinsichtlich der Plnktlichkeit) nur beschrankt und
mit einem wirtschaftlich nicht vertretbaren Zeitaufwand ermdglichte. Die neue, ab
Ende April 2016 verwendete Software liefere erst ab Februar 2017 zuverlassige
Daten, ermogliche jedoch seither genaue Auswertungen.

(2) Die Wiener Linien verfligten zumindest ab dem Jahr 2009 Uber Daten zu laut
Fahrplan geplanten, tatsachlich gefahrenen und entfallenen Nutzzugkilometern. Sie
ordneten die entfallenen Kilometer finf Kategorien von Stérungsursachen zu und
unterschieden zudem in Eigen— und Fremdverschulden. Aus diesen Daten
ermittelten sie Zuverlassigkeitskennwerte

fUr interne Zwecke,

zum Nachweis der Zuverldssigkeit gemall dem mit der Stadt Wien abgeschlossenen
Offentlichen Personennahverkehrs— und —finanzierungsvertrag und

fur die Offentlichkeitsarbeit.

(3) Die auf Daten zu den Nutzzugkilometern basierende nachstehende Abbildung
zeigt, dass die Zuverlassigkeit der Linie U4 (Verhaltnis der tatsdchlich gefahrenen zu
fahrplanmaRig vorgesehenen Nutzzugkilometern) aus Fahrgastsicht unter Berick-
sichtigung aller aus Eigen—und Fremdverschulden verursachten und kategorisierten
Stoérungen im Zeitraum 2009 bis 2017 unter dem Durchschnitt und 2018 im Durch-
schnitt aller U-Bahnlinien lag.



Zuverlassigkeit

56

100,00 %

99,80 %

99,60 %

99,40 %

99,20 %

99,00 %

98,80 %

98,60 %

98,40 %

98,20 %

98,00 %

0,00 %

Abbildung 3: Zuverldssigkeit der Linie U4 aus Fahrgastsicht — Vergleich mit Durchschnitt aller
U-Bahnlinien unter Bericksichtigung aller Stérungskategorien

alle Storungskategorien

Durchschnitt aller U-Bahnlinien

99,23 %

2009 2018

Die Daten der Wiener Linien enthielten in geringem Umfang auch durch Stérungen der U4 entfallene Nutzzug-
kilometer auf anderen Linien.

Quelle: Wiener Linien; Analyse und Darstellung: RH

Im Zeitraum 2009 bis 2018 war jedoch die Infrastruktur, auf welche die Modernisie-
rungsmafnahmen der Wiener Linien gerichtet waren, nur bei rd. 14 % der entfallenen
Kilometer Storungsursache (Abbildung 4). Diese Stérungen waren fast ausschlieflich
eigenverschuldet. Die anteilsméalige Ursachenzuordnung der Stérungen auf der
Linie U4 anderte sich nur geringflgig gegentber dem vor Erstellung der Machbarkeits-
studie liegenden Zeitraum 2011 bis 2012 (Abbildung 1).
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Abbildung 4: Ursachen fir entfallene Nutzzugkilometer der Linie U4 in den Jahren 2009 bis 2018

m P 51 % Fahrzeug
_ 30 % Kundinnen und Kunden/externe Einfliisse
_ 14 % Infrastruktur

. 4 % Betrieb/Fahrpersonal

I 1 % sonstige

Quelle: Wiener Linien; Analyse und Darstellung: RH

Betrachtet man nur den Anteil der entfallenen Kilometer mit Stérungsursache Infra-
struktur (eigenverschuldet), lag die Zuverlassigkeit der Linie U4 mit Ausnahme des
Jahres 2015 — ebenso wie bei allen Stérungskategorien — unter dem Durchschnitt aller
U-Bahnlinien (Abbildung 5). Anzumerken ist jedoch, dass die Zuverlassigkeit der
Linie U4 trotzdem auf einem hohen Niveau, ndmlich zwischen 99,65 % und 99,95 % lag.
Aus Sicht der Fahrgaste ist eine hochstmogliche Zuverldssigkeit anzustreben.

