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(3) In Einzelfdllen wurden Mobilitiitszuschiisse nicht gemnidB Erlasslage
aushezahlt und es entstand vermeidharer Mehraufwand an Dienstzu-
teilungsgebiihren aufgrund langerer Nichteinnahme von zugewiesenen
Arbeitsplatzen (rd. 23.000 EUR), mehrjdhrigen Dicnstzuteilungen statt
Versetzung (rd. 26.300 EUR) sowie Verlingerung der Dienstzuteilung
tber das vorgesehene AusmaB.

Der RH kritisierte, dass von Jianner 2006 bis April 2011 fur die ins-
gesamt 25.138 personelien Umsetzungen {Versctzungen, Dienstzu-
teilungen) im Rahmen von OBH 2010 die gesamten Ausgaben nicht
getrennt erfasst wurden.

Er empfahl dem BMLVS, projektbezogene Kosten als wesentliche Para-
meter fir die Evaluierung von Aufwand und Nutzen vollstindig zu
erhehen.

Daritber hinaus empfahl der RH dem BMLVS, bei zukiinftigen Perso-
naliiberleitungen Belohnungen (Zuschiisse) und nicht verwendungs-
gruppenkonforme Personaliiberleitungen restriktiv anzuwenden sowie
Dienstzuteilungen nur auf das erforderliche Mal} zu beschrdnken.

Gemiif Stellungnalime des BMLVS habe eine konkrete Uberpriifung simt-
licher Mobilitiitszuschiisse im Bereich der Militirkommanden ergeben,
dass in Einzelfillen irrefiihrende Speicherungen im Personalinformati-
onssystem vorgenommen worden seien. Im Ubrigen nahm das BMLVS
die Empfehlungen des RH zur Kenntnis,

(1) Primire Zielsetzung bei den personellen Uberleitungen war die Star-
kung der Truppe durch Beftllung aller Truppenarbeitsplitze (horizon-
tale Verschiebung). Die Steuerung der Umsetzung fiihrte das BMLVS
im Rahmen eines eigenen Umsetzungsprojekts Personelle Umsetzung”
und mit Hilfe einer eigenen elektronischen Applikation .Elektronischer
Personaleinsatzplan®” durch. Der Ablauf von personellen Uberleitungen
der Organisationselemente war im Erlasswege vorgegeben.

Die personellen Umsetzungen im Rahmen von OBH 2010 waren viel-
fach mit Anderungen der Aufgaben des Arbeitsplatzes verbunden.
Dies erforderte eine Neubewertung des Arbeitsplatzes durch das BKA.
Im Zuge der Transformationsprozesse priifte das BKA die vom BMLVS
ibermittelten Entwiirfe der Organisationspline, die elektronischen
Personaleinsatzpline sowie die angefertigten Arbeitsplatzbeschrei-
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bungen.?? Im Falle unterschiedlicher Sichtweisen wurde in bilateralen
Verwaltungsgesprachen zwischen BMLVS und BKA Keonsens erarbeitet.

Allein im Jahr 2010 bearbeitete das BKA im Rahmen von OBH 2010
insgesamt 41 neue Personaleinsatzpline mit ca. 4.600 VBA. Das BKA
passte z.B. beim Referenzorganisationsplan des Milititkommandos Stei-
ermark 37 Arbeitsplatzwertungen von 474 Arbeitsplitzen und bei der
Neuorganisation der Zentralstelle insgesamt 54 von rd. 1.050 Arbeits-
plitzen an.??

(2) Die Dienstbehdrde oder der Uber]eitungsverantwortliche hatten
im Rahmen der personellen Uberlcitungen nachweislich mit jedem
Bediensteten ein Personalgesprich zu fithren und mittels Personalge-
sprichsblatt zu dokumentieren. Der RH stellte im Rahmen der Geba-
rungsiiberpriifung fest, dass in den Militirkommandos Salzburg und
Kdmten die Personalgespriche teilweise nicht oder nicht gemiB Erlass
geflihrt wurden. Beispielsweise wurden im Militirkommando Salzburg
keine individuellen Personalgespriche gefiihrt. Sowohl im Militarkom-
mando Kamnten als auch in Salzburg wurden laut Personalgesprichs-
protokolle den Bediensteten teilweise keine konkreten Méglichkeiten
{iber zuklinftige Tadtigkeiten angeboten.

Der RH erachtete die Priiftatigkeit des BKA zur Sicherstellung eines
angemessenen Verhaltnisses der Entlohnungen bzw. Bewertungen zu
Inhalt und Umfang der Arbeitsaufgaben als zweckméBig, um die Homo-
genitidt des Besoldungssystems des Bundes zu gewédhrleisten.

Der RH beanstandete, dass die Vorgaben des Steuerungserlasses hin-
sichtlich [nhalt und Umfang der Personalgespriache nicht lickenlos
eingehalten wurden.

3 Jeder Bundeshedienstete ist einer Funklionsgruppe” (bei Beamten) bzw. einer .Bewer-
rungsgruppe” (bei Vertragsbediensteten) innerhalb seiner Verwendungs- bzw. Entloh-
nungsgruppe zugeordnet. Die Zuordnung ergibt sich aus den Anforderungen an Wis-
sen, Denkleistung sowie der zu tragenden Verantwortung, die an die Arbeitsplatzinhaber
gestellt werden und bestimmt zu eincm wesentlichen Teil die Hohe der Entlohnung. Um
sicherzustellen, dass die Bewertungen der Arbeitspiiitze der verschiedenen Diensistel-
len und aller Ressorts in einem angemessenen Verhilinis zueinander erfolgen, wird die
Arbcitsplatzbewertung zentral vom BKA wahrgenommen. Dieses fuhrte die Priifungen
der Bewertungen anhand eines Arbeitsplatzbewertungsmodells und gesetzlicher Richtver-
wendungen {Vergleichshewertungen) durch, Die Zustimmung des BKA war bei Anwen-
dung der Wahrungsbustimmungen nach § [13h Gehaltsgesetz und bei Mischverwen-
dungen (Besetzung eines zivilen Arbeitsplatzes mit einer Militirperson und umgekehrt)
erforderlich.

25 Fiir das Militirkommando Kirnten hatte das BMLVS in ¢if Fiillen eine zu hohe Bewer-
tung vorgeschlagen; dies entsprach rechnerisch jihrlichen Gehaltsdifferenzen in der
GriBenordnung ven insgesamt rd. 20.000 EUR.
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Personalmafinahmen des BMLYS im Rahmen von
Reorganisationen

11.3 Das BMLVS nahm die Feststellungen des RH zur Kenntnis.

Betreuung des Personals {iber Stand

Verlust des systemi- 12 Nach Angaben des BMLVS verloren im Zuge der Uberleitungsprozesse

sierten Arbeitsplatzes OBH 2010 mehr als 5.300 Bedienstete ihren systemisierten Arbeitsplatz
und sollten wieder in die Linienorganisation reintegriert werden. Je
nach Transformationsschritt bei der Umsetzung der Reformmafinah-
men des Projekts OBH 2010 unteriag das Personal iiber Stand auf Ziel-
arbeitsplitzen und ohne Zielarbeitsplatze im Zustindigkeitsbereich der
Abteilung Personal Provider starken Schwankungen (siehe TZ 7).

Einrichtung einer 13.1 (1] Das BMLVS richtete im April 2008 als Projekt eine interne Perso-
Personalvermittlung nalvermittlungsstelle ,Personal Provider" zur Unterstiitzung v.a. jener
~Personal Provider” Bediensteten ein, die ihren systemisierten Arbeitsplatz im Transfor-

mationsprozess von OBH 2010 verloren hatten und auf systemisierte
Arbeitsplatze reintegriert werden sollten.

Das Projekt Personal Provider” war vorerst auf zwei Jahre befristet
und seit 1. Oktober 2010 unbeffristet als eigene Abteilung im BMLVS
eingerichtet. Die Abteilung verfigte mit Juni 2011 Uber neun Mitar-
beiter in der Zentralstelle. Fachlich waren zudem zwdlf dezentrale
Betreuer in den Militirkommanden zugeordnet.

Wihrend der Uberpriifung des RH (Stand 10. Mai 2011} war sie fiir
insgesamt 1.295 Bedienstete zustindig.2>

5 Zustindig war die Abteilung Personal Povider fiir Bedienstete, welche temporir ver-
wendet wurden oder auf Projektarbeitspliitzen arbeiteten, keine verwendungsgruppen-
konforme Einteilung aufwiesen oder von Auslandsverwendungen zuriickkehrten, aber
auch fir Bedienstete, fiir die keine Einteilung auf systemisierte oder sonstige nicht
systemisicerte Arbeitsplitze moglich war.
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Tabelle 6: Anzahl Bedienstete in der Zustdndigkeit der Abteilung Personal Provider

2007 2008! 20091 2010!? 10. Mai 2011
Bedienstete
Anzahl

befristete und nicht befris-

tete Verwendung und Projekt- 1.134 1.083 1.003 652 839
arbeitspldtze

in Intensivbetreuung 52 103 217 281
keine verwendunasgruppen-

konforme Einteilung 18 156 176
nach Ende Auslandsverwendung 32 6912 13 8 5
Summe 1.166 1.826 1.137 1.033 1.295

1 jeweils 31. Dezember
2

Der RH wies die von der Abteilung Personal Provider zum Stichtag gespeicherten Bediensteten aus. Die 691 Bediensteten nach

Ende der Auslandsverwendung beruhten auf unkorrigierten Fehlspeicherungen zum Stichtag; tatsachlich fielen in weiterer Folge
11 Bedienstete nach Ende der Auslandsverwendung in den Zustindigkeitsbereich der Abteilung Personal Provider.

Quelle: BMLYS
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Hauptaufgabe der Abteilung Personal Provider war die Vermittlung
von Personal {iber Stand aufl systemisierte Arbeitspldtze innerhalb
des Ressorts, aber auch, eine Vermittlung auBerhalb des Ressorts zu
ermoéglichen. Dariber hinaus kam ihr die Aufgabe zu, interne Beschif-
tigungsméglichkeiten fiir das Personal {iber Stand zu finden, das nicht
bzw. noch nicht auf einen systemisierten Arbeitsplatz eingeteilt wer-
den konnte. Neben der Vermittlungstitigkeit betreute und verwaltete
die Abteilung Personal Provider die in ihrer Zustindigkeit liegende
Personengruppe.

Die Abteilung Personal Provider fungierte als zentrale Informations-
plattform und verfigte iiber den Zugang zur elektronischen, BMLVS-
internen Stellenausschreibung ,Job Portal” als auch der bundesweiten
elektronischen Stellenausschreibung ..Jobbdrse des Bundes” Fiir einen
GroBteil der Bediensteten waren die Ausschreibungen ohne Unterstiit-
zung der Abteilung Personal Provider nicht einsehbar.?®

Die Betreuer in den Militirkommanden fungierten als Weisungsbe-
rechtigte und Ansprechpartner der Bediensteten ohne systemisierten
Arbeitsplatz im Zustindigkeitsbereich der Abteilung Personal Provi-
der. Sie Aihrten Fdhigkeitsanalysen durch und versuchten die Betrof-

46 Den meisten Bediensteten im BMLVS wurde keine eigene E-Mail-Adresse zugewiesen,

weshalb sie nicht registriert waren und ein Einstieg in das Stammportal nicht miglich
war. Um den Bediensteten des BMLVS Zugang zur Jobbérse des BKA zu ermiiglichen,
war angedaeht, fir das BMLVS private E-Mail-Adressen in den Systemen zu hinter-
legen.
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fenen durch Kontakt mit den Dienststellenvorgesctzten auf systemi-
sierte Arbeitspldtze zu vermitteln.

Neben den zwdlf fiir die Abteilung Personal Provider titigen Betreu-
ern waren in den Militirkommanden zusitzlich rd. 26 Referenten4’
der Abteilung Personalmarketing des BMLVS u.a. auch fiir die Berufs-
férderung der Bediensteten auf systemisierten Arbeitsplitzen titig.2®
Die Titigkeitsfelder der Abteilungen waren im Hinblick auf die Ver-
mittlungs- und Betreuungstétigkeit fiir die Bediensteten ahnlich, eine
strukturierte Zusammenarbeit jedoch nicht vorgesehen.

Der RH erachtete die zentrale Biindelung der Aktivitidten des BMLVS
zur internen Betreuung, Verwaitung und Vermittlung von Bedienste-
ten, die ihren systemisierten Arbeitsplatz im Zuge der Transformations-
prozesse von OBH 2010 verloren hatten, fiir zweckmiBig. Er kritisierte
jedoch, dass eine Zusammenarbeit mit der ebenfalls im Personalbe-
treuungsbereich titigen Abteilung Personalmarketing nicht vorgese-
hen war und somit mégliche Synergien ungenutzt blieben.

Der RH empfahl, bei der Personaltbetreuung und Vermittlung von Bediens-
teten in den Milititkommanden durch die Abteilung Personalmarketing
und durch die Abteilung Personal Provider auf mégliche Zusammenar-
beitsfelder zu untersuchen und Synergien zu nutzen. Er empfahl auch,
dic Zugriffsmoglichkeiten der Bediensteten des BMLVS auf elektronische
Plattformen mit internen und externen Stellenangeboten auszuweiten.

Weiters empfahl der RH dem BMLVS, die nunmehr in der Aufbauor-
ganisation des BMLVS verankerte Abteilung Personal Provider nach
Abschluss der Transformationsprozesse und Reduktion des Personals
liber Stand einer Evaluierung hinsichtlich der weiteren Aufgaben-
schwerpunkte zu unterzichen.

Das BMLVS entgegnete in seiner Stellungnahme, dass der sehr unter-
schiedliche Bedarf der Zielgruppen bei der konkreten Vermittlungs-
titigkeit der Abteilung Personalmarketing und der Abteilung Perso-
nal Provider kaum Ansdtze fiir zu nutzende Synergien ermigliche. Im
Rahmen der Bearbeitung der strukturellen ReformmaBnahmen werde
auch das Aufgabenfeld der Abteilung Personal Provider einer Evalu-
ierung unterzogen.

27 VBA im Bereich Personal- und Truppenbetreuung, Stand 31. Dezember 2010
28 jnshesondere die Unterstiitzung von Zeitsoldaten bei der Wiedercingliederung in das
zivile Berufsleben
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Stand

Personal iiber Stand 14.1 (1) Bedienstete, fiir die weder eine Einteilung auf einen systemisier-

in Intensivbetreuung

ten Arbeitsplatz, einen Zielarbeitsplatz, eine temporédre Verwendung,
einen Projektarbeitsplatz oder eine nicht verwendungsgruppenkon-
forme Einteilung mdglich war, wurden von den Betreuern in den Mili-
tirkommanden laufend liber etwaige Einteitungs- und Schulungsmég-
fichkeiten informiert {,.Intensivbetreuung"). Mit Stichtag 10. Mai 2011
befanden sich insgesamt 281 Bedienstete auf nicht systemisierten
Arbeitsplitzen in Intensivbetreuung durch die Betreuer in den Mili-
tarkommanden. Sie waren zur Zeit der Gebarungstberprifung zu fol-
genden Tétigkeiten eingeteilt:

Tabelle 7: Einsatz von Bediensteten in Intensivbetreuung (Stand 10. Mai 2011)

Anzahl der Bediensteten

106

56

45

27

25

10

8

3

1

281

Quelle: BMLVS
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Einsatz

Dienstzuteilung an andere Dienststellen

Verwendung an vorheriger Dienststelle und gleiche Tatigkeit
ohne Beschdftigung am Wohnort

Zuteilung an andere Ressorts

Mitarbeit in Projekten

Verwendung an vorheriger Dienststelle und andere Tatigkeit
Auslandseinsatz

Fehlspeicherungen

Aushilfstatigkeit

182 Bedienstete des Personals Giber Stand in Intensivbetreuung waren
Zivil- und 99 Bedienstete Militdrpersonen.”® Der Frauenanteil der
281 Bediensteten in Intensivbetreuung betrug rd. 34 % und war damit
im Vergleich zum Frauenanteil des Gesamtpersonalstands des BMLVS
(ca. 12 %) fast dreimal so hoch.

(2} Die Abteilung Personal Provider versuchte, Beschiftigungsmog-
lichkeiten flir Bedienstete in [ntensivbetreuung, z.B. durch Mitarbeit
bei internen Projekten, zu finden. Das im BMLVS eingerichtete Pro-
jekt .LOGIS 140"30 sah einen Personalbedarf in Hohe von 140 Per-

49 Insgesamt besetzten rd. 778 Personen zivile und rd. 517 Personen militdrische Arbeils-
plitze (Personal dber Stand, Vor- und [ntensivbetreuung).

30 Das BMLVS baute intern ein logistisches [nformationssysten zur Unterstiilzung der
Prozesse der Produktivns  und Verbraucherlogistik anf.

Bund 2012/5
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Verzicht auf Arbeits- 15.1

leistung

Personalmafinahmen des BMLVS im Rahmen von
Reorganisationen

soncen vor. Da die Tatigkeit (Dateneingabe) standortungebunden war,
wire die Beschaftigung von Personal tiber Stand in allen Bundeslan-
dern moglich gewesen.

Zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung waren im Projekt ,LOGIS 140"
von 140 zur Verfiigung stehenden Stellen lediglich 37 besetzt. Trotz
mehrfacher Personalbedarfsmeldung seitens der Projektverantwort-
lichen teilte die Dienstbehdrde keine weiteren Bediensteten zu. Eine
verpflichtende Beriicksichtigung der Bediensteten in Intensivbetreu-
ung war nicht vorgesehen.

Der RH empfahl dem BMLVS, im Rahmen der Personalbesetzungen auf
eine entsprechende Forderung der weiblichen Bediensteten, v.a. im Hin-
blick auf deren geringen Anteil im militdrischen Bereich, zu achten.

Er empfahl dem BMLVS auch, die Betreuer in den Militirkommanden
und die Dienstbehdrden anzuweisen, samtliche intermen Beschifti-
gungsmoglichkeiten fiir das Personal iiber Stand auszuniitzen.

Das BMLVS begriindete in seiner Stellungnahme den hohen Frauen-
anteil in der Intensivbetreuung mit der liberwiegenden Verwendung
der Frauen in zivilen Bereichen des BMLVS und der wesentlich stiir-
keren Reduktion des zivilen gegeniiber dem militdrischen Bereich. Das
BMLVS fordere zudem weibliche Bedienstete.

Hinsichtlich der stiirkeren Einteilung von Personal im Projekt LOGIS
seien auch erforderliche Qualifikationen der Bediensteten zu beriick-
sichtigen.

Der RH verwies darauf, dass das Anforderungsprofil fiir die Mitarbeit
im Projekt LOGIS nach Mitteilung der Abteilung Personal Provider v.a.
aus Erfahrungen im Umgang mit Personalcomputern und Anwender-
kenntnissen der Software Excel fiir die Dateneingabe bestand. Hiezu
wire durchaus eine groere Anzahi an Zuteilungen von Personal tber
Stand moglich gewesen. Der RH biieb daher bei seiner Empfehiung,
die Betreuer in den Militirkommanden und die Dienstbehérden anzu-
weisen, simtliche internen Beschiftigungsméglichkeiten flir das Per-
sonal Uber Stand auszuniitzen.

Das BMLVS legte in einem Steuerungserlass fest, dass Bedienstete,
die zu keiner Tatigkeit eingeteilt werden konnten, in einem begrenz-
ten Zeitraum nicht zum Dienst mussten, sondern unter Verzicht auf
Arbeitsleistung zu Hause verbleiben durften (.Hausaufenthalte*). Die
Hausaufenthalte waren laut Erlass u.a. nur dann gerechtfertigt, wenn
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www.parlament.gv.at

7 von 100



8 von 100 111-323 der Beilagen XXIV. GP - Bericht - 03 Hauptdokument Teil 3 (gescanntes Original)

Betreuunqg des Personals uber Stand

diese mit SchulungsmafBnahmen verbunden waren. Eine Obergrenze
fiir die zeitliche Begrenzung der Hausaufenthalte war im Steuerungs-
erlass nicht vorgesehen.

Zur Zeit der Gebarungsiberpriifung befanden sich insgesamt 45 der
281 intensiv betreuten Bediensteten (i3 Vertragsbedienstete und
32 Beamte) unter Verzicht auf jegliche Arbeitsleistung und bei vollen
Beziigen (Grundbezug inkl. Zulagen und Aufwandsentschadigung) zu
Hause, davon 19 Bedienstete seit mehr als sechs Monaten. Fiinf von
diesen 19 Bediensteten wurden seit iiber einem Jahr und zwei seit iiber
zwei Jahren nicht mehr zum Dienst einberufen.?! 32

Aullerdem

- waren wahrend des Hausaufenthalts bisher nur zwei von 45 Bediens-
teten Schulungsmalinahmen nachgekommen,

- fehlte in sédmtlichen Fillen ein Enddatum des Hausaufenthalts und

- (ibten vier der Bediensteten mit Hausaufenthalt eine Nebenheschif-
tigung aus und konnten teilweise bereits seit rd. 17 Monaten bzw.
bis zu zweijeinhalb Jahren nicht vermittelt werden,

Laut BMLVS war es aufgrund der gemeldeten Nebenbeschaftigung zu
keiner Verzogerung des Vermittlungserfolgs gekommen.

15.2 Der RH kritisierte den Verzicht auf Arbeitsleistung, die nicht oder nur
geringfiigig durchgefiihrten Schulungen sowie die fehlenden Befris-
tungen der Hausaufenthalte bei vollen Beziigen.

Der RH empfahl daher dem BMLVS, die Méglichkeit der Hausaufent-
halte einzustellen und allen Bediensteten eine entsprechende Téatig-
keit im BMLVS zuzuweisen.

15.3 Das BMLVS teilte in seiner Stellungnahme mit, dass die Empfehlung
des RH im August 2011 umgesetzt worden sei,

31 Die Bediensteten sind laut Aufzeichnungen des Personal Providers nicht durch Krank-
heit oder sonstige Gritnde an der Dienstausiibung verhindert.

32 12 von den 45 Bediensteten befanden sich zam Zeitpunkt 10. Mai 2011 im Krankenstand.
204 Bund 2012/5
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Vermittlungser-
folg der Abteilung
Personal Provider
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16.1

16.2

PersonalmaRnahmen des BMLVS im Rahmen von
Reorganisationen

Vorrangiges Ziel der Abteilung Personal Provider war die schnellst mog-
liche Vermittlung der Bediensteten auf einen systemisierten Arbeitsplatz.
War eine unmittelbare Vermittlung auf einen systemisierten Arbeits-
platz nicht méglich, war die Abteilung Personal Provider angehalten,
fir die betroffenen Bediensteten unter Beriicksichtigung der fachlichen
und ortlichen Gegebenheiten Verwendungen innerhalb oder auferhalb
des Ressorts zu finden.

Die Abteilung Personal Provider berichtete monatlich an die Ressort-
leitung des BMLVS iber ihren Vermittlungserfolg. Fiir den Zeitraum
April 2008 bis Mai 2011 bewertete die Abteilung Personal Provider
ihren internen Vermittlungserfolg (innerhalb des BMLVS) mit 352 Per-
soncen,

Im Zuge der Gebarungsiiberpriifung stellte der RH fest, dass von den
352 Bediensteten 93 Bedienstete systemisierten Arbeitsplilzen zuge-
teilt waren (rd. 26 %), Das entsprach einem Vermittlungserfolg von
rd. 31 Bediensteten pro Jahr.

Weitere 171 der 352 als vermittelt angefiithrten Bediensteten (rd. 49 0o)
konnten mit Unterstiitzung der Abteilung Personal Provider auf Ziel-
arbeitspldtzen oder anderen nicht systemisierten Arbeitsplitzen zuge-
teilt oder mit Aushilfstdtigkeiten betraut werden.

Bei den (ibrigen 88 Bediensteten (rd. 25 %) war eine aktive Unterstit-
zungstitigkeit der Abteilung Personal Provider nicht ersichtlich, zumal
die Bediensteten zum Teil auf ihren urspringlichen Arbeitsplatz von
der Dienstbehdrde riickdienstzugeteilt wurden oder aus dem BMLVS
infolge Ruhestand oder Tod ausgeschieden waren bzw. sich auf Eltern-
karenz befanden.

Der RH verwies auf die vorrangige Zielsetzung der Abteilung Perso-
nal Provider, ndmlich die Vermittlung von Personal Gber Stand auf
systemisierte Arbeitsplitze und somit auf den deutlich geringeren als
ausgewiesenen internen Vermittlungserfolg (statt 352 nur 93 Bediens-
tete im Zeitraum 2008 bis 2011 bzw. rd. 31 Bedienstete pro Jahr).

Der RH empfahl daher, im Rahmen der Darstellung des Vermittlungs-
erfolgs innerhalb des Ressorts, jene Bedienstete, die sich weiterhin auf
nicht systemisterten Arbeitsplatzen befinden, nicht dem internen Ver-
mittlungserfolg zuzurechnen.
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nal Provider
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16.3

17.1

17.2

17.3

uber Stand

Das BMLVS nahm die Feststellungen des RH zur Kenntnis.

Die Abteilung Personal Provider erstattete im Zuge der Personalbeset-
zungsverfahren Empfehlungen an die Dienstbehdrden zur Besetzung
freier systemisierter Arbeitspldtze mit Bediensteten aus ihrem Betreu-
ungshereich. Von 697 im Zeitraum April 2008 bis Juni 2011 abgege-
benen Empfehlungen entsprachen die Dienstbehdrden in nur drei Fal-
len den Besetzungsvorschligen der Abteilung Personal Provider und
besetzten die freien Arbeitspliatze mit Personal tiber Stand (Quote von
0,4 %).

Die Abteilung Personal Provider fungierte bei ihren Bemiihungen um
Einteilung des Personals {iber Stand auf systemisierte Arbeitsplitze
als Vermittler zwischen den Dienstbehdérden und konnte keine Verset-
zungen durchfiihren. Die Dienstbehérden des BMLVS3? waren nicht
verpflichtet, das Personal tiber Stand vorrangig bei den Personalbeset-
zungsverfahren zu beriicksichtigen. Eine Regelung des BMLVS iiber Art
und Umfang der Einbindung der Abteilung Personal Provider in das
Personalbesetzungsverfahren und der Beriicksichtigung seiner Emp-
fehlungen fehlte.

Der RH kritisierte, dass die Diensthehdrden die Besetzungsvorschlige
der Abteilung Personal Provider nicht vorrangig beriicksichtigten und
nur im Ausmaf von 0,4 % annahmen.

Um das Personal iiher Stand verstdrkt wieder in die Linienorganisa-
tion reintegrieren zu kénnen, empfahl der RH dem BMLVS, die Einbin-
dung der Abteilung Personal Provider im Personalbesetzungsverfahren
umfassender auszugestalten und eine vorrangige Beriicksichtigung der
Vorschldge der Abteilung Personal Provider vorzusehen.

Das BMLVS entgegnete in seiner Stellungnahme, dass das Personal
liber Stand besonders zur Bewerbung bei Ausschreibungen von Arbeifs-
pliizen eingeladen werde und der Umstand eines nicht systemisierten
Arbeitsplatzes ein gesondertes Kriterium bei der Beurteilung der Beset-
zungsmdoglichkeiten darstelle. GemdB § 4 Abs. 3 Beamten-Dienstrechts-
gesetz diirfe von mehreren Bewerbern um eine Planstelle nur ernannt
werden, wer die mit der Verwendung verbundenen Aufgoben in best-
mdglicher Weise erfiille.

43 Das BMLVS verfiigte iiber drei Dienstbehdrden: Zentralstelle {Personalabteilung B),
Streitkriiftefithrungskoinmando und Kommande Einsatzunterstitzung.
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18.2

PersonalmaRnahmen des BMLVS im Rahmen von
Reorganisationen

Der RH hielt fest, dass zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung kein Erlass
der Abteilung Personalfithrung vorhanden war, der den Umfang und
den Zeitpunk!t der Einbindung der Abteilung Personal Provider in das
Personalbesctzungsverfahren im BMLVS regelte. Der RH blieb daher
bei seiner Empfehlung, die Einbindung der Abteilung Personal Provi-
der im Personalbesetzungsverfahren umfassend auszugestalten.

(1) Die Bemessung des jdhrlich von der Personalabteilung vergebenen
Aufnahmekontingents richtete sich nach den von der Bundesregierung
vorgegebenen Obergrenzen (Planstellen, VBA-Ziele) und beriicksichtigte
auch die aufgrund von Laufbahnplanungen erforderlichen Arbeitsplitze
fiir den Offiziersnachwuchs. Ein Abgleich der Personalaufnahmen auf
das zu erwartende oder bestehende Personal iiber Stand fehlte.

Im Zuge der Uberprifung von Einzelfillen erhob der RH, dass

- Bedienstete neu aufgenommen wurden, obwohl gemaB der Abtei-
lung Personal Provider fiir diese Stelle den Anforderungen entspre-
chendes Personals iiber Stand vorhanden war und konkrete Beset-
zungsvorschlige vorlagen,

- einige Bedienstete bereits kurze Zeit (ein bis drei Jahre) nach ihrem
Dienstantritt im BMLVS zum Personal iiber Stand zahlten.

Im Zeitraum 2007 bis 2010 tatigte das BMLVS insgesamt 99 Aufnah-
men direkt auf nicht systemisierte Arbeitsplitze, die gleich mit Dienst-
antritt beim BMLVS als Personal {iber Stand gefiihrt wurden und zum
Betreuungsbereich der Abteilung Personal Provider zidhlten oder auf
Zielarbeitsplitzen eingeteilt wurden.

43 von den rd. 99 Personalaufnahmen verblieben mehr als zwei Monate auf
einem nicht systemisierten Arbeitsplatz. 14 der 43 neu aufgenommenen
Bediensteten erhielten mehr als ein halbes Jahr, davon zwei Bedienstete
mehr als zwei Jahre und zwei Bedienstete mehr als rd. 1,5 Jahre, keinen
systemisierten Arbeitsplatz zugewiesen,

Ein Erlass der Personalfithrung des BMLVS fiir das Jahr 2010 schioss
demgegeniiber Aufnahmen iiber Stand, auch als Vorgriff auf geplante
Organisationsinderungen, als unzulissig aus.

Der RH kritisierte die mangelnde Abstimmung der Personalaufnah-

men mit dem Personal liber Stand und die Aufnahme von Personal
auf nicht systemisierte Arbeitsplitze.

207
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uber Stand

Erempfahl, den Umfang der Personalaufnahmen {Bemessung der Auf-
nahmekontingente) und die Aufteilung der Neuaufnahmen auf den in
Organisationsplanen festgelegten und fir die Aufgabenerfillung erfor-
derlichen Personalbedarf abzustimmen sowie von einer Aufnahme von
Personal auf nicht systemisierte Arbeitsplédtze grundsitzlich abzusehen.

Er empfahl dem BMLVS auch, die Personalbedarfsplanung so vorzu-
nehmen, dass Bedienstete nicht bereits nach kurzer Beschiaftigungs-
dauer {ein bis drei Jahre) zum Personal uber Stand zahlen.

Das BMLVS nahm die Empfenhlungen des RH zur Kenntnis.

(1) Das BMLVS unternahm eine Reihe von Bemiihungen, Personal tiber
Stand auch ressortibergreifend zu vermitteln. Neben Gesprachen mit
dem BM] hinsichtlich eines etwaigen Personaltransfers konnten von
2008 bis 2011 sieben Bedienstete in das BMUKK und das BMeiA ver-
mittelt werden.

Mit dem BMF schioss das BMLVS im Juli 2010 ein Ressortiibereinkom-
men (ber den Transfer von 400 Bediensteten bis zum Jahr 2013 ab.
[nsgesamt bewarben sich 984 Bedienstete des BMLVS beim BMF, davon
befanden sich 83 0o auf systemisierten Arbeitsplatzen. Das BMLVS ver-
pflichtete sich, bis zu 15 Monate nach dem Wechsel der Bedienste-
ten den GroBteil der Beziige zu libernehmen (Zeitraum der Dienstzu-
teilung}. Zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung waren 133 Bedienstete
des BMLVS, davon 85 auf systemisierten und 46 auf nicht systemi-
sierten Arbeitsplitzen (zwei konnten nicht zugeordnet werden), dem
BMF dienstzugeteilt.

Das BMF hatte fiir die Personalaufnahmen freie Planstellen zur Ver-
fiigung, die Anzahl der Planstellen blieb im BMLVS bis Juni 2011
unverandert,

(2) Beim BKA waren die elektronischen Plattformen ,Jobbdrse des
Bundes” und die seit zwet Jahren eingerichtete Karrieredatenbank®
zur Stellenvermittlung im gesamten Bundesbereich eingerichtet.

Aufgrund der Diensthoheit der Ressorts war kein Ressort verpflichtet,
iiber die Jobbdrse des Bundes vorrangig Bundesbedienstete zu lber-
nehmen anstatt Neuaufnahmen zu tatigen, Das BMLVS nahm zwar
iiber die Abteilung Personal Provider an der Jobborse des Bundes teil,
aber z.B. im Jahr 2010 keinen einzigen Bediensteten iiber die Jobborse
des Bundes auf. Uber den Vermittlungserfolg der Jobbérse des Bundes
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Ressortiibergreifende Bemiihungen zur PersonalmaRnahmen des BMLVS im Rahmen von

Vermittlung von Personal

14.2

18.3

Reorganisationen

gab es keine Statistiken, nach Angaben des BKA griffen die Ressorts
2010 insgesamt 27-mal auf die Karrieredatenbank zu.

Der RH wies auf die nur geringe Nutzung der Jobbérse des Bundes
hin. Er empfahl dem BMLVS, die Mobilitdtsbereitschaft sdmtlicher
Bediensteten auf nicht systemisierten Arbeitsplétzen zu erheben und
mit deren Einverstindnis in die Jobbérse des Bundes aufzunehmen.

Der RH empfahl dem BMLVS, die Bemithungen um weitere Ressortver-
einbarungen zu verstiarken, um durch Organisationsinderungen ent-
standene Personaliiberhdnge rascher abbauen zu kénnen,

Der RH empfahl dem BMLVS weiters, darauf hinzuwirken, dass bei Per-
sonalaufnahmen eine ressortiibergreifende Vorgangsweise mit einer
vorgiingigen verpflichtenden Priifung, ob in anderen Ressorts geeig-
netes Personal zur Verfligung steht, eingefithrt wird.

GemdB Stellungnahme des BMLVS sei es bemiiht, die Jobbérse inten-
siver zu nuizen sowife weitere Ressortvereinbarungen abzuschlieflen.
Das BMLVS befiirworte eine ressortiibergreifende Vorgangsweise bei
Personalaufnahmen aller Ressorts, der Linder und Gemeinden.

Verlust des systemisierten Arbeitsplatzes aus Sicht der betroffenen Bediensteten im BMLVS

Befragung

Uberteitungsverfah-
ren

i | |1 97 L
gund 2012/5

20 Der RH fithrte im Rahmen der Gebarungsiiberpriifung eine Befragung

von 261 Bediensteten (von insgesamt 278}, die mit 2. Mai 2011 auf
nicht systemisierte Arbeitsplatze eingeteilt waren und sich in der Inten-
sivbetreuung der Abteilung Personal Provider befanden, durch.’* Das
Ziel der Befragung war, die Sicht der Betroffenen zur Einbindung in
den Uberleitungsprozess, zur Zufriedenheit mit der Arbeitssituation
und der internen Vermittlung sowie zur individuellen Bereitschaft fir
Schulungen und Mobilitit zu erheben. Von den zur Umfrage eingela-
denen Personen haben 22033, das entspricht rd. 84 %, teilgenommen.

Eine Zielsetzung des BMLVS fiir die Uberleitungsverfahren im Rah-
men OBH 2010 war, Unsicherheiten und Angste der Bediensteten bei
Verlust bzw. Wechsel des Arbeitsplatzes durch rechtzeitige Informa-
tion und ausreichende Kommunikation zu vermeiden.

1417 Bedienstete waren nicht erreichbar, z.B. Auslandseinsatz, Krankenstand.

5 Zwei Befragte hatten den Fragebogen nicht ausgefill1,
209
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Verlust des systemisierten Arbeitsplatzes aus

Sicht der Betroffenen Bediensteten im BMLYVS

Bereitschaft fiir
Schulungen und Wei-
terbitdung
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21.2

21.3

22.1

22.2

Die Befragten gaben an, dass mit 44 % kein Mitarbeitergespréch hin-
sichtlich der bevorstehenden Veranderung gefiihrt wurde und 6 % nicht
iiber den bevorstehenden Verlust des systemisierten Arbeitsplatzes infor-
miert wurden.

Fiir 37 % erfolgte die Information iber den bevorstehenden Verlust
des Arbeitsplatzes nicht rechtzeitig und 48 % beurteilten die seitens
des Dienstgebers zur Verfligung gestellten Informationen als nicht
ausreichend.

Dariber hinaus war fiir 51 % der Grund, warum gerade sie den Arheits-
platz verloren hatten, nicht nachvollziehbar. 31 % waren mit der derzei-
tigen Arbeitssituation nicht zufrieden. Verbesserungsvorschlige bein-
halteten den Wunsch nach mehr Ricksichtnahme, Kontaktpflege und
nach einem gréBeren Arbeitsplatzangebot.

Der RH wies darauf hin, dass Unsicherheiten und Angste der Mitarbei-
ter wesentliche Mobilitdtshemmnisse darstellen und die Arbeitszufrie-
denheit negativ beeinflussen kénnen. Im Ergebnis der Befragung sah
der RH daher noch Verbesserungspotenzial bei der Durchfithrung der
Uberleitungsprozesse im Bereich Information und Kommunikation.

Er empfahl dem BMLVS, sicherzustellen, bei PersonalmaBnahmen die
Dienststellenvorgesetzten entsprechend anzuweisen, die interne Kom-
munikation mit den Bediensteten zeitgerecht durchzufiihren und die
konkrete dienstliche Verwendung jedem Bediensteten transparent und
nachvollziehbar darzulegen.

Laut Stellungnahme des BMLVS sei es bestrebt, die interne Kommu-
nikation und Dokumentation noch zu verbessern.

Die Steuerungserldsse des BMLVS sahen vor, dass sich das Personal
iiber Stand, im Besonderen aber die Bediensteten ohne zugewiesener
Tatigkeit, Schulungen zur Qualifizierung fiir neue Arbeitsplitze unter-
ziehen sollten.

Demgegeniiber zeigte das Ergebnis der Befragung, dass 64 % sich seit
Verlust des systemisierten Arbeiisplatzes keiner einzigen Schulungs-
maBnahme unterzogen hatten und 20 % nicht bereit waren, fiir einen
systemisierten Arbeitsplatz eine Ausbildung zu absolvieren.

Der RH vermerkte die geringe Bereitschaft der befragten Bediensteten
zur personlichen Weiterentwicklung und auch zur Unterstiitzung des
Dienstgebers fiir weitere Moglichkeiten der Arbeitsplatzzuteilung.

Bund 2012/5
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Verlust des systemisierten Arbeitsplatzes aus PersonalmafRnahmen des BMLVS im Rahmen von
Sicht der Betroffenen Bediensteten im BMLVS Reorganisationen

Mobilitatsbereit-
schaft

22.3

23.1

23.2

Der RH empfahl dem BMLVS, mit Hilfe der Betreuer in den Militar-
kommanden das Angebot an Schulungen und Weiterbildungen im Hin-
blick auf den Bedarf des BMLVS und die Bereitschaft der Bediensteten
zu evaluieren und auf Basis der Ergebnisse das Angebot auszurichten.

Das BMLVS nahm die Feststellungen des RH zur Kenntnis.

Wesentliche Voraussetzung fiir den Erfolg von OBH 2010 war die Mobi-
lititsbereitschaft der Bediensteten.

Die Befragung ergab, dass 48 % nicht bereit waren, den Arbeitsort im
BMLVS zu wechseln. Einen Arbeitsplatz, der {iber 20 km entfernt ist,
wiirden 13 % annehmen und einer Entfernung von iiber 50 km wiirde
lediglich | % zustimmen,

53 % konnten sich keine Tatigkeit auBerhalb des BMLVS vorstellen
und haben sich auch noch nicht auflerhalb des BMLVS (dffentlicher
Dienst oder Privatwirtschaft) beworben. Nur 6 % wiren bereit, in die
Privatwirtschaft zu wechsein.

Der RH vermerkte die geringe raumiiche und fachliche Mobilitdtsbereit-
schaft der befragten Bedienstetengruppe. Zudem war fast kein Bediens-
teter bereit, einen Arbeitsplatz mehr als 50 km entfernt anzunehmen,

Der RH empfahl dem BMLVS, im Rahmen einer Supervision der Belreuer
der Abteilung Personal Provider bzw. im Rahmen des Personalmanage-
ments fiir alle Dienstbehdrden zu erarbeiten, wie die individuelle Mobi-
litdtsbereitschaft der Bediensteten auf nicht systemisierten Arbeitsplat-
zen in Intensivbetreuung gefordert werden kann.

23.3 Laut Stellungnahme des BMLVS werde es die Empfehlung des RH auf-

greifen.

Teilprojekt Zentralstellenorganisation

Ziele und Projektab-

lauf

24.1

(1) Das BMLVS setzte im September 2004 ¢in eigenes, vom Reformpro-
jekt OBH 2010 unabhiingiges Projekt .Zentralstelle" ein. Dieses wurde
ab Juni 2006 nicht mehr weiter bearbeitet, sondemn als Teilprojekt Zen-
tralsiellenorganisation an die Projektschritte und Zielsetzungen des
Management OBH 2010 herangefiihrt. Dabei flossen auch Ergebnisse
eines Evaluierungsprojekts filr die Geschiftsprozesse der Zentralstelle
in die Bearbeitungen mit ein.
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—

24.2

24.3

Im Rahmen der Projektdurchfithrung erhob das BMLVS die Anzahl
der Geschiftsfille und die Ist-Prozesse, eine umfassende Aufgaben-
kritik jedoch Fehlte.

(2) Der Bundesminister fiir Landesverteidigung gab im Juni 2006 als Zielset-
zung fiir das Teilprojekt Zentralstellenorganisation im Rahmen des Manage-
ment OBH 2010 u.a. vor, die systemisierten Arbeitsplitze der Zentralstelle
(ohne nachgeordnete Dienststellen) bis Jinner 2007 auf 720 zu reduzie-
ren (von 997 systemisierten Arbeitspldtzen Ende 2006). Dadurch sollte die
Zentralstelie den Erfordernissen der Streitkrifte angepasst werden.

Im Juli 2007 gab der Bundesminister fiir Landesverteidigung?® die Ziel-
setzungen und mittels Weisung die Neugliederung der Sektionen der
Zentralstelle vor. Demnach sollten neben einer signifikanten Redu-
zierung der systemisierten Arbeitsplitze deutlich schlankere und fla-
chere Strukturen geschaffen und die operativen Aufgaben im groBt-
moéglichen Umfang an nachgeordnete Dienststellen und Kommanden
delegiert werden. Neben einer Optimierung von Abldufen und Reduk-
tion der Bearbeitungsebenen wiren auch Doppelgleisigkeiten zu besei-
tigen. Eine konkrete Vorgabe hinsichtlich eines zu erreichenden Per-
sonaleinsparungsziels fehlte jedoch.

Die Einnahme der neuen Strukturen der Zentralstelle war mit 1. Juni 2008
vorgesehen; tatsichlich erfolgte sie mit 1. November 2008 und damit
insgesamt mehr als vier Jahre nach Beginn der Reformbemiihungen fiir
die Zentralstelle.

Der RH kritisierte, dass keine konkreten Personalstandsziele bei der
Weiterflihrung des Projekts Zentralstellenorganisation ab 2007 erarbei-
tet wurden. Er empfahl dem BMLVS, Projekte zur Redimensionierung
von Verwaltungsstrukturen auf Basis einer umfassenden Aufgaben-
kritik mit konkreten, quantitativen Personalstandszielen auszustatten.

Gemif} Stellungnahme des BMLVS werde es im Rahmen der Bearbeitung
der aktuell neu initiierten struktureflen Reformmafnahmen die Empfeh-
tungen in den durch den RH kritisierten Bereichen beriicksichtigen.

5 nach einem Ministerwechsel (Bundesminister Mag. Darabos folgt Bundesminister Platter)
[
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Teilprojekt Zentralstellenorganisation Personalmafinahmen des BMLVS im Rahmen von

Organisatorische und
personelle Ande-
rungen

Bund 2012/5

Reorganisationen

25.1 (1) Neben organisatorischen Anderungen innerhalb der Zentral-

stefle fiithrte das BMLVS im Zuge der Zentralstellenorganisation ecine
Umstrukturierung der bereits im Rahmen der REORG 2002 ausgela-
gerlen operativen Aufgaben (Dienststellen und Amter) durch.”