Abbildung 5: Zuverlassigkeit der Linie U4 — Vergleich mit Durchschnitt aller U-Bahnlinien unter
Berlcksichtigung der Stérungskategorie Infrastruktur (eigenverschuldet)

Infrastruktur, eigenverschuldet

Durchschnitt aller U-Bahnlinien

99,93 %

7 99,85 %

2009 2018

Die Daten der Wiener Linien enthielten in geringem Umfang auch durch Storungen der U4 entfallene Nutzzug-
kilometer auf anderen Linien.

Quelle: Wiener Linien; Analyse und Darstellung: RH
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(4) Der RH wertete ferner die von den Wiener Linien zur Information ihrer Fahrgaste
verdffentlichten Storungsmeldungen aus, weil die Wiener Linien Gber keine routine-
mafigen Auswertungen zu Anzahl und Dauer der Stérungen verflgten.

Diese Meldungen zeichnete eine Privatperson ab September 2013 automatisiert aus
der OpenData—Schnittstelle der Wiener Linien auf und verdoffentlichte diese Daten
als im Internet frei zugdngliche Liste — ohne Gewahr der Vollstéandigkeit und Richtig-
keit. Diese Liste war bereits mehrmals Grundlage von Medienberichten.

Die Wiener Linien sahen die Auswertbarkeit dieser Daten beschrankt, u.a. weil

sie nur einen geringen Anteil der Stérungen veroffentlichten (z.B. nur Stérungen mit
einer Dauer von mehr als funf Minuten, Stérungen an schwach frequentierten Orten
erst bei grolRerer Auswirkung),

sie einige Kategorien von Stdérungen nicht authentisch kommunizierten (Uberfahren
von Personen, Bombendrohungen etc.) und weil

sich die internen Bestimmungen dariber, welche Stérungen wie kommuniziert
werden, im Laufe der Jahre gedndert hatten.

Der RH ging davon aus, dass diese Einschrankungen fiir alle U-Bahnlinien gleicherma-
Ren galten und die Storungsmeldungen die fiir die Fahrgaste besonders relevanten
Stoérungen abbildeten. Er zog die Liste heran, um die Anzahl und Dauer von Stérungen
an der Linie U4 mit dem Durchschnitt aller U-Bahnlinien zu vergleichen.

Wie die Abbildung 6 zeigt, entsprach die Anzahl der Stérungsmeldungen der Linie U4
weitgehend dem Durchschnitt Gber alle Linien. Der Anstieg der Stoérungsmeldungen im
betrachteten Zeitraum konnte laut Ansicht des RH in der geanderten Kommunikation
der Wiener Linien gegeniiber der Offentlichkeit betreffend Stérungen begriindet sein.

Bei Betrachtung der Stérungsmeldungen, die der Ursache Infrastruktur zuzuordnen
waren (Fahrleitungsgebrechen, Gleisschaden, Signalstorung, Stellwerksstorung,
Stromstérung), lag die U4 — wie Abbildung 7 zeigt — haufig Gber dem Durchschnitt
aller U-Bahnlinien.
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Abbildung 6: Anzahl der monatlichen Stérungsmeldungen der Linie U4 — Vergleich mit Durchschnitt
aller U-Bahnlinien

alle Storungsmeldungen

g Durchschnitt aller U-Bahnlinien

Oktober 2013 Dezember 2018
Quelle: https://f59.at/stoerungen/ (abgerufen am 23. Janner 2019); Analyse und Darstellung: RH

Abbildung 7: Anzahl der monatlichen Stérungsmeldungen (Ursache Infrastruktur) der Linie U4 —
Vergleich mit Durchschnitt aller U-Bahnlinien

Storungsmeldungen — Infrastruktur

1 Durchschnitt aller U-Bahnlinien

Oktober 2013 Dezember 2018

Quelle: https://f59.at/stoerungen/ (abgerufen am 23. Janner 2019); Analyse und Darstellung: RH
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Auch hinsichtlich der Dauer der Stérungen (Start bis Verkehrsaufnahme bzw. bis
Ende der Stérung) lag die Linie U4 im Durchschnitt aller U-Bahnlinien (Abbildun-
gen 8 und 9)™2. Auch unter Berlcksichtigung der unterschiedlichen Streckenlédngen
der einzelnen U—-Bahnlinien veranderte sich das Ergebnis zur Anzahl der Stérungs-
meldungen und zur durchschnittlichen Dauer der Stérungen nicht.