Das neugegriindete Amt fiir Ristung und Beschaffung war gleichzei-
tig «ls .Direktion fir Riistung und Beschaffung" im Organigramm der
Zeniralstelle als Teil der Sektion I {.Bereitstellung"} abgebildet. Die
Abteilungsleiter sowie auch Referenten filhrten Tatigkeiten flir die Zen-
tralstelle aus und besafien teilweise Erméchtigungen zur selbststan-
digen Behandlung von Geschéftsstiicken {Unterschriftenleistung fiir
den Bundesminister). Daher mussten sie nicht nur auf den Arbeitsplit-
zen im nachgeordneten Amt, sondem auch auf Arbeitspldtzen in der
Zentralstelle (sog. ,.800er“-Arbeitsplétze) gefithrt werden.

Das BMLVS verringerte in der Zentralstelle die Anzahl der Gruppen von
17 auf 14, die Anzahl der Abteilungen von 55 auf 54 und die Anzahl der
Referate von 295 auf 204 (Stichtag 1. Janner 2007 zu 1. Janner 2011}

(2) Der Personalstand der Zentralstelle und der nachgeordneten Bereiche
entwickelte sich im Uberpriifungszeitraum - ungeachtet alifalliger Auf-
gabenverschiebungen - folgendermaBen:

" Das BMLVS ergiinzte folgende nachgeordnete Bereiche:

- Neugriindung des nachgeordneten Amis fir Riistung und Beschaffung und Zuordnung
der bereits im Rahmen der REORG 2002 aus der Zentralstelle herausgelésien Abtei-
lungen (Fahrzeuge, Gerét und persénliche Ausriistung/ Waffensysteme und Munitionf
Lultzeugabteilung/ Teile der Abteilung Informations— und Kommunikationstechno-
logiesysteme/ KauFmiinnische Abteilung) sowie der Abteilungen Bereitstellungspro-
jekte, Infrastruktur und Fihrungsunterstiitzung

= Neugriindung des vorher den Lufistreitkriifien zugehérigen .Materialstab Luft als nach-

geordneter, vom Sektionsleiter der Sektion I direkt gefiihrien Standeskmper (mit eige-
ner Personalverwaltung) sowie Neugriindung der nachgeordneten Dienststelle . Verili-
kation”

Verschiebung der vorher selbststindig nachgeordneten Zeniralen technischen Pro-
duktdokumentation in das nachgeordnete Amt fir Riistung und Wehrtechnik
Uhertragung von Aufgahenbereichen aus der Personalabteilung A der Zentralstelle
an das Heerespersonalamt
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Teilprojekt Zentralstellenorganisation

Tabelle 8: Personalstandsentwicklung der Zentralstelle und nachgeordneten Bereiche
2007! 2008 2009 2010t yerhaltnls
Anzahl in %

systemisierte Arbeitspldtze gemal _

Organisationsplan Zentralstelle 1.003 918 961 966 3.7

Personalstandsentwicklung in VBA in %

Zentralstelle chne nachgeordnete

Bereiche? 934 945 969 938 +0,4

Zentralstelle mit nachgeordneten

Bereichen, die friiherS Teil der 999,75 1.068,75 1.132,75 1.138,25 +13,9

Zentralstelle waren?

Zentralstelle mit atlen direkt

zugeordneten, nachgeordneten

Bereichen (Djenststellen, Standes- 3.720,3 3.745,04 3.770,21 3.769,42 +1,3

kdrpern und Amtern)*

gesamte Zustdndigkeit der Dienst- -

behérde Zentralstelle® 5.862,63 5.809,06 5.817,48 5.777,37 1,5

Personalausgaben {chne nachge- C s .

ordnete Bereiche) in Mill. EUR n %
52,72 57,36 59,10 58,90 + 11,7

6

jeweils 31. Dezember

Zentralstelle inklusive der mit 1. Februar 2009 vom BKA ans BMLVS libertragenen Sportagenden (38 VBA in der Sektion
und sieben VBA im Kabinett)

Zusdtzlich die nachgeordneten Dienststellen Zentrale technische Produktdokumentation, Luftzeugabteilung, Bereitstellungs-
projekte, Infrastruktur, Fithrungsunterstitzung sowie das nachgeordnete Amt fir Ristung und Beschaffung (= Direktion Fiir
Ristung und Beschaffung)

Zusitzlich die nachgeordneten Dienststellen Biiro fir Sicherheitspolitik, Militargeneralvikariat, Evangelische Militérsuper-
intendentur, Heeresbild- und Filmstelle, Heeresdruckerei, Amtswirtschaftsstelle, Osterreichische Militarbibliothek,
Redaktion Truppendienst, Verifikation, Militarvertretung Brissel, sonstige militarische Vertretungen im Ausland sowie die
nachgeordneten Standeskirper Materialstab Luft und das Heeresgeschichtliche Museum und folgende nachgeordnete Amter:
Amt Fiir Riistung und Wehrtechnik, Heerespersonalamt, Heerespachrichtenamt, Abwehramt, Militdrisches Immobilienzentrum
{(vormals Heeresbau- u Vermessungsamt) sowie das Amt fiir Bundessporteinrichtungen

2usdtzlich die Akademien und Schulen (Landesverteidigungsakademie, Theresianische Militdrakademie, Heeresunter-
offiziersakademie, Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule, Heerestruppenschule, Heereslegistikschule, Fernmelde-
truppenschule, ABC-Abwehrschule)

vor 2002

Quelle: BMLVS
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Teilprojekt Zentralstellenorganisation PersonalmalRnahmen des BMLVS im Rahmen von

o] 1 9019
Bund 2012/5

25.2

Reorganisationen

Die Personalaufwendungen fiir die Zentralstelle (chne nachge-
ordnete Bereiche) stiegen von rd. 52,7 Mill. EUR im Jahr 2007 auf
rd. 58,9 Mill. EUR im Jahr 2010. Dies entsprach einer Steigerung von
rd. 11,7 %,

Das BMLVS verringerte im Organisationsplan die Anzahl der systemi-
sierten Arbeitspldtze der Zentralstelle {ohne nachgeordnete Bereiche)
inklusive der 2009 neu dazugekommenen Sportagenden (rd. 45 VBA)
von 1.003 auf 966 bzw. um 3,7 %. Der Personalstand der Zentralstelle
selbst (ohne nachgeordnete Bereiche] verinderte sich von 934 auf
938 VBA (inkl. der Sportagenden). Unter Beriicksichtigung der nach-
geordneten Bereiche, die vor den Organisationsmal3nahmen Teil der
Zentralstelle waren, erhohte sich der Personalstand von rd. 1.000 auf
1.138 VBA bzw. 13,9 %. Der Personalstand der Zentralstelle samt aller
direkt nachgeordneten Dienststellen, Standeskorpern und Amtern blieb
unter Beriicksichtigung der zusatzlichen Sportagenden nahezu ident
(von 3.720 auf 3.769 VBA bzw. + 1,3 %).

Der RH stellte fest, dass das BMLVS in der Zentralstelle eine Reduk-
tion der Organisationseinheiten vornahm, jedoch auch organisatorische
Auslagerungen von Aufgaben und von Personal in direkt nachgeord-
neten Dienststellen durchfiihrte.

Der RH erachtete eine 3,7 Oige Verminderung der systemisierten
Arbeitsplatze nicht als signifikante Reduktion der Zentralstelle. Die
Anzahl der systemisierten Arbeitsplatze lag damit um 246 bzw. 34 %
iiber den ersten Zielvorgaben fiir die Zentralstellenorganisation von
720 systemisierten Arbeitsplatzen.

Der RH stellte kritisch fest, dass das BMLVS den tatsichlichen Per-
sonalstand in der Zentralstelle selbst im Zeitraum 2007 bis 2010 ein-
schlieBlich der Sportagenden (mit 45 VBA) geringfiigig von 934 auf
938 VBA erhhte. Weiters stellte der RH fest, dass unter Einbeziehung
jener nachgeordneten Bereiche, die vor der REORG 2002 bzw. der Zen-
tralstellenorganisation Teile der Zentralstelle bildeten und im selben
Zeitraum zudem eine Erhohung des Personalstands {von rd. 1.000 auf
1.138 VBA) erfolgte. Der Personalstand der Zentralstelle einschlief3-
lich aller der Zentralstelle direkt nachgeordneten Dienststellen wurde
von 3.720 VBA auf 3.769 VBA bzw. um 1,3 % erhoht.

Das BMLVS hat somit die Zielsetzung, deutlich schlankere und flachere
Strukturen in der Zentralstelle zu realisieren, nicht erreicht.
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Der RH empfahl dem BMLVS, die Organisation der Zentralstelle ein-
schlieBlich der nachgeordneten Dienststellen auf Basis einer umfas-
senden Aufgabenkritik zu straffen und eine vertiefte Priifung der
Abldufe und Schnittstellen zwischen Zentralstelle und nachgeord-
neten Bereichen vorzunehmen.

Laut Stellungnahme des BMLVS seien im Rahmen seiner Reformanstren-
gungen in allen Betrachtungsbereichen Reduzierungen erfolgt. Im Rah-
men der Bearbeitung der aktuell neu initiierten strukturellen Reform-
mafBnahmen werde es die Empfehlungen in den durch den RH kritisierten
Bereichen beriicksichtigen,

Teilprojekt territoriale Verwaltung - Militarkommanden

Allgemeines

216

26

Das BMLVS hatte in jedem Bundesland gemal den féderalen Struk-
turen ein Militirkommando eingerichtet. 1hr Aufgabenspektrum als
Teil der Grundorganisation des BMLVS umfasste insbesondere

- die zivil-militirische Zusammenarbeit mit Organen des Bundes, der
Linder und Gemeinden (,Verbindungsstelle®],

- den Betrieb von Kasernen (Betriebsversorgung) und Truppeniibungs-
plitzen sowie Teilbereiche des Facility Managements,

- das Erganzungswesen inklusive der Stellungskommissionen,

- die Flihrung von Assistenzeinsitzen sowie Befehligung von Trup-
penelementen,

~ Militirseelsorge, Militarmusik und die Garde, sowie

- die soziale Betreuung und Berufsforderung sdmtlicher im Bundes-
land stationierter Truppenkdrper und Dienststellen.

Per 31. Dezember 2007 enthielten die Organisationspldne der Militar-

kommanden 5.390 systemisierte Arbeitsplatze, wovon nur rd. 200 der
Truppe zuzurechnen waren.

Bund 201 .'l_""u
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PersonalmafRnahmen des BMLVS im Rahmen von
Reorganisationen

27.1 (1) Das Projektziel fiir das im September 2004 beauftragte Teilpro-

jekt Territoriale Verwaltung war laut Projektauftrag die Evaluierung
der Aufbau- und Ablauforganisation (Standorte) sowie der zugeord-
neten Aufgaben und Schnittstellen, um diese an die im Rahmen von
OBH 2010 verkleinerte Streitkraftestruktur anzupassen.

Fir die Planung der Strukturdnderungen waren nur allgemeine Rah-
menbedingungen wie z.B.

- der Erhalt des Militdarkommandos als ein Verwaltungs- und Verbin-
dungskommando in den Bundeslandern,

- die zentrale Fihrung der fiir den Kasernenbetrieb zustindigen
Betriebsstaffeln (Betriebsversorgungsstellen),

- die Verringerung des Umfangs der Systemerhaltung (Reduzierung
der Grundwehrdiencr-Arbeitsplitze von 6.000 aul 1.500 bis 2.000
und

- die Beurteilung der Verantwortlichkeiten hinsichtlich der Miliz-
strukturen

vorgegeben.

Konkrete Vorgaben zur Reduzierung von Personal bzw. von Personal-
ausgaben im Projektauftrag auf Basis einer grundsatzlichen Aufga-
benkritik fehlten.

{2) Im Rahmen der Projektdurchfiihrung erarbeitete das Management
OBH 2010 Vorschiage fiir die mogliche Struktur der Militirkommanden.
Im Miirz 2005 legte es vier Varianten fiir die mogliche kiinftige Struk-
tur der Militirkommanden mit unterschiedlich groBen Aufgabenge-
bieten vor. Die Varianten reichten einerseits von einer Reduktion der
Aufgaben des Militirkommandos auf ausschlieBlich zivil-militarische
Zusammenarbeit mit insgesamt ca. 405 VBA fiir alle neun Militarkom-
manden bis hin zur Beibehaltung aller wesentlichen bisherigen Auf-
gaben wie Betriebsversorgung, Facility Management fiir die Standorte
und die Aufgaben einer Erginzungsbehérde.

Im Mai 2005 gab das Management OBH 2010 die Zielstruktur der
Militirkommanden vor und legte als Obergrenze 3.030 VBA — ohne
Beriicksichtigung des Personals fiir den Betrieb der Truppeniibungs-
pliatze — fest. Fiir die Truppeniibungsplatze nannte das BMLVS als
Zielvorgabe 550 VBA. Somit waren fiir die Militirkommanden insge-
samt 3.580 VBA fiir die Aufgabenerfiillung vorgesehen. Die Vertei-
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lung des Personals auf die einzeinen Bereiche der Militairkommanden
sollte wie folgt erfolgen:

Militirkommanden inkl. Erginzungsbehérden 900 VBA
Kasernenbetrieb 1.650 VBA
Militdrmusiken 150 VBA
Garde 150 VBA
Kommando Stabskompanie und Baupionierzug 180 VBA
Truppeniibungsplitze 550 VBA

{3) Die Organisationsabteilung des BMLVS erstellte im Dezember 2006
zur Umsetzung der Projektergebnisse einen Referenzorganisationsplan
des Militirkommandos Steiermark.

Im Bereich Kasernenbetrieb sah das BMLVS vor, die Betriebsstaffeln
{zustdndig fur Bekleidung, Betreuung, Wartung, Wache, etc.} nunmehr
direkt den Militirkommanden zu unterstellen. Dadurch konnte eine
Hierarchieebene eingespart und die Anzahl der Referate in den neun
Bundesliandern von 185 auf 104 {im Vergleich 2007 zu 2010] verrin-
gert werden. Das Kommando iliber Truppenteile, wie z.B. die Militér-
streife, die Sanititskompetenz oder die ABC-Abwehrkompanie, wurde
den Streitkraften iibertragen.

Das BMLVS plante, die Militirkommanden mit 1. Juli 2008 in ihre
neuen Strukturen iberzuleiten (Militdirkommando Vorarlberg mit 1. Juli
2007). Die Einnahme der Zielstrukturen bzw. der Abschluss der Perso-
naluberleitungen erfolgten fiir die Militarkommanden Wien, Nieder-
osterreich, Tirol, Salzburg und Vorarlberg mit 1. November 2010 und
fur die Militirkommanden Burgenland, Oberdsterreich, Steiermark und
Kdrnten mit 1. Dezember 2010 und damit erst rund vier Jahre nach
Vorlage des Endberichits.

Per 31. Dezember 2010 belief sich die SOLL-Struktur der Militar-
kommanden im Organisationsplan auf insgesamt 4.031 systemisierte
Arbeitsplitze {VBA) und lag somit um 451 bzw. rd. 13 % systemisierte
Arbeitsplitze {iber dem vom Management OBH 2010 vorgeschlagenen
Personalbedarf in Héhe von 3.580 VBA.

(4) Die Entwicklung des Personalstands (Soll/lst) und der Personalaus-

gaben der Militdirkommanden stellte sich im Zeitraum 2007 bis 2010
wie folgt dar:

Bund 2012/5
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Tabelle 9: Entwicklung des Personalstands und der Personalausgaben der Militirkommanden
Verhiltnis
Militirkommanden? . i L i 2007 zu 2010
Anzahl in %
Arbeitsplitze Organisationsplan 5.390 5.178 4.912 4.031 - 25,2
Personalstand (Anzahl Personen) 5.249 5.134 4.776 4.653 - 11,4
Personalstand in VBA 5.077 4.978 4.628 4.502 -11,3
in Mill. EUR in %
Jahrliche Personalausgaben 167,71 168,28 178,14 171,19 + 2,1

1
4

jeweils 31. Dezember

inklusive Garde und Truppeniibungsplatze

Quelle: BMLVS

27.2

27.3

Das BMLVS reduzierte im Organisationsplan (SOLL-Struktur] die Anzahl
der systemisierten Arbeitsplatze der Militirkommanden von 2007 bis
2010 um insgesamt 1.359 Arbeitsplitze bzw. 25 O

Den tatsachlichen Perscnalstand der Militirkommanden verminderte
das BMLVS im gleichen Zeitraum von 5.077 auf 4.502 VBA (11,3 %).
Dieser lag um 922 VBA oder rd. 26 % iiber der vom Management 2010
ermittelten Obergrenze von 3.580 VBA. Die Personalausgaben der Mili-
tarkommanden stiegen demgegeniber im Priifungszeitraum um 2,1 %
auf 171,3 Mill. EUR.

Der RH kritisierte die lange Projektlaufzeit von rund sechs Jahren fiir
die Neustrukturierung der Militirkommanden. Er anerkannte, dass bei
der Neustrukturierung der Militairkommanden zwar eine Hierarchieebene
eingespart wurde, stellte jedoch fest, dass der Vorschlag des Manage-
ment OBH 2010 um weitere Reduzierung der SOLL-Struktur der Miti-
tarkommanden in den Organisationsplianen nicht umgesetzt wurde, so
dass diese per 31. Dezember 2010 in Summe einen um 451 VBA hésheren
Personalbedarf aufwiesen.

Der RH stellte kritisch fest, dass die Anzahl der tatsichlich in den Mili-
tairkommanden beschiftigten Personen (VBA) um 922 Personen bzw.
rd. 26 O iiber der Vorgabe des Management OBH 2010 lag. Er emp-
fahl daher dem BMLVS, weitere Einsparungsméglichkeiten an Perso-
nal in den Militdrkommanden auf Basis von Aufgabenevaluierungen
und -kritik zu erarbeiten.

Das BMLVS betonie in seiner Stellungnahme, dass 25,2 0 der Arbeits-
plitze in der Verwaltung eingespart worden seien.
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27.4

28.1

28.2

waltung -

Der RH entgegnete, dass die vom BMLVS ins Treffen gefihrte Einsparung
nur in der SOLL-Struktur vorgenommen wurde und die tatséchliche Ein-
sparung beim Personal der Militirkommanden rd. 11,3 % betrug. Dieser
Wert lag um rd. 26 % iiber der vom Management OBH 2010 ermittelten
Obergrenze von 3.580 VBA. Der RH wiederholte daher seine Empfeh-
lung, weitere Einsparungsmoglichkeiten an Personal in den Militdrkom-
manden auf Basis von Aufgabenevaluierungen und -kritik zu erarbei-
ten.

SchlieBung von Standorten

Eine wesentliche BestimmungsgroBe fiir den Personalbedarf der Mili-
tdrkommanden stellte die Anzahl und GroBe der zu betreibenden Kaser-
nen und Betriebsgebdude dar.

Das Management OBH 2010 legte ihren Vorschlagen fiir die Erstellung
der Organisationsplédne im Rahmen des Teilprojekts Territoriale Verwal-
tung die Annahme eines Personalbedarfs von maximal 1.650 VBA fiir
den Betrieb von 52 Kasernen und Betriebsgebduden zugrunde (durch-
schnittlich rd. 32 VBA in den Betriebsstaffeln fiir den Kasernenbetrieb).
Weitere Detailplanungen im Rahmen des Reformprojekts OBH 2010 gin-
gen von 61 Kasernen und Betriebsgebduden mit demselben Personalbe-
darf fur die neue Struktur des OBH aus (durchschnittlich rd. 27 VBA).

Nach Konsultationen mit den Landeshauptleuten im Friihjahr 2005 wur-
den sieben zusidtzliche Kasernen in der Planung belassen. Aufgrund
fehlender Ersatzinfrastruktur konnten weitere 18 Kasernen noch nicht
geschlossen werden. Mit Stichtag 26. April 2011 befanden sich 86 Kaser-
nen und Betriebsgebdude und damit um rd. 41 % mehr, als es der Pla-
nung mit 61 Kasernen entsprach, in Betrieb.

Nach Ansicht des RH war das aus militdrischen Erwigungen mog-
liche Einsparungspotenzial an Personal in den Militirkommanden noch
nicht ausgeschopft. Er wies darauf hin, dass sich alleine aufgrund der
htheren Anzahl der zu betreibenden Kasernen und Betriebsgebiiude
rechnerisch ein Personalbedarf fiir den Kasernenbetrieb von 2.322 VBA
und damit um 672 VBA mehr, als es dem Vorschlag vom Management

OBH 2010 in Hohe von 1.650 VBA entsprach, ergibt.
Der RH empfahl dem BMLVS, die Bemithungen zur Anpassung der

Anzahl von Kasernen und Betriebsgebduden an die militarischen Erfor-
demisse fortzusetzen.
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28.3 Das BMLVS bekriiftigte in seiner Stellungnahme das Ziel, die geplante
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29.1

29,2

29.3

und erarbeitete Zielinfrastruktur zu erreichen bzw. im Rahmen der res-
sourcenbedingt notwendigen weiteren Reduzierung des OBH eine wei-
tere Standortoptimierung zu verfolgen.

Rechtsberater

Die neue Organisationsstruktur fiir die Militirkommanden sah vor, die
dem Militdirkommandanten nachgeordneten Arbeitspldtze der Rechts-
berater von acht auf 21 durch Verlegung vom Streitkraftefiihrungs-
kommando bzw. den Brigadekommanden zu erhéhen. Das BMLVS
begriindete dies mit der Zustdndigkeit der Militirkommanden als lan-
desmilitdrbeh6rdliches Kompetenzzentrum. Rechtsberatung sollte nun-
mehr eine .territoriale” Dienstleistung werden.

Der RH stellte im Rahmen der Gebarungsiiberpriifung fest, dass 12 der
21 Rechtsberater ihren Dienst nicht auf den zugeteilten Arbeitsplat-
zen bei den Militirkommanden, sondern auf den vorherigen Arbeits-
plétzen beim Streitkriftefihrungskommando bzw. den Brigadekom-
manden versahen.

Laut BKA erhohte die Schaffung eines vom Militirkommandanten zu
fiihrenden .Kompetenzzentrums® fiir Rechtsangelegenheiten die Ver-
antwortlichkeit und damit die Wertigkeit des Arbeitsplatzes des Militar-
kommandanten. Von der beabsichtigten Abwertung der Arbeitspldtze
der Militarkommandanten im Rahmen der Erstellung der Organisations-
pline (aufgrund des Verlustes der truppenfithrenden Aufgaben der Mili-
tdrkommanden) auf MBO 2 (statt MBO 1) sei daher Abstand genommen
worden. Die in MBO | eingestuften Militirkommandanten, mit Aus-
nahme von Vorarlberg und Salzburg, wiesen damit eine hohere Arbeits-
platzwertigkeit als die truppenfihrenden Brigadekommandanten auf.

Der RH kritisierte die aus sachfremden Motiven erfolgte Organisations-
anderung und damit fehlende Organisationsplanwahrheit. Er empfahl
dem BMLVS, eine auf die tatsidchliche Aufgabenerfiillung abgestimmte
Erstellung des Organisationsplans der Militirkommanden vorzuneh-
men.

Laut Stellungnahme des BMLVS wurden bei der Uberarbeitung der SOLL-

Struktur des OBH auch die Organisationspline der Militirkommanden
gepriift und bearbeitet.
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30.1 Im Mirz 2005 legte das Management OBH 2010 zwei Varianten fiir

30.2

30.3

die Neustrukturierung der Militarmusik als Teil der Militirkommanden
vor. Die erste Variante sah eine Reduktion von neun bestehenden
Militirmusikkapellen auf vier mit 150 VBA und rd. 170 Soldaten-
musiker (Grundwehrdiener und Zeitsoldaten) vor. Mit der zweiten
Variante plante das BMLVS neun Militirmusikkapellen mit 161 VBA
und rd. 320 Soldatenmusiker (Grundwehrdiener und Zeitsoldaten). Im
Dezember 2006 entschied der Bundesminister fiir Landesverteidigung
nach Verhandlungen mit den Landeshauptleuten, dass neun Militdr-
musiken bestehen bleiben und in die Stabskompanien der Militarkom-
manden eingegliedert werden.

Das im Zuge von Management OB 2010 errechnete Einsparungs-
potenzial von ca. 2,5 Mill. LUR bis 3 Mill. EUR blieb durch die Aus-
wahl der zweiten Variante unberiicksichtigt.

Der RH kritisierte, dass das BMLVS im Bereich der Militirmusik die
Variante mit dem hoheren Personalbedarf wihlte und mégliche Ein-
sparungspotenziale ungenutzt blieben. Er empfahl dem BMLVS, im
Bereich Militdrmusik noch bestehende Einsparungsmdéglichkeiten zu
nutzen.

Laut Stellungnahme des BMLVS sei es bemiihf, weiferhin Einsparungen
zu erzielen.

Weiterer Reformbedarf im Bereich Personalangelegenheiten

Organisation der Per- 311
sonalangelegenheiten
in der Zentralstelle

222

Personalangelegenheiten des BMLVS waren auch nach der Zentralstel-
lenorganisation 2008 auf sieben Abteilungen in zwei Sektionen in der
Zentralsteile aufgeteilt: In der Sektion 1l die Generalstabsabteilung
fiir die Personalbewirtschaftung der Generalstabsoffiziere, die Abtei-
lung Personalfithrung fiir alle Angelegenheiten der Personalfiihrung
im gesamten Ressortbereich und die Abteilung Personalmarketing fiir
die Personalbetreuung der Bediensteten mit Ausnahme des Personals
Uber Stand.

In der Sektion I waren die Angelegenheiten der Personalverwaltung

auf vier Abteilungen, ndmlich die Personalabteilungen A, B und C und
die Abteilung Personal Provider, aufgeteilt.

Bund 2012/5
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PersonalmafRnahmen des BMLVS im Rahmen von
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Die Personalabteilung B war vorgesetzte Dienstbehdrde. Der Leiter
der Abteilung unterfertigte die Schriftstiicke im Namen des Bundes-
ministers und vertrat das gesamte BMLVS in Personalangelegenheiten
gegeniiber dem BKA im Rahmen der Verwaltungsverhandlungen,
jedoch erst nach vorheriger Genehmigung durch die in der Sektion Il
angesiedelte Abteilung Personalfiihrung.

Die unterschiedlichen Zustidndigkeiten bzw. die Zusammenarbeit der
Personalabteilung B und der Personalfiihrung waren in einem eige-
nen Schnittstellendokument festgelegt. Dennoch kam es zu Verzége-
rungen in der Aktenbearbeitung zum Nachteil von Bediensteten sowije
zu unterschiedlichen Einschidtzungen dienstrechtlicher Erfordernisse,
und zwar im Einzelnen z.B.

- zu l,5-jdhriger Verzdgerung bei Zustimmung zu einem Versetzungs-
antrag und

- zu jahrelangem Verbleib von Bediensteten auf dienstrechtlich nicht
existenten Arbeitspldtzen aufgrund fehlender Einteilung auf syste-
misierte Arbeitsplitze.

Der RH stellte fest, dass die Verwaltung der Personalangelegenheiten
im BMLVS insgesamt auf sieben Abteiiungen in zwei Sektionen auf-
geteilt war und die Mdglichkeiten zu deren Optimierung im Zuge des
Teilprojekts Zentraistellenorganisation nicht ausgeschopft wurden.

Er empfahl dem BMLVS, zur weiteren Straffung der Verwaltungsstruk-
turen Personalverwaltung und Personalfithrung organisatorisch in eine
Sektion zusammenzulegen. Damit kénnten die Verfahrensdauern ver-
kirzt, unterschiedliche Einschiatzungen auf kurzem Wege abgeklart
und Verzégerungen zum Nachteil der Bediensteten vermieden werden.

Laut Stellungnahme des BMLVS wiirde im Rahmen der Anpassung der
geltenden Geschiftseinteilung der Zentralstelle auf Basis einer umfas-

senden Aufgabenkritik eine vertiefte Prifung der Abliufe und Prozesse
erfolgen.
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Einflihrung von befris-  32.1 Aufgrund der auf die gesamte Dienstzeit als Beamte ausgelegien Berufs-

teten Dienstverhalt-
nissen
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laufbahnen des militdrischen Personals®® (ausgenommen die KIOP/
KPE-Krifte*?, ca. 1.000 Soldaten) wechselten Soldaten ab ca. 40 Jah-
ren (vorgesehener Alterskorridor) von der Truppe in die Grundorga-
nisation und verblieben his zum Pensionsantritt im Personalstand des
BMLVS. Im Gegensatz zu anderen europdischen Lindern war zudem
im gesamten dffendichen Bereich keine bevorzugte Aufnahme von
Soldaten nach zeitlich befristeten Dienstverhéltnissen vorgesehen.

Dies hatte einerseits negative Auswirkungen auf die Altersstruktur der
Bediensteten im BMLVS. Andererseits ergab sich die Notwendigkeit
einer entsprechenden GréBe der Grundorganisation, um dem milita-
rischen Personal nach Erfiillung der militirischen Aufgaben bei der
Truppe einen Arbeitsplatz zur Verfligung stellen zu kdnnen.

Die Bundesrepublik Deutschland hingegen beschéftigte rd. 130.000 Sol-
daten (von insgesamt ca. 250.000) auf Zeit und ca. 58.500 Berufssol-
daten. Die Bedarfsdeckung fiir die Berufsoffiziere erfolgte nach 13-
jahrigem Dienst als Zeitoffizier im Rahmen einer Bestenauslese, wobei
pro Geburtsjahrgang nur bis zu 420 Berufsoffiziere iibernommen wur-
den. Die Forderung der Berufsausbildung erfolgte bereits wihrend (z.B.
Absolvierung eines Studiums) oder nach dem befristeten militdrischen
Dienstverhiltnis. Erhebungen fiir das Jahr 2010 ergaben, dass rd. 90 %
der arbeitssuchenden Soldaten in der Bundesrepublik Deutschiand wie-
der in den zivilen Arbeitsmarkt eingegliedert werden konnten. Auch
andere Staaten, wie z.B. die Slowakei oder Italien, hatten zeitlich befris-
tete Vertrage fiir militdrisches Personal eingefiihrt.

Bundes-, Landes- und Kommunalbehérden in der Bundesrepublik
Deutschland sowie sonstige Korperschaften, Anstalten und Stiftungen
des éffentlichen Rechts hatten eine bestimmte Anzahl von Arbeitneh-
mer- und Beamtenstellen fir die Einstellung von Zeitsoldaten nach
Ablauf ihrer Verpflichtungszeit mit Eingliederungs- oder Zulassungs-
schein vorzubehalten. Diese mussten sich um die Stelle bewerben und
wurden nur bei Eignung aufgenommen. Eine anderweitige Besetzung
der vorgehaltenen Stelle mit zivilen Personen war jedoch ausgeschlos-
sen. 2010 wurden 1.822 Eingliederungs- bzw. Zulassungsscheine aus-
gestellt, die Erfolgsquote lag bei 80 9.

Die italienischen Streitkrifte z.B. beschaftigten (freiwillig) verpflichtete
Soldaten fiir die Dauer von ein oder vier Jahren (.volontari a ferma
prefissata di quattro anni®). Nach Ende der Verpflichtungszeit hatten

3 Lediglich der Einstieg in die Berufslaufbahn (Ausbildungszeit) war zeitlich befristet,

3 Kriifie fiir internationale Operationen/Kaderpriisenzeinheiten - zeitlich befristete Dienst-
verhaltnisse
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sie u.a. die Moglichkeit, bevorzugt in den &ffentlichen Dienst oder
bei den Ordnungs- und Sicherheitskriften (Carabinieri, Finanzwache,
Militarkorps des Roten Kreuzes, Polizei, Justizwache, Feuerwehr, etc.)
aufgenommen zu werden. Bei den Carabinieri sowie der Stadt- und
Provinzpolizei waren 100 % der Neuaufnahmen fiir zeitverpflichtete
Scoldaten reserviert, im zivilen 6ffentlichen Dienst 30 .

Zur weiteren Verringerung der Grundorganisation und Anpassung der
Altersstruktur an die militirischen Erfordernisse erachtete der RH Uber-
tegungen bezliglich der Einfihrung von befristeten Dienstverhéltnis-
sen fiir militdrisches Personal (Dienstzeitmodellen) mit einer gleich-
zeitigen Ausbildung fiir die zivile Folgeverwendung fiir zweckminig.

Er empfahl daher dem BMLVS, unter Bericksichtigung von Kosten-
und Nutzenaspekten Zeitmodelle [Zeitlaufbahnen) fiir militarisches
Personal zu entwerfen und entsprechende Modelle fiir die bevorzugte
Aufnahme von zeitlich befristet aufgenommenen Soldaten im 6ffent-
lichen Bereich anzuregen.

Das BMLVS teilte in seiner Stellungnahme mit, dass hinsichtlich der
bevorzugten Ubernahme von zeitlich befristet aufgenommenen Soldaten
in den dffentlichen Bereich erste kleinere Erfolge erzielt worden seien.

(1) Das Management OBH 2010 traf im Rahmen ihrer Teilprojekte keine
Festlegungen lber eine Anpassung der Anzahl an militarischen Fiih-
rungskriften an den verringerten Streitkrafteumfang.

Das BMLVS vergab weiterhin im Rahmen der Berufsoffiziersausbil-
dung jdhrlich rd. 99 Studienpldtze an der Theresianischen Militar-
akademie und rd. 250 Plitze an der Heeresunteroffiziersakademie zur
Ausbildung der Unteroffiziere. Die Anzahl der Absolventen der The-
resianischen Militdrakademie lag jahrlich zwischen 66 und 85 und bej
der Heeresunteroffiziersakademie zwischen 106 bis 277 Bediensteten.
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Tabelle 10: Absolventen der Theresianischen Militdrakademie und der Heeresunter-

offiziersakademie
2006 2007 2008 2009 2010
Absolventen Anzahl
Theresianische Militdrakademie 85 66 83 69 71
Heeresunteroffiziersakademie 123 277 179 107 106

Quelle: BMLVS

Die Anzahl der Offiziere und Unteroffiziere entwickelte sich demnach
zwischen 2006 und 2011 wie folgt:

Tabelle 11:  Entwicklung der Anzahl der Militarpersonen und Militarpersonen

auf Zeit (Offiziere und Unteroffiziere)

MBUO 13 MBUQ 24

1 2
MBO 11/MZ01 MBO24/M202 . MZUo 2

1. Jdnner 2006 480 2.163 7.245 3.281
1. Janner 2011 533 2.298 7.541 2.647
Differenz + 53 + 135 + 296 - 634

1 MBO 1 (Grundlaufbahn z.B. Generalstabsoffizier einer Brigade, Funktionsgruppe 9 2.B. Chef des
Generalstabes)

2 MBO 2 (Grundlaufbahn z.B. Sicherheitsoffizier Luftzielschiefien, Funktionsqruppe 9 z.B. Kommandant

Heereslogistikzentrum Wien)

MBUO 1 (Grundlaufbahn z.B. Kommandant Aufkldrungsgruppe, Funktionsgiuppe 7 z.B. Kemmandant

Luftraumbeobachtungsdienst)

4 MBUO 2 {Grundlaufbahn z.B. Kommandant Spiirtrupp, Funktionsgruppe 2 z.B. Kommandant Kampfpanzer)
Die Anzahl der Militdrpersonen auf Zeit lag bei den Offizieren zwischen 16 und 63 Personen.

Quelle: BMLVS

Die Anzahl der Militarberufsoffiziere sowie der Militdrpersonen auf Zeit
der Verwendungsgruppen 1 und 2 (MBO 1/MZO 1) sowie der Unter-
offiziere der Verwendungsgruppe 1 stieg um insgesamt 484 Vollzeit-
beschaftigte, wahrend sich die Anzahl der Unteroffiziere der Verwen-
dungsgruppe 2 um insgesamt 634 VBA verminderte.

(2) In der Schweiz bezitferte die militirische Fithrung das Potenzial fiir

Offiziere gemahB Erfabrungswerten mit rd. 5 % der Schweizer Armee-
angehorigen (Schweizer Armeebericht 2010).
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34.1
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Der Anteil der Berufsoffiziere (MBO | und MBO 2) sowie der Milizof-
fiziere betrug in der SOLL-Struktur (Organisationsplan) der gesamten
osterreichischen Streitkriafte® per 31, Dezember 2010 hingegen ins-
gesamt 11,9 0.

Der RH bemingelte die fehlende Reduktion der militarischen Fiih-
rungsstrukturen im Rahmen der Umsetzung der Reform OBH 2010.
Er kritisierte, dass die Aufnahme- und Absolventenzahlen der beiden
Akademien jahrlich konstant gehalten wurden und sich dadurch die
Anzahl der Militdrpersonen (inkl. Militirpersonen auf Zeit) der hochs-
ten drei Verwendungsgruppen um insgesamt 484 Vollzeitbeschaftigte
erhéhte,

Der RH empfahl dem BMLVS, auf eine anteilsméaBige Verringerung
der hoherwertigen Arbeitspldtze im militarischen Bereich zu achten
und langfristig ein ausgeglichenes Verhdltnis der Flthrungsfunktionen,
angepasst an die Grife der Streitkrafte, festzulegen. Dazu wire recht-
zeitig fiir eine entsprechende Anpassung der Aufnahmekontingente
an beiden Aushildungsakademien zu sorgen.

Das BMLVS teilte in seiner Stellungnahme mit, dass seit 2011 die Offi-
ziersaufnahmequoten verringert worden seien,

(1} Die Bundesregierung gab im Rahmen der Haushaltsrechtsreform
den Ressorts neben der hichstzuldssigen ausgabenwirksamen Perso-
nalkapazitit auch Budgetgrenzen {iber einen vierjahrigen Zeitraum vor.
Zur Riickfiihrung des Defizits waren fiir das BMLVS folgende Budget-
obergrenzen (Ausgabenobergrenzen auf Ebene der Untergliederung)
einzuhalten:

Tabelle 12:  Budgetobergrenzen des BMLVS

Budget BMLVS

2007

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
in 1.000 EUR

Bundesfinanzgesetze 2.250.273 2.037.399 2.216.570 2.250.056 2.186.100

Bundesfinanzrah-
mengesetze

2.240.344 2.167.835 2.168.327 2.099.000

Quellen: Bundesfinanzgesetz und Bundesfinanzrahmengesetze

Ell|i|; {;l!.!l_l;\

0 = Heeresgliederung Mobilititsorganisution; der Umfang der ésterreichischen Streitkriifte

betrug in der SOLL-Struktur per 31. Dezember 2010 insgesami 56.178 Arbeitsplitze
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Die Personalausgaben des BMLVS im Jahr 2010 in Héhe von
rd. 1,1 Mrd. EUR betrugen bereits jetzt rd. 51 % des 2015 verfugharen
Budgets. Im Vergleich dazu belief sich der Anteil der Personalausgaben
des militirischen Bereichs am Gesamtbudget in der Schweiz und in Finn-
land auf rd. 30 %. In Belgien betrugen die Personalkosten aktuell 55 %
der Verteidigungsaufwendungen, in Ungarn galt der derzeitige Anteil
von 42 % als hoch.

[ntern prognostizierte das BMLVS einen Sachaufwand (Investitions- und
Betriebsaufwand) fiir 2013 in Hohe von 1,2 Mrd. EUR. Das BMLVS redu-
zierte 2011 erstmals ihre internen Personalstandsziele unter die VBA-Zicl-
werte der Bundesregierung und verningerte die Aufnahmekontingente,

(2) Bei der Priifung der Bezugsbestandteile stellte der RH fest, dass das
BMLVS an das gesamte militdrische Personal, ungeachtet ob es bei
der Truppe oder in der Grundorganisation eingesetzt war, eine Trup-
pendienstzulage ausbezahlte. Im Jahr 2010 erhielten durchschnittlich
17.142 Personen cine Truppendienstzulage liberwicsen. Die Ausgaben
dafiir betrugen insgesamt rd. 9,3 Mill. EUR, davon fiir die Militdrper-
sonen in der Grundorganisation rd. 4,4 Mill. EUR.

Die Aufwendungen des BMLVS fiir Uberstundenleistungen betrugen
im Jahr 2010 rd. 31 Mill. EUR, die Aufwendungen fiir den sog. ,Ver-
langerter Dienstplan” bzw. .41. Stunde" insgesamt rd. 16,2 Mill. EUR.

(3) Die Personalausgaben des BMLVS entwickelten sich im Vergleich
zu den Personalstinden folgendermaBen:

i

z

Tabelle 13:  Bedienstete und Personalausgaben

2007 2008 2009 2010 el
Anzahl in %
gﬁ'sggférﬁgﬁ{’)‘t (Fersonsn) per. || Sorgia’ + | 24409 . 24491 | 23.803 25
in Mill. EUR in %
Summe Personalausgaben? 978,41 1.026,65 1.045,03 1.067,98 +9,2
in EUR in %
Personalausgaben pro Kopf 39.752 41.906 42.670 44,512 +12

Untergliederungen 0, 7 und 8, inkl. Zeitsoldaten und Sportangelegenheiten

inkl. Zeitsoldaten und Sportangelegenheiten, UT G, UT 7 und UT 8; die Auswertungen aus dem PM-SAP Management-
informationssystem werden nach Gebiihrlichkeit erstellt und riickwirkend gedndert. Unterschiede zur Haushaltsverrech-
nung ergeben sich v.a. im Bereich der Reiserechnungen und Uberstundenabrechnung.

Quellen: BMLYS, BKA (Abfragedatum 1. April 2011)
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34.2

PersonalmaBnahmen des BMLVS im Rahmen von
Reorganisationen

Die Personalausgaben stiegen im Uberpriifungszeitraum im Vergleich
zu der um 615 Personen (2,5 %) verringerten Anzahl der Bediensteten
um rd. 89,6 Mill. EUR (9,2 %), die Personalausgaben pro Kopf {Perso-
nalstand per 31. Dezember) um rd. 12 Y.

Der RH wies darauf hin, dass der Umfang der Personalstandsreduk-
tion im BMLVS bislang nicht ausreichte, um die Personalkostenstei-
gerungen auszugleichen. Auf Basis der budgetiren Vorschau bis 2015
wire daher eine weitere Reduktion des Anteils der Personalausgaben
zu den Sachausgaben erforderlich.

Fiir weitere Einsparungen empfahl der RH dem BMLVS, den Zulagen-
katalog z.B. im Hinblick auf die Truppendienstzulage auf weitere Ein-
sparungsméglichkeiten zu untersuchen und zu priifen, ob durch Einsatz
von Personal iiber Stand die Uberstunden reduziert werden konnten.