Abbildung 8: Durchschnittliche Storungsdauer (von Beginn der Stérung bis erneuter Verkehrs-
aufnahme) der Linie U4 — Vergleich mit Durchschnitt aller U-Bahnlinien

Durchschnittliche Stérungsdauer — von Beginn der Storung
bis erneuter Verkehrsaufnahme

. Durchschnitt aller U-Bahnlinien

Oktober 2013 Dezember 2018

Quelle: https://f59.at/stoerungen/ (abgerufen am 23. Janner 2019);
Analyse und Darstellung: RH

Der RH betrachtete dabei nur Stérungen mit einer Dauer von maximal 24 Stunden, weil er bei langer andau-
ernden Storungen von geplanten Betriebseinschrankungen ausging.
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Abbildung 9: Durchschnittliche Storungsdauer (von Beginn der Storung bis Ende der Stérung) der
Linie U4 — Vergleich mit Durchschnitt aller U-Bahnlinien

Durchschnittliche Stérungsdauer — von Beginn der Stérung

bis Ende der Stérung

Durchschnitt aller U-Bahnlinien

Oktober 2013 Dezember 2018

Quelle: https://f59.at/stoerungen/ (abgerufen am 23. Janner 2019);
Analyse und Darstellung: RH

(5) Zu den Auswirkungen der Modernisierung auf die Zuverlassigkeit der U4 merkten
die Wiener Linien an, dass sie zur Zeit der GebarungsUberprifung noch keine verlass-
lichen Schlussfolgerungen ziehen kénnten, weil das Vorhaben noch bis ins Jahr 2024
andauere. Bereits eingebaute zusatzliche Weichen wirden jedoch eine flexiblere
Betriebsfihrung ermdglichen; bei 28 Stérungen sei dadurch eine Einstellung des
Fahrbetriebs verhindert worden. Bei den ausgetauschten Stellwerken Hitteldorf und
Meidling HauptstralSe ergebe sich eine Reduktion relevanter Stérungen. Da jedoch
bis zur Zeit der Gebarungslberprifung des RH der Uberwiegende Streckenteil noch
nicht fir den Gleiswechselbetrieb adaptiert bzw. die Infrastruktur noch nicht erneuert
war, wirden sich weiterhin QualitatseinbufRen fir Fahrgaste ergeben.
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19.2

Nach Ansicht des RH zeigten die Zuverlassigkeitskennwerte (auf Basis der Nutzzug-
kilometer) bzw. die nur eingeschrankt aussagekraftigen Daten (zur Fahrgastinforma-
tion veroffentlichte Stérungsmeldungen), dass die bis zur Gebarungstberprifung
gesetzten Infrastrukturmalinahmen noch keinen wesentlichen Beitrag zur Erhéhung
der Zuverlassigkeit bewirkten. Die Zuverlassigkeit der Linie U4 Uber ihre Gesamt-
lange betrachtet lag im Zeitraum 2009 bis 2018 aus Fahrgastsicht und hinsichtlich
der Storungsursache Infrastruktur grundsatzlich unter dem Durchschnitt aller U-
Bahnlinien. Auch bei der Anzahl der Stérungsmeldungen mit Ursache Infrastruktur
lag die Linie U4 im Zeitraum Oktober 2013 bis Dezember 2018 haufig Uber dem
Durchschnitt. Aus den vorhandenen Daten war fiir den RH eine Besserung weder bei
der Zuverldssigkeit noch bei der Anzahl der Stérungsmeldungen eindeutig erkenn-
bar. Auch eine Verkurzung der Stérungsdauern als Folge der in Teilabschnitten der
Linie U4 bereits umgesetzten Moglichkeit des Gleiswechselbetriebs und die damit
verbundene flexiblere Betriebsfliihrung waren fir den RH nicht eindeutig erkennbar.

Der RH raumte jedoch ein, dass die Wiener Linien die bis zum Jahr 2024 geplanten
MaRnahmen erst teilweise umsetzten und Stérungen an der Infrastruktur bisher nur
zu einem geringen Anteil (rd. 14 % der entfallenen Kilometer) Stérungsursache
waren.

Er wertete die Modernisierung der Linie U4 auch als vorausschauende Investition,
um das bestehende Niveau der Infrastruktur hinsichtlich Zuverlassigkeit und Sicher-
heit auch klnftig aufrecht erhalten zu kénnen.

Der RH empfahl den Wiener Linien, ihre Anstrengungen zur Erhdohung der
Zuverlassigkeit und Betriebssicherheit der Linie U4 sowie die Wirkung der gesetzten
Malnahmen anhand nachvollziehbarer Kennwerte proaktiv zu kommunizieren, um
der Medienberichterstattung auf Basis nur eingeschrankt aussagekraftiger Daten
(z.B. veroffentlichte, nur eingeschrénkt aussagekraftige Daten zu den Stérungsmel-
dungen) sowie einer moglichen Fehlinterpretation dieser Daten entgegenzuwirken.

Er empfahl den Wiener Linien weiters, sich bei der Offentlichkeitsarbeit nicht allein
auf den Zuverlassigkeitskennwert zu beschranken, sondern auch weitere fur die
Fahrgaste fassbare Kennwerte, wie die Anzahl und Dauer von Stoérungen,
auszuwerten und zu veroffentlichen. Die seit Februar 2017 — nach Umstellung der
Software zur Aufzeichnung der Zugfahrten — vorhandenen Auswertemaglichkeiten
sollten daflr genUtzt werden.
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19.3

Laut Stellungnahme der Stadt Wien sei die Zuverldssigkeit der gesamten Linie U4 in
der Stérungskategorie Infrastruktur im Jahr 2018 bei 99,85 % gelegen, jene aller
Linien sei 99,93 %. Jedes weitere abgeschlossene Sanierungspaket des Projekts
leiste einen Beitrag zur Erhéhung der Linienleistung.

Die nunmehr vorliegenden Detailanalysen der Wiener Linien wirden diesen Trend
belegen und eindeutig aufzeigen, dass die infrastrukturbedingten Stérungen bei
dem im Jahr 2016 sanierten Streckenteil der Linie U4 (Westast: Station Schonbrunn
bis Hutteldorf) in Anzahl und Dauer ricklaufig waren (Verringerung um 18,2 % von
66 Storungen (2015) auf 54 Storungen (2018)). Damit bewege sich die Linie U4 mitt-
lerweile auf dem Niveau der Gbrigen U-Bahnlinien.

Mit der Reduktion der Stérungen gehe auf den Abschnitten mit sanierter Infrastruk-
turauch eine flexiblere Betriebsfihrung einher, weil Stérungen mit den Moglichkeiten
eines Gleiswechselbetriebs besser begegnet werden kénne. Bei 28 Stérungen habe
so eine Einstellung des Fahrbetriebs verhindert werden kdénnen.

Die ungewohnlich lange Stoérung auf der Linie U4 vom 25. Oktober 2019, die auf
eine Fehlfunktion eines mittlerweile 40 Jahre alten Relaisstellwerks zurlckzufiihren
war, unterstreiche die Dringlichkeit und Notwendigkeit, die bauliche und technische
Infrastruktur der Linie rasch wieder auf den Stand der anerkannten Regeln der
Technik zu heben. Gemall Umsetzungsplan des laufenden Modernisierungsprojekts
seien fur dieses Stellwerk die Erneuerungsmafnahmen bereits im April 2019 ange-
laufen. Die neue Anlage werde die alte Anlage im April 2020 abldsen.