34.3 Laur Stellungnahme des BMLVS werde es weitere Einsparungsmég-

fichkeiten im Rahmen der Bearbeitungen des Stabilitdtspakets priifen.
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35 Zusammenfassend hob der RH folgende Empfehlungen an das BMLVS

hervor:

(1) Die Teilprojekte Zentralstellenorganisation und Territoriale Ver-
waltung wiren zu evaluieren, um den noch anstehenden Reform-
bedarf fiir diese Teilbereiche abschiitzen zu kdnnen. (TZ 2)

(2) Bei zukiinftigen Reformen wire der Gesamtumfang geplanter
Personaleinsparungen auf Basis von Aufgabenevaluierungen und
-kritik zu erarbeiten. (TZ 3)

(3) Die Personalstandsziele kiinftiger Verwaltungsreformprojekte
wiren an die Vorgaben der Bundesregierung anzupassen. (TZ 4)

(4) Der Umfang des Organisationsplans wire an die Vorgaben der
Personalstandsziele der Bundesregierung anzupassen. (TZ 8)

(5) Der getrennte Ausweis in systemisierte und nicht systemisierte
Arbeitsplitze wire als zweckmaiBiges Mittel der Personalbewirtschaf-
tung heizubehalten. (TZ 7)

(6) Samtliche MaBnahmen zur Reintegration von Personal iiber
Stand auf systemisierte Arbeitsplatze sollten forciert betrieben wer-
den, um deren Anzahl zu verringern. (TZ 7)

(7) Projektbezogene Kosten wiren als wesentliche Parameter fiir die
Evaluierung von Aufwand und Nutzen vollstindig zu erheben. Die
Bemiihungen hinsichtlich verwendungsgruppenkonformer Personal-
iiberleitungen wiren zu erhéhen und die Wahrungsbestimmungen
restriktiver anzuwenden. {1Z 10)

(8) Die Abteilung Personal Provider wire umfassender ins Perso-
nalbesetzungsverfahren einzubinden und das Personal iiber Stand
wire prioritir zu beriicksichtigen. (TZ 17)

(9) Die Aufgabenfelder der Abteilung Personalmarketing und jene der
Abteilung Personal Provider in den Militirkommanden wiren auf
mogliche Zusammenarbeitsfelder zu untersuchen. Mégliche Syner-
gien bei der Betreuung und Vermittlung von Bediensteten wiiren zu
nutzen. {TZ 13)

Bund 2012/5
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(10) Die individuelle Mobilitit der Bediensteten wire zu fordern und
die Zugrifismoglichkeiten der Bediensteten des BMLVS auf elek-
tronische Plattformen mit internen und externen Stellenangeboten
wiiren auszuweiten. (TZ 113)

(11) Das Aufgabenfeld der Abteilung Personal Provider wire nach
Abschluss der ReformmaBnahmen OBH 2010 zu evaluieren. (17 13)

(12) Im Rahmen der Personalbesetzungen wire auf eine entsprechende
Forderung der weiblichen Bediensteten, vor allem im Hinblick auf
dercen geringen Anteil im militdrischen Bereich, zu achten. (TZ 14)

(13) Die Moglichkeit der Hausaufenthalte fiir Personal iiber Stand
wire einzustellen und allen betroffenen Bediensteten wére eine ent-
sprechende Tétigkeit im BMLVS zuzuweisen. (TZ 15)

(14) Das bestehende oder zukiinltige Personal iiber Stand wire bei
den Personalaufnahmen zu beriicksichtigen und keine Mitarbeiter
auf nicht systemisierte Arbeitsplitze aufzunehmen. (17 18)

(15) Die Bemithungen um weitere Ressortvereinbarungen fiir den res-
sortiibergreifenden Transfer von Bediensteten wiren zu verstirken
und eine ressortiibergreifende Vorgangsweise bei Personalaufnah-
men mit einer vorgingigen verpflichtenden Priifung, ob in anderen
Ressorts geeignetes Personal zur Verfiigung steht, wire anzuregen.
(TZ 19)

(16) Bei kiinftigen PersonalmaBBnahmen wiren die Dienststellenvor-
gesetzten anzuweisen, die interne Kommunikation mit den Bedienste-
ten zeitgerecht durchzufiithren und die konkrete dienstliche Verwen-
dung jedem Bedivnsteten transparent und nachvollziehbar darzulegen.
(TZ 21)

(17) Es wiire zu erheben, ob das Angebot an Schulungen und Wei-
terbildungen auf den Bedarf und die Bereitschaft des Personals iiber
Stand sowie auf mogliche Einteilungsmoglichkeiten auf systemisierte
Arbeitsplitze abgestimmt ist. Spezifische Schulungs- bzw. Weiter-
bildungsleitlinien wiren weiters zu erarbeiten. (TZ 22)

(18) Im Rahmen einer Supervision der Betreuer der Abteilung Per-
sonal Provider wire zu erarbeiten, wie die individuelle Mobilitats-

bereitschaft der Bediensteten auf nicht systemisierten Arbeitsplét-
zen ohne zugewiesener Tatigkeit gefordert werden kann. (TZ 23)
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(19) Projekte zur Redimensionierung der Verwaltungsstrukturen
wiren auf Basis einer Aufgabenkritik mit konkreten Personalstands-
zielen auszustatten. (TZ 24)

(20) Eine vertiefte Priifung der Abldufe und Schnittstellen zwischen
Zentralstelle und nachgeordneten Bereichen wire im Hinblick auf
eine straffe Verwaltungsorganisation vorzunehmen. (17 25)

(21) Weitere Einsparungsmaoglichkeiten an Personal in den Militir-
kommanden wiren auf Basis von Aufgabenevaluierungen und -kri-
tik zu erarbeiten. (TZ 27)

{22} Eine auf die tatsichliche Aufgabenerfiillung abgestimmte Rich-
tigstellung des Organisationsplans der Militirkommanden wire vor-
zunehmen. (TZ 29)

(23) Die Bemiihungen zur Anpassung der Anzahl von Kasernen und
Betriebsgebiuden an die militidrischen Erfordernisse wiren fortzu-
setzen. {TZ 28)

(24) Im Bereich der Militirmusik wiren weitere Einsparungsmog-
lichkeiten zu nutzen. (TZ 30)

(25) Personalverwaltung und Personalfilhrung wiren organisato-
risch in eine Sektion zusammenzulegen. (TZ 31)

(26) Zeitimodelie (Zeitlaufbahnen) fiir Soldatendienstverhiltnisse
wiren einzufilhren sowie unter Beriicksichtigung von Kosten-
und Nutzenaspekten wiren entsprechende Modelle fiir die bevor-
zugte Aufnahme von zeitlich befristet aufgenommenen Soldaten im
6ffentlichen Bereich anzuregen. (TZ 32}

(27) Langfristig wiire ein ausgeglichenes Verhiltnis der militirischen
Fiihrungskrifte angepasst an die Grofle der Streitkrifte festzulegen
und rechtzeitig fiir eine entsprechende Anpassung der Aufnahme-
kontingente an beiden Ausbildungsakademien zu sorgen. (TZ 33)

(28) Der Zulagenkatalog wire inshesondere im Hinblick auf die Trup-
pendienstzulage auf weitere Einsparungsméglichkeiten zu untersu-
chen und es wire zu priifen, ob durch Einsatz von Personal iiber Stand
Uberstunden reduziert werden kénnten. {TZ 34)
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Gesamtprojektkosten
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Abkiirzungsverzeichnis

AG
Anm.
ASFINAG

ATF

BGBI.
BHG
BM...
BMF
BMVIT
bspw.
bzw.

ca.
co,

d.h.

EFRE
EG
ERP
EU
EUR
EWG

FFG

GmbH
GWL

i.d.E.
i.d.R.
inkl.

ITE

k.A.
KFG
Kfz
KfzStG
KLIEN
km

Aktiengesellschaft
Anmerkung

Autobahnen- und Schnellstraen-Finanzierungs-Aktien-

gesellschaft

Anschlussbahn- und Terminalforderung

Bundesgesetzblatt
Bundeshaushaltsgesetz
Bundesministerium...
flir Finanzen

flir Verkehr, Innovation und Technologie

beispielsweise
beziehungsweise

circa
Kohlendioxid

das heiflt

Europiischer Fonds fiir regionale Entwicklung

Européische Gemeinschaft

European Recovery Program
Europiische Union

Euro

Europdische Wirtschaftsgemeinschaft

Osterreichische Forschungsférderungsgeselischaft

Gesellschaft mit beschrinkter Haftung
Gemeinwirtschaftliche Leistungen

in der Fassung

in der Regel

inklusive

Intermodale Transporteinheit

keine Angabe
Kraftfahrgesetz
Kraftfahrzeug
Kraftfahrzeugsteuergesetz
Klima- und Energiefonds
Kilometer
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LKW

Mill.
Mrd.

NAP
NO,

0OBB

RCA AG
rd.

RH
RolLa
RoRo

SCHIG

TEU
tkm
TZ

u.a.
UKV
USt
USW.

vgl.
VO

z.B.

Lastkraftwagen

Meter
Million(en)
Milliarde(n)

Nattonaler Aktionsplan
Stickstoffoxide

Osterreichische Bundeshahnen

Rail Cargo Austria Aktiengeselischaft
rund

Rechnungshof

Rollende LandstraBe

Roll-on Roll-off

Schieneninfrastrukturdienstleistungsgesellschaft mbH

Tonne{n)

Twenty-foot Equivalent Unit
Tonnenkilometer (Tonnen mal Kilometer)
Textzahl(en)

unter anderem

unbegleiteter kombinierter Verkehr
Umsatzsteuer

und so weiter
Umweltvertraglichkeitspriifung

vergleiche
Verordnung

zum Beispiel

www.parlament.gv.at

239

43 von 100



44 von 100 [11-323 der Beilagen XX1V. GP - Bericht - 03 Hauptdokument Teil 3 (gescanntes Original)

Glossar

Absatzgesellschaft Verkehrsunternehmen, die fiir ihre Kunden
Verkehrsleistungen im Personen- oder Giter-
verkehr durchfithren;
in der OBB-Unternehmensgruppe: OBB-
Personenverkehr AG und Rail Cargo Austria AG

Anschlussbahn Nicht-&ffentliche Eisenbahnanlagen, die
dem angeschlossenen Unternehmen den
direkten Zugang ins 6ffentliche Schienen-
netz erméglichen; damit kénnen Giiter
direkt von Haus zu Haus — ohne Wechsel
des Verkehrstragers — transportiert
werden. Die Gleisanlage steht i.d.R. bis zur
Anschlussweiche im Eigentum des Unter-
nehmens.

Begleiteter Beim begleiteten kombinierten Verkehr

kombinierter {auch Huckepackverkehr genannt) werden

Verkehr (BKV] ganze LKW-Ziige auf Niederflurwagons
(RoLa) oder auf ein Schiff (schwimmende
LandstraBe, RoRo) geladen und einen Teil
des Transportweges mit der Bahn oder dem
Schiff transportiert. Der LKW wird bei der
Rola i.d.R. vom Fahrer begleitet, der in
einem eigenen Liegewagen mit dem Giterzug
mitfahren kann.

R [t : ‘-‘

Gigaliner auch .long and heavy vehicle”; iiberschwere
(Gesamtgewicht his zu 60 t) undfoder ber-
lange (Lange bis zu 25,25 m) LKW

intermodale Behilter [Container, Wechselbehilter und
Transporteinheit Sattelanhdnger), der fiir den intermodalen
Verkehr geeignet ist

Intermodaler Gutertransport, der auf mindestens zwei

Verkehr unterschiedlichen Verkehrstrigern abge-
wickelt wird und bei dem die Ware in ge-
normten Behiltern (z.B. Container oder LKW)
transportiert wird:

- Unbegleiteter kombinierter Verkehr
(genormte Container)

- Begleiteter kombinierter Verkehr (LKW auf
Bahn: RoLa oder auf Schiff: RoRo)

240 Bund 2012/5
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Kombinierter

Intermodaler Verkehr, bei dem der Hauptteil

Verkehr des Transportweges per Bahn oder Schiff
zurlickgelegt wird und der Weg auf der StraBe
damit so kurz wie méglich gehalten wird.

Modal Split Verteilung des Verkehrs auf die verschie-

Multimodaler
Verkehr

denen Transportmittel (,Modalitét der

Verkehrstrager® z.B. LKW, Bahn, Schiff).

Giitertransport, der auf mindestens zwei

unterschiedlichen Verkehrstrigern (Strae-

Schiene oder Stralle-Wasser) abgewickelt

wird:

- Unbegleiteter kombinierter Verkehr
{genormte Container)

- Begleiteter kombinierter Verkehr (LKW auf
Bahn: RoLa oder auf Schiff: RoRo)

- Transport von Schiittgiitern, Fllssigkeiten
sowie Palettenwaren (Stlickgliter)

Rollende Landstralle
{(RoLa)

Roll-on, Roll-off
(RoRo)

Transport von LKW auf der Schiene

Transport von LKW auf dem Schiff

Sendungsauf-
kommen

Unbegleiteter

kombinierter
Verkehr (UKV)

Anzahl der beférderten Sendungen (ITE) bzw.
Gewicht der beforderten Gliter (TEU)

Beim unbegleiteten kombinierten Verkehr
(auch Behilterverkehr genannt) werden
nur die genormten Behéalter (z.B. Container
oder LKW-Sattelanhdnger) verladen und
transportiert. Die Verladung der Container
erfolgt an Terminals. Die Container werden
nicht vom LKW-Fahrer begleitet.

Frare

— ) TS

Unimodaler Verkehr

Verkehrsleistung

Gitertransport, der auf einem einzigen
Verkehrstriger (StraBe oder Schiene oder
Wasser) abgewickelt wird.

Die Verkehrsleistung verkniipft das
Verkehrsaufkommen mit den zuriickgelegten
Kilometern {z.B. tkm).
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Wirkungsbereich des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Innovation und Technologie

Nachhaltiger Giiterverkehr - Intermodale Vernetzung

Die auf Bundesebene fiir intermodalen Giiterverkehr cingesetzten
Mittel in Héhe von jdhrlich rd. 400 Mill. EUR entfielen fast aus-
schlieBlich auf die Unterstiitzung des Schienenverkehrs. Die Wasser-
strafle hatte im intermodalen Verkehr in Osterreich kaum Bedeutung;
das Hauptprogramm des Bundes zur Stirkung des Giiterverkehrs
auf der Wasserstrafle Donau trug bislang nicht zur Verkehrsverla-
gerung bei.

Die wichtigste MaBlnahme des BMVIT zur Unterstiitzung intermoda-
ler Verkehre (Abgeltung von Gemeinwirtschaftlichen Leistungen im
Kombinierten Giiterverkehr auf der Schiene) war kaum nachfrage-
stimulierend und damit wenig treffsicher. Vergleichende Analysen
zur Kosten=Nutzen-Relation der verschiedenen MaBnahmen fehl-
ten; auch war die Wirksamkeit vieler MaBnahmen hinsichtlich der
Verlagerung von Verkehrsstrémen auf Schiene und Wasserstralle
(und damit hinsichtlich der Erreichung der Verlagerungsziele des
Bundes) nicht geklart.

Priifungsziel

Ziel der Gebarungsiiberpriifung war es, die Strategien und Mafinah-
men des Bundes (Férderprogramme, Infrastrukturzuschiisse und ord-
nungspolitische Begleitmafinahmen) hinsichtlich ihrer ZweckmiBig-
keit zur Erreichung eines nachhaltigen Giiterverkebrs zu beurteilen.
Im Zentrum stand der aktuelle und potenzielle Beitrag intermoda-
ler Transportketten zu einer Giiterbeférderung, die sowohl hinsicht-
lich der internen als auch der externen Kosten effizient ist. (TZ 1)
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Begriff und Konzept der intermodalen Vernetzung

Bei multimodalen bzw. intermodalen' Transporten werden mindes-
tens zwei unterschiedliche Verkehrstriger (z.B. Strafie und Schiene)
in Anspruch genommen.

Die Verkehrspolitik der Bundesregierung und der Europiischen
Union (EU} zielt darauf ab, Giiter im Sinne der Nachhaltigkeit mit
dem aus volkswirtschaftlicher Sicht jeweils effizientesten Verkehrs-
trager zu transportieren; d.h., jenen Verkehrstréger zu wihlen, der
ein bestimmtes Gut mit moglichst geringen internen (Produktions-
kosten) und externen Kosten (CO,- und Schadstoffausstof, Larm-
emissionen, Unfallhdufigkeit) transportiert. Dies bedeutet in vielen
Fillen, Giiter nicht (nur) auf der Strale (LKW} zu transportieren,
sondern den Transportweg (zumindest teilweise) auf die Schiene
(Bahn) oder die WasserstraBe (Schiff) zu verlagern, um die spezi-
fischen Vorteile der einzelnen Verkehrstriger besser nutzen zu kén-
nen. (TZ 2)

Zweckmailigkeit des intermodalen Verkehrs

Intermodale Transportketten sind wegen des notwendigen Giiter-
umschlags (allenfalls auch Zwischenlagerung) logistisch deutlich
aufwindiger als der Transport mit nur einem Verkehrstriiger (uni-
modaler Verkehr) und setzen eine spezifische Umschlagsinfrastruk-
tur (Terminals) voraus. Der administrative und zeitliche Aufwand
des Umschlags sowie die Kosten fiir Infrastruktur und Betrieb von
Terminals machen den multimodalen Verkehr nur dann zweckmi-
Big, wenn:

ein unimodaler Transport mit Bahn oder Schiff mangels entspre-
chender Anbindung nicht méglich ist;

- der Hauptlauf der Giiter auf der Bahn bzw. auf dem Schiff eine
gewisse Mindestdistanz (rd. 300 km) erreicht, so dass der notwen-
dige Warenumschlag zeitlich und kostenmaiBig nicht ins Gewicht
fallt;

- eine regelmiflige Verkehrsieistung auf der betreffenden Wegstre-

cke nachgefragt wird, so dass sich die Investitionen in Umschlags-
anlagen rentieren kdnnen. (TZ 7)

Der Unterschied licgt in der Normung der Transportbehiilter (siehe Glossar); in wei-
terer Folge werden dicse Begriffe im Regelfall synonym verwendet.
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Nachhaltiger Giiterverkehr - Intermodale Vernetzung

Ist-Situation des Giiterverkehrs in Osterreich und im EU-Vergleich

In Osterreich wurden im Jahr 2009 (nationale Statistik, BMVIT)
rd. 67 %o der Verkehrsleistung im Giitertransport auf der Strafle, rd.
29 % auf der Schiene und rd. 4 % auf der Wasserstralle erbracht.
Im [‘U-Vergleich wies Osterreich im Jahr 2008 mit 59 0% (europi-
ische Statistik) den viertniedrigsten Modal Split-Anteil der Stralle
auf. (TZ 3, 4, 5)

Eine genauere Analyse zeigte, dass die Transportleistung auf der
Wasserstralle auf einem bereits sehr geringen Ausgangsniveau im
Jahr 2000 (rd. 2 Mrd. tkm) stagnierte, wihrend die Transportleis-
tung auf der Schiene in den letzten zehn Jahren (2000 bis 2009} um
rd. 4 9% (Jahr 2000: 16,60 Mrd. tkm, Jahr 2009: 17,30 Mrd. tkm) und
auf der StraBe um rd. 15 % (Jahr 2000: 31,60 Mrd. tkm, Jahr 2009:
36,40 Mrd. tkm) zulegte. (TZ 4}

Der Anteil des intermodalen Verkehrs an der gesamten Giiterver-
kehrsleistung in Osterreich betrug rd. 7 %. Davon entfielen

- gut drei Viertel auf den unbegleiteten kombinierten Verkehr
(UKV; d.h. Containerverkehr) und

- rund ein Viertel auf die Rollende Landstralle (RoLa; d.h. gesamter
LKW wird auf dem Zug transportiert). (TZ 6)

Die WasserstraBe hatte im intermodalen Verkehr in Osterreich kaum
Bedeutung; sie stellt lediglich auf dem Donau-Korridor eine alter-
native Transportmiglichkeit zu Strae und Schiene dar. (T7 6}

Strategien

Der Bund bekannte sich im Regierungsprogramm 2008 bis 2013 zur
Optimierung des Verkehrssystems durch eine sinnvolle intermodale
Verkniipfung der einzelnen Verkehrstriger und eine Attraktivie-
rung von Schiene und Wasserstrafle, Das Ausmaf} der angestrebten
Verkehrsverlagerung hin zur Schiene und Wasserstrafie war nicht
quantifiziert. Dies wire aber zweckmiflig, um die operative Umset-
zung der Verkehrsverlagerung zu unterstiitzen. Die sich zur Zeit der
Gebarungsiiberpriifung abzeichnenden Umfeldentwicklungen wider-
sprachen dem Verlagerungsziel des Bundes. (17 10)
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Transportknotenpunkte - Terminals in Osterreich

Terminals steilen Knotenpunkte in inter- und multimodalen Trans-
portsystemen dar, die eine Zugangsmoglichkeit vom Strallengii-
terverkehr zum Schienengiiterverkehr und/oder der Wasserstrafle
schaffen. (TZ 11)

Osterreich verfiigte (Ende 2010) mit iiber 17 Terminals fiir den UKV,
fiinf Terminals fiir die RoLa und vier Hafenterminals flichendeckend
iiber eine adidquate Anzahl an Terminals. Die im Terminalkonzept
des Bundes aufgezeigte voraussichtliche Bedarfsentwicklung war
mit den im OBB-Rahmenplan 2011 bis 2016 vorgesehenen Termi-
nalerweiterungen weitgehend abgedeckt. (TZ 11, 12, 13)

Forderung und Finanzierung des intermodalen Verkehrs — Schwer-
punkte und Wirkungen

In Osterreich bestanden insgesamt sieben Férderprogramme (bzw.
FinanzierungsmaBnahmen), bei denen die Unterstiitzung intermoda-
ler Verkehre im Zentrum der MaBinahmen stand. Die Unterstiitzung
intermodaler Verkehre erfolgte {iberwiegend durch das BMVIT bzw.
mit Mitteln des BMVIT; daneben fiihrten auch der KLIEN sowie der
ERP-Fonds je ein Férderprogramm mit iiberwiegender intermoda-
ler Komponente durch. (TZ 36)

Dariber hinaus gab es eine Reihe weiterer Forderprogramme, die
ebenfalls — wenn auch in weit geringerem Umfang — Intermodali-
tat unterstiitzen. (TZ 36)

Von den in den Jahren 2006 bis 2010 in Osterreich auf Bundesehene
fiir intermodalen Giliterverkehr zur Verfiigung gestandenen Mitteln
in Hohe vaon jdhrlich rd. 400 Mill. EUR entfielen

- rd. 82 % auf die Férderung des Betriebs der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen im intermodalen Giiterverkehr,

- rd. 14 % auf die Firderung von Anlagen, insbesondere Terminals,

- rd. 4 % auf Innovationsforderungen und

0,20 % auf die Wasserstraflie Donau (vgl. Anhang-Tabelle 1).