Wiahrend auf der OpenData—Plattform bloR Rohdaten fir interessierte unter-
nehmensexterne Personen zur weiteren Verwendung verfligbar seien, wirden in
die Analysen der Wiener Linien noch viele weitere Informationen aus der laufenden
Betriebsflihrung einflieRen. Damit seien nur die Wiener Linien in der Lage, ein
faktenbasiertes Gesamtbild der Betriebsleistung zu generieren.

Wie in der Stellungnahme der Stadt Wien zu TZ 2 ausgefiihrt, wirden die Wiener
Linien die Informationen in geeigneter Form in die weitere externe Kommunikation
einflieRen lassen und damit die besonderen Erwartungshaltungen der Fahrgaste,
der Medien und nicht zuletzt des Projektpartners erfillen.
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20

Schlussempfehlungen

Zusammenfassend empfahl der RH:

WIENER LINIEN GmbH & Co KG

(1)

Es sollte offen kommuniziert werden, dass die Modernisierung der Infra-
struktur der Linie U4 nur einen begrenzten Beitrag zur Erhoéhung der Zuver-
lassigkeit im Betrieb leisten kann und von den geplanten Investitionen nur
rd. 15 % fur die Fahrgaste direkt wahrnehmbar sein werden. (TZ 2)

Es waren samtliche erforderliche Genehmigungen und Rechte zeitgerecht
vor Beginn einer Baumaflnahme einzuholen, um Bauunterbrechungen und
daraus resultierende Mehrkosten zu vermeiden. (TZ 3)

Die Kostenplanung und —verfolgung sollten unternehmensweit —unter
Berucksichtigung der im Bauleitfaden 2018 des RH dargestellten Grund-
satze — geregelt werden, um einheitliche und valide Grundlagen fir Entschei-
dungen und die Kostensteuerung sicherzustellen. (TZ 4)

Die Implementierung der Prozesse im Prozessmanagementsystem sollte
vorangetrieben werden, um den Bediensteten einen einfachen und struktu-
rierten Zugriff auf die in unterschiedlichen Dokumenten geregelten Abldufe
zu ermoglichen. (TZ 5)

Die Prufungen und Freigabe von Planungsstanden waren einheitlich zu regeln.
(TZ5)

Hinsichtlich der Neugestaltung des Schwedenplatzes sollte die Koordination
mit der Stadt Wien fortgesetzt werden, um verlorenen Aufwand so weit wie

moglich zu vermeiden. (TZ 6)

Es waren im Hinblick auf eine unternehmensweit einheitliche Darstellung der
Projektkosten und Projektrisiken insbesondere

e die Bewertung von Risiken und
e die Ermittlung von Art und Hohe von Preissteigerungen

detailliert in den Handblchern zu regeln. (TZ 7)
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(12)

Hinsichtlich der Weiterentwicklung der Projektberichterstattung sollte auf
eine kontinuierliche Darstellung wesentlicher Inhalte geachtet werden, um
die Nachvollziehbarkeit der Projektentwicklungen sicherzustellen. Insbeson-
dere waren samtliche einem Projekt zugeordnete Kosten darzustellen, auch
wenn diese bereits schlussgerechnet sind. (TZ 7)

Flr Projektverantwortliche von Bauvorhaben wéren einheitliche Projektcon-
trolling—Vorgaben und —Tools zu schaffen, um samtliche Projekte einheitlich,
zeitnah, effektiv und effizient steuern zu konnen. (TZ 7)

Das Referat Bauwirtschaft ware mit ausreichend Know—how zur weit-
gehenden Wahrnehmung der Interessen der WIENER LINIEN GmbH & Co KG
bei der Vergabe von umfangreichen Bauauftragen auszustatten. (TZ 10)

Unter Berlcksichtigung der Transaktionskosten wadre bei Verhandlungs-
verfahren zur Beurteilung der Preisangemessenheit verpflichtend bereits
bei geschatzten Auftragswerten bis 75.000 EUR eine nach gesondert
festzusetzenden Wertgrenzen differenzierte Anzahl an Vergleichsofferten
einzuholen und nur in begrindeten und dokumentierten Fallen davon abzu-
weichen. (TZ 11)

Die von der Stadt Wien mitverhandelten Honorarstundensatze fiir geis-
tige Leistungen sollten nur noch zur Prifung der Preisangemessenheit von
Dienstleistungsangeboten herangezogen werden; die Honorarbemessung im
Tarif 2000 sollte dementsprechend angepasst werden. Keinesfalls sollte die
WIENER LINIEN GmbH & Co KG die Angebotspreise de facto vorgeben. (TZ 11)

Der Anmeldezeitpunkt der Mehrkostenforderungen der Hohe nach ware in
den Vertragen eindeutig festzulegen und im Zuge der Bauabwicklung nicht
davon abzugehen. (TZ 14)

Zusétzliche zeitgebundene Baustellengemeinkosten waren kinftig stets auf
der Grundlage des Vertrags sachgerecht und detailliert zu ermitteln. Eine
nachvollziehbare und transparente Herleitung ware zu gewahrleisten. (TZ 15)

Es ware erst nach Vorliegen der erforderlichen behérdlichen Genehmigungen
mit den Bauarbeiten zu beginnen, um Rechtsunsicherheiten sowie umfang-
reiche Umplanungen —einhergehend mit erheblichen Mehrkosten durch
nach Baubeginn erlassene Bescheidauflagen — auszuschlieRen. (TZ 16)
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(16)

(17)

Die Anstrengungen der WIENER LINIEN GmbH & Co KG zur Erhéhung der
Zuverlassigkeit und Betriebssicherheit der Linie U4 sowie die Wirkung der
gesetzten MalBnahmen anhand nachvollziehbarer Kennwerte waren proaktiv
zu kommunizieren, um der Medienberichterstattung auf Basis nur einge-
schrankt aussagekraftiger Daten (z.B. verdffentlichte, nur eingeschrankt
aussagekraftige Daten zu den Storungsmeldungen) sowie einer moglichen
Fehlinterpretation dieser Daten entgegenzuwirken. (TZ 19)

Die WIENER LINIEN GmbH & Co KG sollte sich bei der Offentlichkeitsarbeit
nicht allein auf den Zuverlassigkeitskennwert beschrianken, sondern auch
weitere fUr die Fahrgaste fassbare Kennwerte, wie die Anzahl und Dauer von
Storungen, auswerten und veroffentlichen. Die seit Februar 2017 — nach
Umstellung der Software zur Aufzeichnung der Zugfahrten — vorhandenen
Auswertemoglichkeiten sollten dafiir genltzt werden. (TZ 19)

Stadt Wien; WIENER LINIEN GmbH & Co KG

(18)

Die Zurechnung von Kosten fir MaRnahmen, die sowohl flr das Projekt
Modernisierung der Linie U4 vorgesehen als auch fir das Neubauprojekt U2—
Verlangerung erforderlich sind, sollte mit dem Bund geklart werden. (TZ 4)
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Die Prasidentin:
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Anhang A
Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstrager

Anmerkung: Im Amt befindliche Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstrager
in Fettdruck

WIENER LINIEN GmbH & Co KG vertreten durch die
WIENER LINIEN GmbH

Aufsichtsrat

Vorsitz
Mag. Ulrike Huemer (11. September 2012 bis 4. Juli 2019)
Mag. Dr. Martin Krajcsir (seit 5. Juli 2019)

Stellvertretung

Mag. Karl Pauer (5. November 2011 bis 4. Juli 2019)

Gerhard Mortl (seit 5. Juli 2019)
Geschaftsfuhrung

Dipl.—Ing. Eduard Winter (24. August 2011 bis 5. Oktober 2017)

Dipl.-Ing. Glinter Steinbauer (seit 1. Oktober 2001)

Mag. Alexandra Reinagl (seit 12. September 2011)
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Anhang B
Machbarkeitsstudie — MalRhahmen und Schatzkosten