Die Férderungen des Bundes waren fast ausschliefilich auf die
Schiene gerichtet. (TZ 36)
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Dies stand in einem Spannungsverhilinis zur im Regierungsprogramm
festgelegten Strategie, die beim Verlagerungsziel keine Priorisierung
zwischen Schiene und Wasserstralle vornahm. Insgesamt floss der
GroBteil der Fordermittel in bestehende Strukturen und nur ein rela-
tiv geringer Anteil in Forschung und Innovation. (17 36)

Fiir viele Forderprogramme und nahezu 100 % der eingesetzten For-
dermittel lagen Evaluierungen vor. Eine gesamthafte Analyse der Wir-
kungen der Mafinahmen des Bundes hinsichtlich des Verlagerungs-
ziels (Abschitzen der Verlagerungswirkung je eingesetztem Euro fiir
die verschiedenen Mallnahmen und insbesondere auch hinsichtlich
der Zielsetzung einer sinnvollen intermodalen Verkniipfung) hatte
das BMVTT jedoch nicht vorgenommen. (TZ 37)

Forderungen und Finanzierungen des intermodalen Verkehrs -~ Mai3-
nahmen

Der Bund fordertef/finanzierte eine Reihe von Mafnahmen, die iiber-
wiegend der Unterstiitzung des intermodalen Verkehrs dienten:
(TZ 14 bis 31)

- Abgeltung Gemeinwirtschaftlicher Leistungen (GWL} im kombi-
nierten Verkehr:

Das BMVIT gewihrte den beférdernden Eisenbahnverkehrsunterneh-
men fiir Transporte im UKV (Container) und auf der RoLa Abgel-
tungen, um jene Kosten auszugleichen, die nicht durch Tariferlése
am Markt gedeckt werden. Die Abgeltung der GWL im kombinierten
Verkehr stellte im (berpriiften Zeitraum im Jahresdurchschnitt mit
63,85 Mill. EUR die betragsmiflig grofite Unterstiitzung intermo-
daler Verkehre dar. (TZ 14)

Die Beauftragung und Abgeltung der GWL im Giiterverkehr ent-
sprach nicht den EU-rechtlich gebotenen Anforderungen hinsicht-
lich der Offenlegung von Leistung und Gegenleistung. (TZ 18)

Analysen des BMVIT zeigten, dass das Firdersystem im UKV kaum
nachfragestimulicrend und wenig treffsicher war und damit Mit-
nahmeeffekte begiinstigte. Die Zuschiisse des Bundes fiir den UKV
stiegen zwischen 2006 und 2010 um 54 % an, wihrend das Sen-
dungsaufkommen bloB um 14 % zulegen konnte. (TZ 15, 17, 18)
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Die Unterstiitzung der Verlagerung von Giiterverkehr auf die Schiene
mittels der RoLa war im Vergleich zum UKV teuer (fiir ein vergleich-
bares Sendungsaufkommen etwa dreimal so hohe Zuschiisse des
Bundes wie beim UKV). (TZ 16)

Das BMVIT war seit 2009 bemiiht, Grundlagen fiir eine zweckma-
Bige Neuregelung des Abgeltungssystems zu gewinnen. (TZ 17, 18)

- Zuschiisse des Bundes zur Errichtung der Schieneninfrastruktur
auf Terminals:

Die OBB-Infrastruktur AG investierte in den Jahren 2006 bis 2010
rd. 49,20 Mill. EUR in die Errichtung bzw. Erweiterung der Schie-
neninfrastruktur multimodaler Terminals (Erweiterung des Termi-
nals Wien Hafen Freudenau, die Baureifmachung des Terminals
Wien Inzersdorf und die Erweiterung des Terminals Worgl). Seit
2007 leistete der Bund dafiir Zuschiisse im Ausmal} von 70 % der
Projektkosten. (TZ 25)

Fiir die Rahmenplanperiode 2011 bis 2016 sind weitere Investiti-
onen im Ausmal von rd. 303,70 Mill. EUR geplant (Terminals Wien
Inzersdorf, Wels, Worgl und Wolfart). (TZ 25)

- Terminalforderung durch das BMVIT und den KLIEN:

Die Terminal-Férderprogramme von BMVIT und KLIEN verfolgten im
Wesentlichen die gleichen Zielsetzungen; auch Férdergegenstinde und
—kriterien glichen einander weitgehend. Die Vorbereitungen der For-
derentscheidungen und die Forderungen erfolgten tiber verschie-
dene Stellen. Im Jahr 2010 beschloss das BMVIT, die Abwicklung
der beiden Forderprogramme zusammenzulegen. (TZ 20)

Obwohl die Terminalférderung bereits seit dem Jahr 2006 bestand,
war sie von den Férderwerbern bis zum Zeitpunkt der Gebarungs-
{iberpriifung nur in vier Féllen in Anspruch genommen worden. Das
Ziel der Forderung, Terminals mit diskriminierungsfreiem Zugang
zu schaffen, wurde damit nicht erreicht. Das BMVIT und der KLIEN
hatten die Griinde und die verkehrspolitischen Konsequenzen der
schwachen Inanspruchnahme der Terminalfiirderung nicht unter-
sucht. Nach Ansicht des RH war die schwache Inanspruchnahme
dadurch mithedingt, dass die Anschlussbahnférderung fiir poten-
zielle Terminalbetreiber eine Forderalternative darstellte, bei der die
OFffnung fiir Dritte nicht erforderlich war. (TZ 20 bis 24)
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- Innovationsforderprogramm Kombinierter Giiterverkehr:

Das Innovationsforderprogramm Kombinierter Giiterverkehr war
eines der wenigen Programme, das direkt den Einsatz von innova-
tiven Technologien im multimodalen Giiterverkehr forderte. (TZ 26}

- ERP-Verkehrsprogramm:

Das ERP-Verkehrsprogramm gewidhrte zinsgiinstige Kredite fiir
[nvestitionen, die eine Verlagerung von Giiterverkehr von der StraBe
auf Schiene oder Wasserstrafie oder den multimodalen Verkehr unter-
stiitzen. Die Kreditsumme betrug in den Jahren 2006 bis 2010 durch-
schnittlich rd. 4,85 Mill. EUR pro Jahr. Die eigentliche Férderung war
der Barwert des Zinsvorteils des hegiinstigten ERP-Kredits gegen-
tiber einem herkdmmlichen Kredit. Dieser betrug in den Jahren 2006
bis 2010 je Projekt zwischen 5.720 EUR und 429.000 EUR. (TZ 27)

- Pilotprogramm Wasserstrafie Donau:

Das Pilotprogramm Wasserstrafle Donau war das Hauptprogramm des
Bundes zur Stiarkung des {intermodalen) Giiterverkehrs auf der Was-
serstrafle Donau. Allerdings gab es kaum Foérderansuchen; das BMVIT
hatte in zehn Jahren Laufzeit erst rd. 10.000 EUR an Foérdermitteln
ausbezahlt. Eine Evaluierung des Programms und Untersuchungen
der Griinde fiir die Nicht-Inanspruchnahme waren nicht erfolgt,
obwohl dies einerseits in den Forderrichtlinien vorgesehen war und
andererseits auch zweckmilig gewesen wiare, um die Griinde fiir
die Nicht-Inanspruchnahme des Programms festzustellen. (TZ 29)

Ordnungspolitische Mafinahmen fiir den intermodalen Verkehr

Zur Forderung des intermodalen Giiterverkehrs, vorwiegend zur Ver-
lagerung des Giiterverkehrs von der Strafle auf die Schiene, wurden
verschiedene gesetzliche Begleitmafinahmen getroffen.

Neben Erleichterungen bei Fahrbeschrinkungen fiir den intermoda-
len Verkehr {z.B. Erleichterungen beim zuliissigen Gesamtgewicht im
Vor- und Nachlauf des intermodalen Verkehrs bzw. Befreiungen von
Wochenend- und Feiertagsfahrverboten) bestanden auch steuerrecht-
liche Anreize. So sah das KfzStG fiir in Osterreich zugelassene LKW,
die ausschlieBlich im Vor- und Nachlauf fiir die Gliterbeférderung
auf der Schiene verwendet wurden, sowie fiir Fahrten auf der RoLa,
Befreiungen bzw. Reduktionen von der Kfz-Steuer vor. Die Gesamt-
hohe dieser Kfz-Steuerhegiinstigungen (Einnahmenentfall) war im
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BMVIT und BMF nicht bekannt; auch lagen keine Evaluierungen zur
Wirksamkeit dieser Maf3inahme vor. (TZ 30, 31)

Férderprogramme der Europdischen Union

Spezielle Programme der EU zur Forderung des multimodalen Ver-
kehrs bestanden nicht. Es gab allerdings eine Reihe von Férderungs-
schienen, die — unter anderem — auch den multimodalen Verkehr
unterstiitzten:

- Programm Marco Polo als EU-Programm (100 % EU-Mittel) zur
Verlagerung von Giiterverkehr von der Strafle auf Schiene oder
Wasser,

- Programme der regionalen Zusammenarbeit und Entwicklung im
Rahmen des EFRE (kofinanziert von EU, Bund und Lindern) sowie

- Programme zu Forschung und Innovation (6. und 7. Rahmenpro-
gramm zur Europiischen Forschung, technologischen Entwick-
lung und Demonstration (100 % EU-Mittel)). (TZ 32 bis 35)

Das BMVIT verfiigte iiber keine zentrale Ubersicht betreffend die
mit multimodalem Giiterverkehr zusammenhingenden Struktur-
fonds-Projekte. Dies erhihte fiir das BMVIT das Risiko, Férdermas-
nahmen auf Basis unzureichender Information zu setzen und damit
deren Treffsicherheit zu vermindern. (TZ 34)

Umfeldentwicklung und Ausblick

Zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung zeichneten sich Umfeldentwick-
lungen — wie die Zulassung von Gigalinern — ab, die der Verlage-
rung des Giiterverkehrs von der Strafle auf umweltfreundlichere
Verkehrstriger tendenziell zuwiderliefen und insbesondere eine
riickldufige Entwicklung des Osterreichischen Schienengiiterver-
kehrsanteils am Modal Split bewirken kinnten: (TZ 38)

Auf EU-Ebene bestanden Initiativen zur EU-weiten Zulassung von
uberschweren und/oder iiberlangen Lastkraftfahrzeugen (Gigaliner).
Die Zulassung wiirde die internen Kosten des Straflengiiterverkehrs
senken und die vomn Steuerzahler zu tragenden externen Kosten ten-
denziell erhohen. (TZ 38)
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L Das BMVIT hat eine nachtrigliche Uberpriifuny der Abrechnungen durch die SCHIG angeordnet. Die sich daraus ergebenden
Abrechnungsdifferenzen sind im vorliegenden Zahlenmaterial nicht bericksichtigt,

Die Betrige geben die Infrastrukturaufwendungen der GBB-Infrastruktur AG wider. Die Jahrestranchen enthalten die
Vorfinanzierungen der Stadt Wien fiir die Erweiterung des Terminals Wien Freudenau Hafen; sie werden von der (BB-
Infrastruktur AG gemaR Rahmenplan 2011 bis 2016 refundiert werden. Seit 2007 leistet der Bund dafiir Zuschiisse im
Ausmalt von 70 % der Investitionskosten,

Fordesbarwerte der zinshegiinstigten Kredite des ERP-Fonds

vorldufige Werte (Jahresahschliisse lagen zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung noch nicht vor)

~

o~
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1 Der RH uberpriifte von November 2010 bis Janner 2011 die Gebarung
des BMVIT hinsichtlich des Mitteleinsatzes, der strategischen Positio-
nierung sowie der Zweckmafigkeit der Férderung von multimodalem
bzw. intermodalem Giiterverkehr.

Ziel der Gebarungsiiberpriifung war es, die Strategien und Mafinah-
men des Bundes (Férderprogramme, Infrastrukturzuschiisse und ord-
nungspolitische BegleitmaBnahmen) hinsichtlich ihrer ZweckmiBig-
keit zur Erreichung eines nachhaltigen Giiterverkehrs zu beurteiten.
Im Zentrum stand der aktuelle und potenzielle Beitrag intermodaler
Transportketten zu einer Guterbeférderung, die sowoh! hinsichtlich
der internen als auch der externen Kosten effizient ist.

Folgende Themen standen im Zentrum der Gebarungsiiberpriifung:

aktuelle Kennzahlen zum Stand der intermodalen Vermetzung in
Osterreich und ein Vergleich mit anderen EU-Lindern;

- Strategien und Konzepte auf EU-Ebene und auf Ebene des Bundes;

~ Forderungen und Finanzierungen des Bundes mit Bezug auf die
Zielsetzung multimodale bzw. intermodale Vernetzung;

- eine Gesamtbeurteilung der ZweckmaBigkeit intermodaler Verkehrs-
systeme;

- Aufzeigen eines allfilligen Handlungsbedarfs des Bundes.
Der iiberpriifte Zeitraum umfasste die Jahre 2006 bis 2010.

Zu dem im September 2011 iibermittelten Priifungsergebnis nahmen
das BMVIT im Dezember 2011 und das BMF im Jianner 2012 Stellung.
Der KLIEN verzichtete auf eine Stellungnahme.

Der RH erstattete seine Gegendullerungen im April 2012,

2 Die Verkehrspolitik der Bundesregierung und der EU zielt darauf ab,
Giiter im Sinne der Nachhaltigkeit mit dem aus volkswirtschaftlicher
Sicht jeweils effizientesten Verkehrstriger zu transportieren. Das heilt,
immer jenen Verkehrstriger zu wihlen, mit dem man ein bestimm-
tes Gut mit moglichst geringen internen Kosten (Produktionskosten)
und externen Kosten (CQ,- und SchadstoffausstoB, Lirmemissionen,
Unfalihiufigkeit) transportieren kann. Dies bedeutet in vielen Fallen,
Guter nicht (nur) auf der StraBe (LKW) zu transportieren, sondern den
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Transportweg (zumindest teilweise) auf die Schiene (Bahn) oder die
WasserstraBe (Schiff) zu verlagern, um die spezifischen Vorteile der
einzelnen Verkehrstrager besser nutzen zu kénnen.

Bei multimodalen bzw. intermodalen Transporten werden mindes-
tens zwei unterschiedliche Verkehrsirager (z.B. StraBe und Schiene)
in Anspruch genommen. Sie sind logistisch aufwiéndiger als der Trans-
port mit nur einem Verkehrsmittel (unimodaler Verkehr) und setzen
eine spezifische Umschlagsinfrastruktur (Terminals) voraus.

Giiterverkehr in Osterreich: Modal Split zwischen Schiene, StraRe und Wasserstrale
Ist-Situation 3.1 In der folgenden Abbildung werden die Modal Split-Anteile? im Giiter-

verkehr in Osterreich [nationale Statistik, BMVIT) dargestellt.

Abbildung 1: Modal Split der Gesamtverkehrsleistung im Giiterverkehr in Osterreich 2009

i Wasserstrale
M StraRe

B Schiene

Quetlen: BMVIT, RH

]

Verteilung des Verkehrs auf die verschiedenen Transportmittel {(Modalitit der Verkehirs-
triiger, z.B. LKW, Bahn, Schiff}
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Giiterverkehr in Osterreich: Modal Split
zwischen Schiene, Stralke und Wasserstralie

In Osterreich wurden im Jahr 2009 (laut der nationalen Statistik des
BMVIT) rund zwei Drittel der Verkehrsleistung im Giiterverkehr auf
der Strafle erbracht, rd. 29 % der Verkehrsleistung im Guterverkehr
erfolgte auf der Schiene und 4 % auf der Wasserstrafe.

Das héichste Giiterverkehrsaufkommen bestand in Osterreich auf fol-
genden Hauptverkehrsachsen:

Abbildung 2: Giiterverkehrsaufkommen auf den dsterreichischen Hauptverkehrsachsen:
Anteile StraBe/Schiene/WasserstraBe

~(D strae (D 8chiene [__JWasser ,

Quellen: BMVIT, via donau, RH

254

Die Korridore mit dem grofiten Guterverkehrsaufkommen in Oster-
reich waren:

- dje Donauachse mit rd. 68 Mill. t Transportvolumen pro Jahr (davon
Schiene: 29 %, Strafie: 62 %, Wasserstralle: 9 %)

- die Brennerachse mit rd. 48 Mill. t Transportvolumen pro Jahr
{davon Schiene: 29 %, Strafle: 71 %)

- die Stdachse mit rd. 27 Mill. t Transportvolumen pro Jahr (davon
Schiene: 35 %, Strafle: 65 %) und

- die Tauernachse mit rd. 23 Mill. t Transportvolumen pro Jahr {davon
Schiene: 40 %, Strafle: 60 %).
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3.2 Die Schiene erreicht auf den ésterreichischen Hauptachsen Modal Split-
Anteile des Giiterverkehrsaufkommens von rd. 29 % (auf der Brenner-
achse) bis rd. 40 % (auf der Tauernachse). Die WasserstraBe stellt ledig-
lich auf dem Donau-Korridor eine alternative Transportméglichkeit
zu StraBe und Schiene dar, erreicht aber auch dort nur einen Modal
Split-Anteil von rd. 9 %.

Entwicklung der 4 Die Modal Split-Anteile der Verkehrstrager Stralle, Bahn und Wasser-
Modal Split-Anteile strafe verdnderten sich in Osterreich in den letzten zehn Jahren (2000
bis 2009) leicht zugunsten des Verkehrstragers StraBe (+ 3,70 %).

Abbildung 3: Modal Split der Gesamtverkehrsleistung im Giiterverkehr in Osterreich

in %
70
60
50
40
30 =
20
10
0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
B Schiene | Strale B WasserstraRe
Quelle: BMVIT
Eine genauere Analyse zeigte, dass die Transportleistung auf der
WasserstraBe auf einem bereits seht geringen Ausgangsniveau im
Jahr 2000 (rd. 2 Mrd. tkm) stagnierte, wihrend die Transportleis-
tung auf der Schiene in den letzten zehn Jahren (2000 bis 2009) um
rd. 4 % (Jahr 2000: 16,60 Mrd. tkm, Jahr 2009: 17,30 Mrd. tkm) und
auf der Strafle um rd. 15 % (Jahr 2000: 31,60 Mrd. tkm, Jahr 2009:
36,40 Mrd. tkm) zulegte.
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EU-Vergleich

5.1 Ein Vergleich des dsterreichischen Modal Split mit jenem der anderen
Mitgliedstaaten der EU (europédische Statistik, gemaB Eurostat) ergibt
folgendes Bild:

Abbildung 4: Modal Split der Verkehrsleistung (Netto-Tonnen-km) europiischer Staaten im
Giiterverkehr (2008, EU-Statistik)

Lettland
Litaven
Estland"
Osterreich
Hiederlande
Schweden”
Deutschland
Bulgarien
Belgien
Ruménien
Kroatien
Finnland
Slowakei
Ungarn

Polen
Europaische Union (27 Lander)
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Italign®
Vereinigles Kenigreich
Danemark®
Portugal®
Luxemburz
Spanien*
Griechenland*
[rland®
Island”
Malea”
Zypern*
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<
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B Schiene il StraRe | WasserstraRe

* ... fir Modal Split~Anteil der Wasserstralie keine Daten vorhanden

Quelle: Eurostat
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In Abbildung 4 ist ersichtlich, dass Osterreich (laut der europiischen
Statistik) mit rd. 59 % nach den drei Baltischen Staaten den niedrigsten
Modal Split-Anteil der StraBe aufweist. Der durchschnittliche Modal
Split-Anteil der StraBe aller 27 EU-Mitgliedslander betragt rd. 76 %.

Analysen der RCA AG deuten darauf hin, dass in Osterreich der Modal
Split-Anteil der Schiene mit rd. 37 9% aufgrund der guten Erschlie-
Bung der Flache durch Einzelwagenverkehr (Transport kleinerer Men-
gen verschiedener Auftraggeber auf der Schiene) sehr hoch ist. Nach
Schitzungen der RCA AG kdnnte eine Strategiednderung im Einzel-
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5.2

6.1

wagenverkehr den Modal Split-Anteil der Schiene um rund fiinf Pro-
zentpunkte {37 % auf 32 9% Modal Split-Anteil Schiene) senken.

Der Anteil der Wasserstralie an der Verkehrsleistung im Giiterverkehr
ist in Osterreich mit 4 % niedrig. Deutlich hohere Modal Split-Antcile
auf der WasserstraBe weisen die Niederlande (35 %) sowie Ruméinien,
Deutschland, Bulgarien und Belgien (11 % bis 16 %) auf.

Der RH hielt fest, dass in Osterreich im EU-Vergleich — und auf Basis
der Eurostat-Daten — ein relativ hoher Anteil des Giterverkehrs auf
der Schiene abgewickelt wird und dass die WasserstraBe derzeit nur
einen geringen Beitrag zur Verlagerung des Giterverkehrs von der
StraBe auf Verkehrstriger mit geringeren externen Kosten (Schiene,
Wasser) leistet.

Zum relativ hohen Anteil der Schiene am Modal Split trug insbeson-
dere der Einzelwagenverkehr auf der Schiene bei. Der geringe Anteil
der Wasserstrafle war u.a. darauf zuriickzufiithren, dass sich die Was-
serstralfe nur bei groBen Transportdistanzen sowie nur fiir bestimmte
Giiter und Giitermengen eignet (siehe TZ 7).

Der RH wies darauf hin, dass die Wasserstraf3e zwar in den Strategie-
papieren des Bundes und der EU als zukunftstriachtige Alternative zum
Giitertransport auf der StraBe genannt wurde (TZ 8, 10), das Trans-
portaufkommen dennoch in den letzten zehn Jahren anteitsmanig (im
Vergleich zu den anderen Verkehrstrigern) zuriickgegangen ist und
im Hinblick auf das beférderte Transportaufkommen stagnierte (TZ 4).

Der Anteil des intermodalen Verkehrs an der gesamten Verkehrsleis-
tung (tkm} in Osterreich betrug rd. 7 %.

Von den 7 % intermodaler Verkehrsleistung wurden:
- gut drei Viertel im UKV (d.h. Containerverkehr) und

- rund ein Viertel auf der RoLa (d.h. gesamter LKW wird auf dem Zug
transportiert)

erbracht.

Die Internationale Vereinigung der Gesellschaften fiir den Kombi-
nierten Verkehr bescheinigte in einer Studie dem UKV (Container) ein
wesentlich héheres Wachstumspotenzial als der RoLa. Diese Tendenz

findet sich auch in der Entwicklung der Transportleistung des inter-
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modalen Verkehrs in Osterreich wieder, wo der UKV im Zeitraum von
2000 bis 2009 um 85 % zulegte, die RoLa im gleichen Zeitraum um
24 % abnahm.

Der Verkehrstrigerwechsel erfolgte in Osterreich in der Regel zwischen
Strafle und Schiene. Das Schiff spielte im intermoedalen Verkehr in
Osterreich keine Rolle (Anteil intermodaler Verkehrsleistung in Oster-
reich auf dem Schiff: 0,02 %).

Abbildung 5: Anteile des intermodaien Verkehrs an der Verkehrsleistung im Giiterverkehr
in Osterreich 2009

Quellen: BMVIT, RH

ZweckmalRigkeit
des intermodalen
Verkehrs: Stiarken-
Schwachen-Analyse
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6.2

7.1

Schiene UKV,
RoRo 0,02 %

Der RH hielt fest, dass die Wasserstralle im intermodalen Verkehr in
Osterreich kaum Bedeutung hatte (sieche auch TZ 29} und dass dem
UKV ein wesentlich hoheres Wachstumspotenzial als der RoLa beschei-
nigt wurde (vgl, TZ 16).

Der RH setzte sich im Rahmen der Gebarungsiiberpriifung auch mit der
Frage auseinander, fiir welche Giitertransporte welcher Verkehrstriager
(Strafie, Schiene, Wasserstraf3e) aus transportlogistischer, umweltbe-
zogener und volkswirtschaftlicher Sicht zweckmaBig ist. Sowohl aus
der verkehrswissenschaftlichen Literatur als auch aus Untersuchungen
und Studien des BMVIT waren folgende Faktoren ableitbar:
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Tabelle 1;

Kriterien Verkehrs-
trigervergleich

StrafRe
(LKW)

1. Grundlegende Systemeigenschaften

Transportdistanzen

Netzdichte
Transportvolumina

2. Kosten

Interne Kosten fiir den
Transport [Cent/tkm]3

Fixkostenanteil an den
internen Kosten

Externe Kosten (gesamt)!!
[Cent/tkm]

Energieverbrauch [Joule/tkm]

geringe und mittlere
Entfernungen

sehr hoch!?
niedrig

2,60 bis 14,304
niedrig?