. Anteil an den
Schéatzkosten P
in Mio. EUR in %
erforderliche MaRhahmen
Erneuerung der Stellwerke (samt Bau— und Haustechnikarbeiten fur die Stellwerke 7770 232
Hutteldorf und Meidling HauptstraRe) ! !
Sanierung von Kunstbauten (Stitzmauer, Eindeckungen, Gewoélbe, Briicken) —
) ) 26,07 7,8
Anteil erforderlich
Ober—und Unterbausanierung 16,42 49
Erneuerung von Traktionsanlagen (Unterwerke, Schaltanlagen, Traktionskabel und
. ) . 13,14 3,9
Stromschiene) — Anteil erforderlich
Planungskosten und Ziviltechnikerhonorare 12,26 3,7

neue Gleisverbindungen fiir einen moglichen Gleiswechselbetrieb (samt baulicher
Sanierung bzw. Neubau von Betriebsraumen und Bahnsteigeinrichtung fir den 9,82 2,9
Gleiswechselbetrieb in Stationen)

MaRnahmen im Zuge der Betriebseinstellung (Ersatzverkehr, Offentlichkeitsarbeit,

Provisorien) 5,52 1,6
Sanierur.]g der Stationen Stadtpark, RoRauer Lande und Friedensbriicke sowie 5 45 16
Bahnsteigsanierungen ! ’
Errichtung und Betrieb eines Baubiiros 3,15 0,9
Zuglenkanlage 0,95 0,3
Erneuerung der Niederspannungsanlagen und Elektroinstallationen — Anteil erforderlich 0,25 0,1
Verlangerung des Wendegleises in der Station Hutteldorf 0,13 0,0
Zwischensumme 170,86 51,0

MaRnahmen, die aus Griinden der Wirtschaftlichkeit zeitgleich mit den erforderlichen MaRhahmen
ausgefiihrt werden sollten

Erweiterung des 20 kV—Rings im Abschnitt Hutteldorf bis Pilgramgasse

R ) . 2 17
(samt elektrotechnischen Umbauten und Neuerrichtung von Fremdverbraucherraumen) >8,9 /6
Erneuerung der Niederspannungsanlagen (samt Erneuerung der Kabeltrasse und 341 97

Streckenbeleuchtung) — Anteil wirtschaftlich sinnvoll ! !
weitere Stationssanierungen, Erneuerung von Brandmelde— und Haustechnikanlagen, 26.08 78

Fahrtreppen sowie Stiegensanierungen ! !
Erneuerung von Traktionsanlagen — Anteil wirtschaftlich sinnvoll 4,25 1,3
Sanierung weiterer Kunstbauten 0,19 0,1
Zwischensumme 121,85 36,3



Anteil an den

Schatzkosten Gesamtkosten
in Mio. EUR in %
MaRBnahmen flr eine langfristige Anlagenverbesserung

weitere Stationssanierungen, Errichtung einer Videosicherheitsiiberwachung und
Erneuerung weiterer Fahrtreppen 18,65 5,6
Errichtung eines 20 kV—Notstromaggregats in der Station Langenfeldgasse 8,88 2,6
Erneuerung der Niederspannungsanlagen — Anteil langfristige Anlagenverbesserung 5,74 1,7
Erneuerung von Traktionsanlagen — Anteil langfristige Anlagenverbesserung 3,81 1,1
zweigleisiger Ausbau der Wendeanlage Hutteldorf 2,94 0,9
Trassenoptimierungen 1,92 0,6
Sanierung weiterer Kunstbauten, Errichtung eines Inspektionsgeristes 0,68 0,2
Zwischensumme 42,61 12,7
Gesamtsumme 335,31 100,0

Rundungsdifferenzen moglich

Quelle: Wiener Linien; Darstellung: RH
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Anhang C
Ubersicht Mehrkostenforderungen

Kurz-

e Beschreibung Schlussrechnung
in EUR?
Teilprojekt Station Stadtpark
MKF 01 Verlangerung der Ausfihrungsfristen abgelehnt
MKF 02 geanderter Bahnsteigaufbau 196.000
MKF 03 Mehraufwand Bahnsteigabbruch 17.000
MKF 04 geanderter Aufbau Stiegen 25.000
MKF 05 Erneuerung Einlegerinne Dach 25.000
MKF 06 gednderter Aufbau Vestibdl 23.000
MKF 07 Fugenausbildung Fertigteile 53.000
MKF 08 Oberflachengestaltung Stationsvorplatz 39.000
MKF 09 Mehraufwand Bestandsmaterial Fliesen 44.000
MKF ZGBK zusatzliche zeitgebundene Baustellengemeinkosten =2
Summe 422.000
davon durch Bauen im Bestand verursacht (MKF 02, 03, 04, 06) 261.000
Teilprojekt Ober— und Unterbausanierung 2016
MKF 01 diverse Leistungsdanderungen bei MaRnahmen fur den Schienenersatzverkehr 95.000
MKF 02 Lichtmasten bei Gelander fir Bediensteg Wendeanlage Hietzing 6.000
MKF 03 unbekannte Stahlbetonplatte unterhalb Gleisschotter im Bereich des Gewdlbes 246.000
MKF 04 Anderung bei Kabelschutzrohren (KSR) unterhalb Gleisoberbau 20.000
Anderung bei Unterbau—/Entwasserungsarbeiten im Abschnitt km 10,7+55 bis km
MKF 05 11,1+177 infolge vorgefundenen Langsentwasserungstrogs (Bestand) 0,00
Die Abrechnung erfolgt mit Leistungspositionen aus dem Vertragsleistungsverzeichnis.
MKF 06 Mehrstarke Einbau Gussasphalt bei Bahnsteigen 33.000
MKF 07 Leistungsanderung bei Langsdrainage 32.000
MKE 08 beni::;r;isir;iegﬁgglﬁaei;;Jcnhdviviritéggsliaebeltrége in den Stationen Ober St. Veit, 4.000
MKF 09 z;;?;igaf;e Entwasserungseinbauteile und Gesimsesteinsicherung bei Gewolbe- 15.000
MKF 10 Betonsortendnderung bei Dichtbetonplatte im Bereich Gewdlbesanierung — Minderkosten -7.000
MKF 11 f;iit:g”g:e Anschlisse an Langsdrainage infolge unbekannter zusatzlicher Bestands- 7000
MKF 12 unbekanntes Fundament unterhalb Gleisschotter im Bereich Wendeanlage Hietzing 41.000
MKF 13 zusatzlicher Aus— und Wiedereinbau von Sicherungskappen auf Betonschwellen 30.000
MKF 14 zusatzliche Verankerung der Bahnsteigrandsteine 29.000
MKF 15 unbekannte Fundamente unterhalb Gleisschotter im Bereich Bauabschnitt 2 8.000
MKF 16 zusatzliche Querausleitungen im Bereich Bauabschnitt 2 (Froschmaulklappen) 71.000
MKF 17 Mehrstarke Einbau Estrich bei Bahnsteigen 25.000
MKF 18 zusatzliche Schachtabdeckung bei Station Hietzing 4.000



Kurz-

bezeichnung Schlussrechnung

Beschreibung

in EUR?
MKE 19 Adaphgrung Handlauf und Fluchtweg von Station Ober St. Veit bis Unterwerk Hietzing 92.000
auf Gleis 1
MKF 20 diverse zusatzliche Adaptierungsarbeiten 77.000
zusatzliche zeitgebundene Baustellengemeinkosten infolge Abweichungen und
MKF 21 Stérungen gemal MKF 1 bis MKF 19 25:000
MKE 22 Auftraggebe:—VerIangen auf Einheitspreisdanderung bei Position 03 14 01 26 B ,Schluss- -88.000
schweifung
793.000

Rundungsdifferenzen moglich
MKF = Mehrkostenforderung
MKF ZGBK = Mehrkostenforderung zeitgebundene Baustellengemeinkosten

1 auf 1.000 EUR gerundet
2 Betrag von rd. 38.000 EUR ist beim Teilprojekt Generalsanierung Station Stadtpark in den MKF 02 bis MKF 08 enthalten

Quelle: Wiener Linien; Darstellung: RH
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