1,60 bis 3,50
hoch

3. Systemeigenschaften - Betrieb

Transportdauer
(Geschwindigkeit)

Termintreue (Zuverlassigkeit)

Flexibilitat (Zeitpunkt,
Strecke)

auf kurzen Strecken: kurz

auf mittteren und

langen Strecken; mittel

mittel1d

sehr groft

! 0Oe facto flichendeckende ErschlieRung durch Sattelschlepper gegeben.
2 Mit der Donau existiert nur eine fiir Giiterschiffe geeignete WasserstraRRe in Dsterreich.
1 Oie Transportkosten pro transportierter Tonne und zuriickgelegtem Kilometer kénnen stark divergieren und hingen wesentlich von folgenden Faktoren
ah: 1. Lénge des Transportweges - 2. durchschaittliche Beladung (Nebentransportrichtung/Riickweg) - 3. Abladetiefe bei Schiffen

4 14,30 {ent/thn bei einer durchschnittlichen Beladung von 12,30 t und einer Transportentfernung von 200 km
5 werte gelten fir Cantainerverkehre (nicht fiir Massengqutverkehre) in Deutschland, Preishasis: 2008

& 22,87 Cent/tkm fiir Sendungsgrofen unter 13,50 1, Preisbasis: 2007
7 Bei einer Beladung des Schiffes van 12,000 t, Anm.: Werte gelten fiir Deutschland fir die Relation Hamburg-Niirnberg;

Preisbasis: 2008

Schiene
(Bahn)

mittlere und grofRe
Entfernungen

mittel
hoch

2,507 bis 22,876
hoch10

1,10 bis 1,50

niedrig

auf mittleren und langen
Strecken: kurz
auf kurzen Strecken: mitte(!2

hoch!4

gering

Nachhaltiger Giiterverkehr — Intermodale Vernetzung

Vergleich grundlegender Systemeigenschaften der Verkehrstriger Strale,
Schiene und Wasserstralle

Wasserstralle
(Schiff)

grofte
Entfernungen

sehr niedrig?
sehr hoch

0,207 bis 5,158
hoch

0,30 bis 1,00

niedrig

tang

mittel-niedrig!®

sehr gering

# 5,15 Cent/tkm bei einer Abladetiefe von 2,00 m, einer leeren Rilckfahrt und einer Transportentfernung von 300 km auf einem GroBmotorgiterschiff auf

dem Rhein; Preishasis: 2007

9 Ein thkm auf der StraRe kostet bei einer Transportentfernung von 10 km ca. 3-mal 50 viel wie bei einer Transportentfernung von 500 km -> niedriger

Fixkostenanteil

19 gin tkm auf der Schiene kostet bei einer Transportentfernung von 10 km ca. 9-mal 50 viel wie bei einer [ranspertentfernung von 500 km -> hoher

Fixkestenanteil

"' €0,-, Schadstoff-, Lirm- und Unfallfolgekosten
Verkehrswissenschaftliche Literatur: Planco Consulting GmbH, Bundesanstalt flir Gewésserkunde, Verkehrswirtschaft-licher und Gkologischer
Vergleich der Verkehrstriger Stralle, Bahn und Wasserstrafle, 2007; discover logstics, OHL Lagbook, 2010; Pfohl, Logistiksysteme -
Betriebswirtschaftliche Grundlagen, 2010; via donau, Handbuch der Donauschifffahrt, 2005; BB, Nachhaltigkeitsbericht 2008, 2008;

12
13
14

Umweltbundesamt, Achter Umweltkontrollbericht, 2007; Herry, Verkehr in Zahlen, 2007; via donau, Donauschifffahrt in Gsterreich - Jahresbericht
2009, 2009; Umweltbundesamt, Neunter Umweltkentrollbericht, 2010; RCA, Nachhaitiger Giiterverkehr - Intermodale Yernetzung, 2011; VCO,
Bianenschifffabrt als energiesparender Gltertransport, 2010; Pauli, Schweighofer, Die Entwicklung der Abgasemissionen in der Binnenschifffahrt,
2008; IFEU Heidelberg, Oko-Institut et al., Ecological Transport Information Tool for Worldwide Transports, 2010; Delft, Handbook an estimation
of external costs in the transport sector, 2008. Studien/Publikationen BMYIT: Kirobauer, Factsheet (D,~Emissionen im Verkehrssektor, 2008.
Stillstandzeiten (Zugbildung, Nachtsprung)

wegen Witterungseinfliissen und zeitlichen Fahrverboten

unabhidngig von zeitlichen Fahrverboten und Witterungseinfliissen

wassarstandsabhiangig

Quelle: RH
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intermodalen Verkehrs:

Schwachen-Analyse

1.2

Der Grundgedanke zur Forderung von intermodalen Transportketten
im Guterverkehr ist, dass jeder Verkehrstriger iiber spezifische Vor-
teile verfiigt, die durch die Kombination der Verkehrstriger in Form
von intermodalen Transportketten genutzt werden kdnnen, so dass
gleichzeitig die Nachteile der einzelnen Verkehrstriger moglichst gering
gehalten werden kdnnen.

- Der Systemvorteil des Verkehrstrigers Stral3e liegt in der sehr hohen
Netzdichte. Die niedrigen Transportvolumina lassen den LKW bevor-
zugt im Einsatz als Feinverteiler zur Erschliefung der Flache auf
geringe und mittlere Entfernungen in Betracht kommen, obwohl
die externen Kosten des LKW sehr hoch sind.

- Die Systemvorteile der Wasserstralle liegen im Transport von groflen
Volumina iiber grofe Entfernungen. In diesem Segment weist die
Wasserstrale sehr niedrige Transportkosten sowie sehr geringe nega-
tive externe Effekte je transportierter Tonne auf. Der Nachteil der
Wasserstralie liegt — neben den langen Transportzeiten — vor allem
in der sehr niedrigen Netzdichte, In Osterreich steht mit der Donau
nur eine einzige schiffbare Relation zur Verfiigung.

- Der Verkehrstriger Schiene weist ebenfalls eine geringere Umwelt-
belastung (CO,- und Schadstoifausstol, Lairmemissionen) als der
Transport auf der StraBe auf, verfiigt jedoch — im Gegensatz zur
Wasserstraie — iiber ein dichteres Netz. Der Verkehrstrager Schiene
ist im Vergieich zum LKW umweltfreundlicher und iiber mittlere
und gréflere Entfernungen auch billiger und schneller.

In intermodalen Transportketten eignen sich Schiene und Wasserstrale
als Verkehrstrager, auf denen der Hauptteil des Weges zuriickgelegt
wird; der LKW {ibernimmt den Vor- und Nachlauf,

Intermodale Transportketten sind wegen des notwendigen Warenum-
schlags (allenfalls auch Zwischenlagerung) logistisch deutlich auf-
windiger als der Transport mit nur einem Verkehrstrager (unimodaler
Verkehr} und setzen eine spezifische Umschlagsinfrastruktur (Termi-
nals) voraus. Der administrative und zeitliche Aufwand des Umschlags
sowie die Kosten fiir [nfrastruktur und Betrieb von Terminals machen
— in Relation zum erwarteten Nutzen — den intermodalen Verkehr nur
dann wirtschaftlich bzw. zweckmaBig, wenn:

- ein unimodaler Transport mit Bahn oder Schiff mangels entspre-
chender Anbindung nicht méglich ist;

» T
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7.3

8.1

- der Hauptlauf auf der Bahn bzw. auf dem Schiff eine gewisse Min-
destdistanz (rd. 300 km) erreicht, so dass der notwendige Warern-
umschlag zeitlich und kostenmiBig nicht ins Gewicht fallt;

- ecine regeiméaBige Verkehrsleistung auf der betreffenden Verbindung
nachgefragt wird, so dass sich die Investitionen in Umschlagsania-
gen rentieren kdnnern.

Der RH empfah) dem BMVIT, diese Vorbedingungen eines wirtschaftli-
chen intermodalen Giiterverkehrs bei der Gewdhrung von Férderungen
und Zuschiissen zu beachten.

Laut Stellungnahme des BMVIT seien die vom RH dargestellten Vorbe-
dingungen fiir einen wirtschaftlichen intermodalen Giiterverkehrs bei
der Gewddhrung von Firderungen und Zuschiissen als Fordergrundsétze
zu begriiflen. Nach Ansicht des BMVIT sollte bei zukiinftigen Firde-
rungen des Schienengiiterverkehrs aus praktischen Griinden und aus
Griinden der Kontrollierbarkeit weiterhin auf die auf dem dsterreichi-
schen Schienennetz zuriickgelegte Strecke abgestellt werden. In Ein-
zelfillen (z.B. bei speziellen Marktsegmenten oder der RoLa iiber den
Brenner) seien auch intermodale Verkehre bef Transportdistanzen unter
300 km sinnvoll.

Der multimodale bzw. intermodale Giiterverkehr bildete im Rahmen
der strategischen Uberlegungen der EU keinen selbstandigen Themen-
bereich, sondern war ein Bestandteil der verkehrs- und umweltpoli-
tischen Strategien.

Der Giiterverkehr befand sich in einem Spannungsfeld divergierender
Ziele:

- hohe Mobilitit und damit moglichst effiziente Logistik sowie

- Nachhaltigkeit einer intakten Umwelt und damit Begrenzung der
Emissionen.

War ab 2001 die Verkehrsverlagerung von der Strae weg das Haupt-
ziel, legte die Strategie der EU ab 2006 den Schwerpunkt auf Ko-
Modalitit (co-modality), d.h. die moglichst effiziente Nutzung eines
Systems miteinander vernetzter Verkehrstrager.

Ein wesentliches Ziel sah die Européische Kommission in der verursa-
chergemifien Zuordnung jener Kosten des [Giiter-)Verkehrs, die bis-
her von der Allgemeinheit getragen wurden (.Internalisierung exter-
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nd '.Ir.:r:-:“.--,. der EU

ner Kosten®). Seit 1999 bestand zwar eine Wegekostenrichtlinie, doch
reichte diese nach Ansicht der Europédischen Kommission nicht aus,
wm alle wesentlichen externen Kosten in die Preishildung einzubezie-
hen, Seit Juli 2008 verhandelten die beteiligten Institutionen? mit den
Mitgliedstaaten iber eine Erweiterung dieser Richtlinie; ein Endergeb-
nis lag bis zum Ende der Priifung an Ort und Stelle im Jdnner 2011
noch nicht vor.

Das Verkehrs-WeiBbuch ,Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem®, in dem die Europaische Kom-
mission Anfang 201! ihre Verkchrsstrategie bis 2050 vorstellte, setzte
zwei in konkrete Zahlen gefasste Grundziele:

- Der AusstoB3 von Treibhausgasen {CO,) im Verkehrssektor soll bis
2050 gegeniiber dem Stand von 1990 um 60 % gesenkt werden.

- Wihrend der LKW fiir Strecken unter 300 km Hauptverkehrsmittel
bleiben wird, sollen bis 2030 30 % und bis 2050 50 % des Stra-
Bengiterverkehrs ither 300 km auf Schiene oder Wasserstrafle ver-
legt werden.

Daraus abgeleitet sollen folgende Mafinahmen die Erreichung dieser
Ziele im Bereich des multimodalen Giiterverkehrs unterstiitzen:

- die weitere Liberalisierung des Eisenbahngiiterverkehrs, wobei grenz-
iberschreitende Giiterverkehrsleistungen im transeuropéischen Schie-
nengiiterverkehrsnetz mit Wirkung vom 15. Marz 2003 fiir den Wett-
bewerb gedffnet wurden,

- der Ausbau von multimodalen Terminals, an denen der Wechsel
zwischen Verkehrstragern reibungslos méglich ist,

- die Einfliihrung intelligenter Verkehrssysteme, die den Giiterfluss
erleichtern (z.B. automatisiertes Auffinden und Verfolgen von

Giitern unabhéngig vom Verkehrstriger),

- funktionierende Interoperabilitdt zwischen den Verkehrstrigern
durch technische und rechtliche Harmonisierung,

- die Einbindung der Wasserstrafle in multimodale Netze.

8.2 Die Européische Kommission war bemiiht, die Rahmenbedingungen fiir

den Giterverkehr in der EU so zu gestalten, dass dem Gedanken der
3 Europiiische Kommission, Rat und Europiisches Parlament
Bund 2012/5
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9.1

9.2

9.3

Nachhaltiger Giiterverkehr - Intermodale Vernetzung

Freiheit des Warenverkehrs und dem Ziel des Wirtschaftswachstums
gleichermalien wie einer nachhaltigen Umweltpolitik (insbesondere
der Reduktion der CO,-Emissionen) Rechnung getragen wird. Dabei
setzte sie im Wesentlichen auf technische und logistische Effizienz-
steigerungen, verbesserte Infrastruktur und eine alle Faktoren beriick-
sichtigende Preisbildung (Internalisierung externer Kosten). Die ange-
strebte weitgehende Verlagerung des Langstrecken-Giterverkehrs von
der StralBe weg (ab 300 km auf Schiene oder Wasser) wird die Bedeu-
tung des multimodalen Giiterverkehrs erhéhen.

Verpflichtungen der Mitgliedstaaten zu konkreten MafBnahmen im
Bereich des intermodalen Verkehrs bestanden auf EU-Ebene nicht.
Nationale Férderungen waren aber stets im Hinblick auf die Rege-
lung (iber staatliche Beihilfen zu sehen. So sind staatliche Beihiifen,
~die den Wetthewerb verfilschen oder zu verfilschen drohen, soweit
sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigen®”, verboten.

Auch die Moglichkeiten der Mitgliedstaaten zur Setzung ordnungspo-
litischer Mafnahmen (wie beispielsweise Fahrverbote) sind angesichts
der vorrangigen Bedeutung des freien Warenverkchrs und der Dienst-
leistungsfreiheit innerhalb der EU beschrinkt.

Die Méglichkeiten der Mitgliedstaaten zur Gewdhrung von Beihilfen
und zum Setzen von ordnungspolitischen Mallnahmen waren durch die
Rechtsvorschriften der EU starken — tendenziell noch zunehmenden —
Beschrdnkungen unterworfen.

Der RH verwies auf die Bedeutung der rechtzeitigen Notifikation beab-
sichtigter Beihilfen, deren Unterlassung Strafmafnahmen der Europi-
ischen Kommission nach sich ziehen kann. Er empfahl dem BMVIT,
die notwendige Information der Europdischen Kommission konseguent
durchzufihren {TZ 18).

Laut Stellungnahme des BMVIT habe es seit mehreren Monaten ein
Beihilfenprogramm fiir den unbegleiteten Kombinierten Verkehr, die
Rollende LandstraBe und den Einzelwagenverkehr vorbereitet, das noch
im Jahr 2011 von der Europdischen Kommission notifiziert wurde und
im Dezember 2012 in Kraft treten soll.

263

www.parlament.gv.at

67 von 100



68 von 100

[11-323 der Beilagen XX1V. GP - Bericht - 03 Hauptdokument Teil 3 (gescanntes Original)

Strategien des
Bundes

264

10.1 Der Bund bekannte sich im Regierungsprogramm 2008 bis 2013 dazu,
durch eine sinnvolle intermodale Verkniipfung der einzelnen Verkehrs-
trager eine Optimierung des Verkehrssystems anzustreben und dadurch
ein effizientes Ausniitzen der vorhandenen Kapazititen zu ermogli-
chen. Dabei wéren Schiene und Wasserstraf3e attraktiver zu machen.

Dariiber hinaus hielt der Bund in allgemeinen Strategiepapieren (Regie-
rungsprogramm 2008 bis 2013 und Strategiebericht zum Bundesfinanz-
rahmengesetz) und weiteren spezifischen Papieren (Zielnetz 2025+,
NAP Donauschifffahrt, Ausbauplan Bundesverkehrinfrastruktur 2011
bis 2016) folgende weitere Grundsétze und Ziele fest, die auch fiir das
Thema intermodale Vernetzung Relevanz hatten:

- Unverzichtbare Voraussetzung fur den Erfolg des Wintschaftsstand-
orts Osterreich sind die Verkehrswege - Schiene, Straflle und Donau;
dabei ist auf die Systemvorteile der einzelnen Verkchrstriger zu
achten.

- Der Schienenverkehr ist wesentlicher Bestandteil, um das Verkehrs-
wachstum der Zukunft 8konomisch, effizient und dkologisch ver-
traglich abwickeln zu kénnen. Wettbewerbsfihigkeit und Leistungs-
vermdgen der Schiene sind weiter zu starken.

- Die RolLa dient als verkehrspolitisches Instrument zur kurzfristigen
Verkehrsverlagerung und leistet einen Beitrag zur CO,~Reduktion.
Weiters ist ein Sonderinvestitionsprogramm geplant, um Terminals
auszubauen, alte Wagen zu sanieren bzw. um neue Niederflurwa-
gen und Liegewagen zu beschaffen.

- Die Anschlussbahnforderung ist wichtig fir den hohen Marktan-
teil der Schiene im Giiterverkehr; die dieshezligliche Férderung ist
anzuheben.

- Angesichts der Vorteile von Schicne und Wasserstralle in Bezug auf
die Umweltauswirkungen ist eine Priorisierung dieser Verkehrstriger
anzustreben, um eine Verlagerung von Verkehren von der Stralle
zu unterstitzen,

- Die ftr den intermodalen Giiterverkehr bedeutenden Terminals zidh-
len zu den wichtigsten Einfullpunkten des Giiterverkehrs in das
Schienennetz in Osterreich. Der geplante Ausbau von fiinf Termi-
nalstandorten (Wien Inzersdorf, Wels, Worgl, Wolfurt, Villach Sid)
stellt einen wesentlichen Beitrag zur Verlagerung von Transportauf-
kommen auf die Schiene dar.
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10.2

10.3

10.4

Nachhaltiger Giiterverkehr — Intermodale Vemnetzung

- Es sind Mafinahmen zur Stirkung des intermodalen Verkehrs auf
der Donau — wie z.B. das Pilotprogramm Wasserstrafic Donau und
ein Programm zur Férderung der umweltfreundlichen Binnenschiff-
{ahrt — vorgesehen.

Der RH erachtete die Bestrebungen des Bundes, die Verkehrstriger
Schiene und Wasserstrafie zu forcieren, als zielfithrend, um einen nach-
haltigen Guterverkehr zu gewihrleisten. Er merkte an, dass in der
Strategie des Bundes die Zielsetzung der Verkehrsverlagerung von
der Strafie zur Schiene und Wasserstralle stirker ausgeprigt war als
in den verkehrspolitischen Schwerpunktsetzungen der EU. Die strate-
gische Ausrichtung des Bundes stand aber nicht im Widerspruch zu
jener der EU (zum Verbesserungspotenzial bei den tatsdchlich gesetz-
ten Malnahmen siehe TZ 14 bis 34 sowie die zusammenfassende Beur-
teilung der TZ 36 und 37).

Der RH kritisierte jedoch, dass das Ausmalf} der angestrebten Verkehrs-
verlagerung hin zur Schiene und Wasscrstrafie nicht quantifiziert war.
Dies wiire aber zweckmiBig, um die operative Umsetzung der Verkehrs-
verlagerung zu unterstiitzen. Er wies darauf hin, dass die sich zur Zeit
der Gebarungsiiberpriifung abzeichnenden Umfeldentwicklungen dem
Verlagerungsziel des Bundes widersprachen (TZ 38 bis 40).

Im Sinne der Grundsitze der wirkungsorientierten Haushaltsfiihrung
empfahl der RH dem BMVIT, Uberpriifbare Wirkungsziele fiir die Ver-
kehrsverlagerung (z.B. angestrebte Verlagerungsmenge und Modal
Split-Anteile Schiene und Wasserstrafle) und allenfalls auch fiir den
Antcil des intermodalen Verkehrs festzulegen.

Laut Stellungnahme des BMVIT sei eine isolierte Bewertung und
Evaluierung sowie ein Vergleich von einzelnen TeilmaBinahmen nur
beschrinkt zielfiihrend. Aus Sicht des BMVIT kénne es lediglich versu-
chen, die nitigen Voraussetzungen und Rahmenbedingungen zu schaf-
fen. Dies erfolge durch ein Biindel von Mallinahmen, die nur gesamt-
haft die verkchrspolitisch angestrebte Wirkung entfalten kdnnten. Die
Entscheidung iiber die Verkehrsmitielwahl im Giiterverkehr erfolge laut
BMVIT primdr seitens der Wirtschaft und sei erheblich von anderen
externen Fakforen abhingig.

Auch wenn — wie vom BMVIT angefiihrt — die Entscheidung uiber die
Verkehrsmittelwah! nicht vom BMVIT primiir bestimmt werden kann,
wiren im Sinne einer wirkungsorientierten Haushaltsfuhrung nach
Ansicht des RH zusatzlich uberpriifbare Wirkungsziele fiir die Ver-
kehrsverlagerung und allenfails auch fiir den Anteil des intermodalen
Verkehrs festzulegen. Der RH hat das Fehlen einer gesamthaften Ana-
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lyse der Wirkungen der Maflnahmen des Bundes hinsichtlich des Ver-
lagerungszieles (Abschitzen der Verlagerungswirkung je eingesetztem
Euro flr die verschiedenen Mafinahmen und inshesendere auch hin-
sichtlich der Zielsetzung einer sinnvollen intermodalen Verkniipfung)
aufgezeigt.

Multimodale Terminals in Osterreich

Allgemeines

266

11 Terminals stellen Knotenpunkte in inter- bzw. multimodalen Transport-

systemen dar, die eine Zugangsmdoglichkeit vom Strafllengiterverkehr
zum Schienengtterverkehr undfoder der Wasserstrafle schaffen. Sie
bieten die fiir den Umschlag von Containern und Giitern notwendige
Infrastruktur (Krine, Container-Stapler und Stellflichen) und sorgen
fiir das Blndeln, Lagern und Verteilen des Ladegutes. Neben 6ffent-
lich, allgemein und diskriminierungsfrei zugénglichen Terminals (z.B.
OBB-Terminals, Container Terminal Salzburg) gibt es auch reine Pri-
vatterminals, die iiberwiegend dem Eigenbedarf der jeweiligen Unter-
nehmen sowie deren Kooperationspartnern dienen.

Osterreich verfiigte mit Ende 2010 (Anhang-Tabelle 3) iiber:

- 17 Terminals fiir den UKV,

- funfRolLa-Terminals und — zu Zwecken des Containerumschlags —
- vier Hafenterminals.

Ein weiterer Terminal (Wien Inzersdorf) befand sich in der Planungs-

phase. Er soll 2017/2018 seinen Betrieb aufnehmen und den Terminal
Wien Nordwestbahnhof ersetzen.

Bund 2012/5
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Abbildung 6: Terminalstandorte in Osterreich
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Terminal-Finanzie- 12.1 Die l'inanzicrung der Terminals und der Terminalanlagen war von der
rung Eigentiimerstruktur abhéngig:

- OBB-Terminals: Finanzierung durch die OBB-Unternehmensgruppe
(Anlagen und Schieneninfrastruktur) und Infrastruktur-Zuschiisse
des Bundes (vgl. TZ 25},

- Hafenterminals: Finanzierung liberwiegend durch die Bundesldn-
der in ihrer Eigentlimerfunktion,

- Privatterminals: Finanzierung iiberwiegend privat, wobei teilweise
Forderungen aus offentlichen Mitteln beansprucht werden konn-
ten (vgl. TZ 20 bis 24).

Einz¢lnen Terminalprojekten (z.B. Terminal Graz-Sid, Terminal Inzers-

dorf, Terminal Worgl) kamen EU-Zuschiisse aus TEN-V-Mitteln [Trans-
europiische Netze, Sparte Verkehr] zugute.
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Terminalkapazititen
und Ausbauplane

268

12.2

13.1

Der RH wies darauf hin, dass die Hafenterminals (iberwiegend von den
Bundeslindem, die Terminalanlagen der GBB-Unternehmensgruppe
hingegen iiberwiegend mit Mitteln des Bundes finanziert wurden.

(1) Das BMVIT verfiigte fiir die UKV-Terminals {iber eine Analyse der
aktuellen Auslastungssituation und eine Prognose tiber mogliche kiinf-
tige Engpisse (Terminalkonzept Osterreich). Die von einem externen
Verkehrsplanungsbiiro erstellte Analyse wurde im Oktober 2010 vor-
gelegt und stelite den Ist-Kapazitiaten Nachfragedaten (2008) und die
Umschlagserwartungen gemaf der Verkehrsprognose 2025+ gegeniiber.

Die Analyse ergab Kapazititsengpisse bei den Terminals Wels (Erwei-
terung vorgesehen} und Wien Nordwestbahnhof [wird bis 2018 durch
den Terminal [nzersdorf ersetzt). Im Terminal Wolfurt zeigten sich Eng-
passe aufgrund von Platzproblemen {geringe Stellflachen). Der eben-
falls stark belastete Terminal Bludenz wird durch die Errichtung einer
Anschlussbahn bei einem der Hauptkunden des Terminals Bludenz
maBgeblich entlastet. Die iiberwiegende Anzahl der Terminals lieB
jedoch Kapazitdtsreserven erkennen. Dies galt in besonderem Mafe
fiir die Hafenterminals (vgl. Anhang-Tabelle 3).

Zugleich hielt das Terminalkonzept Osterreich allgemein fest, dass die
Leistungsfahigkeit von Terminals und der daraus ableitbare Erweite-
rungsbedarf von den nachstehenden Gegebenheiten maBgeblich beein-
flusst war:

- ortliches Produktionssystem (Portalkran und/oder Container-Stap-
ler, Lage und Linge der Ladegleise) und Alter/Zustand des einge-
setzten Equipments;

- Funktionen der Terminals (reine Umschlagstitigkeit oder Anbieten
weiterer Logistikdienstleistungen (wie z.B. Lagerfogistik, Leercon-
tainerlogistik);

- Terminaléffnungszeiten;

- Zu- und Abfahrtsmoglichkeiten, rdumliche Gegebenheiten (z.B.
Stellflachen) sowie

- akmelle Marktentwicklungen.

Bund 2012/5
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Terminals in 05

13.2

sterreich Nachhaltiger Giiterverkehr — Intermodale Vernetzung

Unter Beriicksichtigung der voraussichtlichen Bedarfsentwicklung
empfahlen die Autoren des Terminalkonzepts Osterreich:

- kurzfristig kapazitiitssteigernde Mafnahmen im Terminal Wels ein-
zuleiten und die Platzprobleme in Wolfurt zu bereinigen sowie

- mittel- bis langfristig (Perspektive 2025+) um Mafinahmen in den
Regionen Steiermark (Graz-Siid), Salzburg (CTS-Salzburg) und
Kirnten (Villach-Siid) zu erganzen.

- Der in Planung stehende Terminal Wien Inzersdorf, welcher den
Terminal Wien Nordwestbahnhof ersetzen wird, sollte zusammen
mit dem bereits erweiterten Terminal Wien Hafen Freudenau fir
ausreichende Kaparzitiiten in der Ostregion sorgen.

(2) Fiir die Terminals der OBB-Unternehmensgruppe lag mit dem
zwischen Bund und der OBB-Infrastruktur AG vereinbarten Zielnetz
2025+% ein weiteres Planungskonzept vor. Dieses sah Terminalerrich-
tungen bzw, —erweiterungen an den Standorten Wien Inzersdorf, Wels,
waorgl, Wolfurt und Villach-Siid vor.

Der zwischen OBB-Infrastruktur AG und BMVIT vereinbarte Rahmen-
plan 2011 bis 2016 beriicksichtigte die im Terminalkonzept Osterreich
aufgezeigten Engpéasse und trug den Vorgaben des Zielnetzes 2025+
Rechnung. Eine Ausnahme bildete der Terminal Villach-Sid, fiir
den zwar die Positionierung als Logistikcenter vorgesehen war, des-
sen infrastrukturscitigen Ausbau dic OBB-Unternehmensgruppe aber
wegen zwischenzeitlich gednderter Marktbedingungen (Nachfrage-
riickgang) und Prioritdtensetzung nicht mehr als vordringlich erach-
tete (vgl. TZ 25).

Der RH stellte fest, dass Osterreich zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung
flachendeckend iiber Terminals verfiigte. Der hohe Auslastungsgrad an
den Terminalstandorten Wels, Wien Nordwesthahnhof und die Parkplatz-
prohleme am Terminal Wolfurt legten einen Erweiterungsbedarf offen,
der mit den im Zielnetz 2025+ und im OBB-Rahmenplan 2011 bis 2016
vorgesehenen Erwcilerungen weitgehend abgedeckt war {vgl. TZ 25).

Der RH emplahl dem BMVTT, in periodischen Abstinden (etwa alle
zwei Jauhre) die Terminalsituation in Osterreich aul allfillige Uber- und

Unterkapazitdten zu untersuchen und den OBB-Rahmenplan sowie die
Forderprogramme so anzupassen, dass bedarlsgerechte Terminalkapa-

1 Das ficinetz wurde Anfang Februar 2011 vom BMVIT beschlossen.
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zitdten bereitstehen und addquate Anreize zur Nutzung multimodaler
Terminals gesetzt werden.

13.3 Laut Stellungnahme des BMVIT werde die Anrequng des RH, die Ter-

minalsituation regelmifig auf Uber- und Unterkapazitiiten zu unter-
suchen, zur Kenntnis genommen und umgesetzt.

Forderung und Finanzierung von Intermodalitit in Osterreich

Abgeltungen ge- 14.1 Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick hinsichtlich des Geba-
meinwirtschaftlicher rungsvolumens im Zusammenhang mit gemeinwirtschaftlichen Leis-
Leistungen im Giiter- tungen im Giiterverkehr:

verkehr

Tabelle 2: Uberblick - gemeinwirtschaftliche Leistungen im Giiterverkehr

Abgeltungen zur Stiltzung der Tarife fiir Giiterverkehrs-

Gegenstand leistungen auf der Schiene

(kiiSoit Jdhrliche Vertrdge zwischen dem BMVIT (Besteller) und
den EVU (Leistungserbringer)

Besteller BMVIT

Herkunft der Mittel Bund

durchschnittliche Anzahl der jahrlich
auf der Schiene beférderten Sendungen
(ITE) im kombinierten Verkehr {2006 bis
2010)

rd. 1,22 Mill. Sendungen (nur RCA AG)

durchschnittlich ausbezahlte Mittel pro
Jahr, GWL Kombinierter Verkehr (2006 57,33 Mill. EUR
bis 2010)

durchschnittlich ausbezahlte Mittel pro 59,29 Mill. EUR (davon rd. 11 % intermodaler Anteil =
Jahr, GWL Gefahrgut (2006 bis 2010) rd. 6,52 Mill. EUR)

ja. 2009 intern (SCHIG) sowie punktuelle Evaluierungen iiber

Evaluierung (Jahr) externe Studien

Quelle: BMVIT

Mit der Bestellung GWL im Schienengiiterverkehr gewahrte das BMVIT
den befordernden Eisenbahnverkehrsunternehmen Abgeltungen, um
die Kosten der Erbringung von Schienengiiterverkehrsleistungen aus-
zugleichen, die nicht durch Tariferiése am Markt gedeckt werden. Die
Abgeltungen betrafen:
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modalitdt in Osterreich

Mitteleinsatz und
Datenanalysen

14.2

15.1

UKV:

Der UKV bot den Vorteil, die Waren von der Versandquelle bis zum
Kunden in weltweit genormten Transportbehiltern® zu belassen, die fiir
einen Umschlag Strafe-Schicne-Schiff gleichermalien geeignet waren.
Ziel der gewdhrten Abgeltungen war es, UKV-spezifische Systemnach~
teile (z.B. aufwiindigere Logistikanforderungen, Kosten des Umschlags
und der Zwischenlagerung der Behilter) gegeniiber einem ungebro-
chenen Strulentransport auszugleichen,

Rola:

Mittels der RolLa sollten Frichter — durch giinstige Transporttarife
der EVU — dazu motiviert werden, Fahrzeuge des StraBengiiterver-
kehrs zumindest auf einem Teil ihres Transportweges auf die Schiene
zu verlagern.

Gefahrguttransporte:

Mit der Abgeltung der GWL fiir Gefahrguttransporte auf der Schiene
beabsichtigte das BMVIT die Schaffung eines Anreizsystems fiir die
Verlagerung von gefidhriichen Giitern auf die Schicne. Schienenge-
bundene Gefahrguttransporte wurden im iiberwiegenden Mafe (89 %)
unimodal® abgewickelt. Rund (1 % des Gefahrguts wurde vor oder
nach dem Transport mit der Bahn intermodal auf andere Verkehrstri-
ger umgeladen.

Der RH wies darauf hin, dass die Abgeltung der GWL im Giterver-
kehr im Jahresdurchschnitt mit rd. 63,85 Mill. FUR” die betragsmiBig
grofite Unterstiitzung intermodaler Verkehre darstcellte.

Dic Abgeltung der GWL im Giiterverkehr durch das BMVIT erfolgte auf
vertraglicher Basis und auf Grundlage der Abrechnungen der befor-
dernden EVU [somit erst nach der Leistungserbringung). Spétestens ab
3. Dezember 2012 muss das gesamte System der Bestellung der GWL
im Giterverkehr einem System staatlicher Beihilfen weichen, die von
der Europaischen Kommission zu genehmigen sind (vgl. TZ 17, 18).

5 Container, Wechselaufbauten, kranbare Sattelauflieger und Maobiler
% konventioneller Wagenladungsverkehr
757,33 Mill. EUR + 6,52 Mill. EUR = 63.85 Mill. EUR (siche Tahelle 2)
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Tabelle 3: GWL-Guterverkehr, Entwicklung ausbezahlter Abgeltungen’

Kombinierter Verkehr 2006 2007 2008 2009 20102 Verﬁnbtzli:r:(;lfozooﬁ
ausbezahlte Abgeltungen in Mill. EUR in %

RCA AG

UKV 19,04 20,25 20,99 17,49 29,32 + 54

Rola 21,39 22,61 26,27 25,01 27,64 +29
Privatbahnen

UKV 1,82 9,11 11,53 13,89 14,30 + 83
Gefahrgut
RCA AG 55,00 64,22 62,16 56,82 44,00 - 20
Privatbahnen 1,32 1,66 2,84 4,53 3,90 + 195
Summe 104,57 117,85 123,79 117,74 119,16 + 14

! Ausbezahtte Betrdge, vorbehaltlich der Ergebnisse der Abrechnungskontrolle durch die SCHIG
Z  Erwarteter Prognosewert (Stand Dezember 2010}

Queile; BMVIT

Tabelle 4: GWL-Giiterverkehr, Entwicklung des Aufkommens bzw. der Verkehrsleistung
Kombinierter Verkehr 2006 2007 2008 2009 20102 VerirLc::r:gIQOZOOG
Anzahl der Sendungen in ITE in %
RCA AG
UKV 856.378 932.603 977,408 822.265 979.875 + 14
Rola 275.890 288.776 330.170 313.479 344.897 +25
Privatbahnen? k.A. k.A. k.A. k.A. k.A.

Verkehrsleistung in Mill. tkm

Gefahrqut

RCA AG k.A. 4.940 4.782 4.370 3.732 - 243
Privatbahnen 102 127 218 348 300 + 194
Summe k.A. 5.067 5.000 4.718 4,032 -20

1 ¥Yom BMVIT nicht in auswertbarer Form erfasst (nur punktuelle Datenerfassung)
Z  Erwarteter Prognosewert (Stand Dezember 2010)
3 Vergleichswert 2007

Quelle: BMVIT

: Bund 2012/5
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15.3

Einer Steigerung der GWL-Abgeltungen fiir den UKV der RCA AG von
2006 auf 2010 um rd. 54 % stand eine weitaus geringere Zunahme
des Sendungsaufkommens um rd. 14 % gegeniiber. Der Mitteleinsatz
beim UKV der Privatbahnen legte um rd. 83 % zu, lie} aber wegen
unvollstindiger Aufkommensdaten keine Riickschliisse auf das Sen-
dungsaufkommen zu.

Der sprunghafte Anstieg der UKV-Abgeltungen bei der RCA AG von
2009 auf 2010 [+ 11,83 Mill. EUR bzw. + 68 Ub) resulticrte einerseits
aus Aufholeffekten nach der Wirtschaftskrise 2009 und anderseits aus
einer inhaltlichen Adaptierung der GWL-Vertrige, die ab 2010 beim
UKV eine Differenzierung der Abgeltungshdhe nach Behiltergréfien
und insbesondere eine Erhéhung der Abgeltungen bei kurzen Trans-
portdistanzen vorsah.

Der Mitteleinsatz bei der RoLa steigerte sich zwischen 2006 und 2010
um rd. 29 %, wihrend die Anzahl der Sendungen um rd. 25 % zunahm.

Bei Gefahrguttransporten zeigte sich im Zeitraum 2007 bis 2010 insge-~
samt ein riickldufiger Trend der verlagerten Verkehrsleistung (- 20 %).
Die frei werdenden Mittel kamen im Wesentlichen dem UKV zugute.

Insgesamt stiegen die GWL-Abgeltungen im Giiterverkehr zwischen
2006 und 2010 um rd. 14 %, was einer durchschnittlichen jihrlichen
Steigerung von rd. 2,90 % entsprach.

Der RH kritisierte, dass zwischen 2006 und 2010 das Sendungsauf-
kommen im UKV der RCA AG (+ 14 %) deutlich hinter den Steige-
rungen des Mitteleinsatzes (+ 54 %) zurlickblieb. Dies war vor allem
darauf zurlickzufiihren, dass die ab 2010 eingefihrte Differenzierung
nach BehiiltergréBen und Transportdistanzen und die damit verbun-
dene Erhithung des Mitteleinsatzes im UKV nicht in gleichem Male zur
Steigerung des Sendungsaufkommens (Anzahl der beforderten Behal-
ter) heitragen konnte. Ebenso bemingelte der RH Liicken bei der Erfas-
sung des Sendungsaufkommens bei den Privatbahnen.

Der RH empfahl dem BMVIT, der Wirksamkeit des Mittelcinsatzes
besonderes Augenmerk zuzuwenden (siehe TZ 17). Der RH empfahl wei-
ters, die Datenerhebung (Erfassung des Sendungsaufkommens) bei den
Privatbahnen mit derselben Qualitir vorzunchmen wie bei der RCA AG,

Laut Stellungnahme des BMVIT sei in Erginzung zur ab 2010 beste-
henden Differenzierung nach Belidiltergrife und Transportdistanzen fur
2011 und 2012 zusdtzlich eine Differenzierung nach Behiltergewicht
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15.4

16.1

vorgenommen worden. Damit soll verhindert werden, dass Transporte
im UKV unter 25 t von der Schiene auf die Strafe abwandern,

Weiters veranlasste das BMVIT, dass Privatbahnen hinsichtlich der
GWL-Abrechnungen im Giiterverkehr durch die SCHIG mbH iiberpriift
werden. Die SCHIG mbH lege bei den Uberpriifungen der Privatbahnen
und den damit im Zusammenhang stehenden Datenerhebungen diesel-
ben MaBstibe an wie bei [berpriifungen der RCA AG.

Die alleinige Ubertragung der Uberpriifung der GWL-Abrechnungen
der Privatbahnen an die SCHIG mbH kann nach Ansicht des RH die
festgestellten Licken in der Erfassung des Sendungsaufkommens nicht
schlieflen.

Der RH bekraftigte daher seine Empfehlung, die Datenerhebung (Erfas-
sung des Sendungsaufkommens) bei den Privatbahnen mit derselben
Qualitdt vorzunehmen wie bei der RCA AG.

Ein Vergleich des Mitteleinsatzes und des Sendungsaufkommens hzw.
der Verkehrsleistung bei UKV und Rola zeigte, dass mit identischem
Mitteleinsatz beim UKV, je nach Messart, ein 2,6- bis 3,5-mal so hohes
Sendungsaufkommen befdrdert und eine 1,7-mal so hohe Verkehrs-
leistung® erbracht wurde wie bei der RoLa (vgl. Anhang-Tabelle 2).

U Der Wert der Verkehrsleistung war dabei insofern .geschént™, als er auch die unpro-
duktive Totlast der LKW mitheriicksichtigte.
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Abbildung 7:
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Quellen: Rohdaten: BMVIT, Analyse und Grafik; RH

Bund 2012/5

Auf der anderen Seite bot die RoLa fiir bestimmte Nutzergruppen (vor
allem kleine Frichter aus Drittstaaten, die Transportkontingente zu
beachten hatten) die einzige Maglichkeit, den Transport zumindest auf
einem Teil des Transportweges (vorzugsweise in und durch Osterreich)
von der StraBe auf die Schiene zu verlagern.? Nach den Feststellungen
des RH hing die Inanspruchnahme der Rola wesentlich von den beglei-
tenden ordnungspolitischen Maflnahmen {z.B. Fahrverbote, Tonnage-
erhdhungen im Stralenvor- und -nachlauf) ab (TZ 17). Eine allfillige

9 Dies lag vor allem daran, dass:

- rd. 83 % der StraBentransportunternehmer kleine Betriebsstrukturen aufwiesen (1-10
LKW) und sich damit auBer Stande sahen, die notwendigen Investitionshiirden und
den logistischen Mehraufwand fir einen Einstieg in den UKV zu dberwinden,

= rd. 85 % der LKW-Anhiinger, Aufbauten und Sattelauflieger nicht kranbar waren und
damit nicht oder nur mit hohem Aufwand als UKV transportiert werden konnten,

fir die Nutzung der RoLa die Logistik-Kette nicht vollig neu konzipiert werden musste,

die RoLa verhdltnismaBig geringe Investitionen in Terminals beanspruchte und daher kurz-
fristig verdndert und angepasst werden konnte.

Quelle: RCA AG, interne Untersuchung der RCA AG betrefTend Nachhaltiger Giiterverkehr
Intermodale Vemetzung
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Aufhebung des sektoralen Fahrverbots in Tirol'9 auf der Brennerachse
wiirde daher Rickgénge bei der RoLa-Auslastung nach sich ziehen.

16.2 Der RH wies darauf hin, dass die Unterstiitzung der Verlagerung von

Giiterverkehr auf die Schiene mittels der RoLa vergleichsweise teuer
war {fiir ein vergieichbares Sendungsaufkommen etwa dreimal so hohe
Zuschiisse des Bundes wie fiir den UKV).

Der RH empfahl dem BMVIT, kiinftig nur jene RoLa-Verbindungen
mit GWL-Abgeltungen zu férdern, wo die Vorteile der mit der RoLa
erzielten Verlagerungen (z.B. Umweltentlastung, Stauvermeidung) in
einem angemessenen Verhiltnis zu den eingesetzten dffentlichen Mit-
teln stehen.

16.3 Laut Stellungnahme des BMVIT decke der begleitete kombinierte Ver-

kehr {Rola) ein eigenstindiges Marktsegment ab (rasche Verlagerung
von LKW auf die Schiene, ohne technische Anpassung und ohne Ande-
rung der grundsitzlichen Transportlogistik}, das nicht durch den UKV
ersefzt werden kdnne. Zugleich sei die RoLa sehr sfark von politischen
Rahmenbedingungen abhingig.

Die RoLa sei aus verkehrspolitischer Sichr ein wesentliches Instrument
zur Verlagerung von Giiterverkehren von der Strafie auf die Schiene,
da sie — ohne zusdtzliche Investitionen durch den Friichfer, ohne tech-
nische Anpassung und ohne Anderung der grundsiitzlichen Trans-
portlogistik — eine Verlagerung von Giiterverkehiren von der Stralle
auf die Schiene ermégliche, selbst wenn durch den Friichter bereits
cine grundsitzliche Entscheidung zugunsten des Straflengiiterverkehrs
getroffen wurde.

Im Hinblick auf die Umstellung des Firdersystems per Dezember 2012
sei das BMVIT darum bemiiht, die Firderung der RoLa cffizienter als
bisher zu gestalten.

Die Relation Salzburg — Villach sei zwischenzeitlich wegen fehlender
Kostendeckung eingestellt worden, bei der Relation Trento — Regensburg
wurden Mafinahmen ergriffen, um eine Kostendeckung zu erreichen.

0 Die Generalanwilltin des Europiischen Gerichtshofs empfahl in ihrem Schlussantrag

276

Nr. C-28/09, Furopiische Kommission gegen Republik Osterreich, die Aufhebung des sekto-
ralen Fahrverbots. Sie begriindete ihren Antrag damit, dass das scktorale Fahrverbot cinen
unverhiltnismidfigen Eingriff in die Warenverkehrsfreiheit darstelle und Osterreich nicht
den Nachweis fiir die Bereitsicllung  ausreichender Ausweichrouten fiir den alpenqgueren-
den Transport der betroffencn Giter erbracht habe und damil kein ausreichendes Potenzial
zur Senkung der NOZ Emissionen erkennen lieB. Der EUGH leistet in rd. 70 % der Fille den
Schlussantrag der Generalanwaltinnen Folge.

Bund 2012/5
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Nachhaltiger Giiterverkehr - Intermodale Vernetzung

Dem RH ging es darum, die Effizienznachteile der Verwendung 6ffent-
licher Mittel bei der RoLa gegeniber dem UKV aufzuzeigen.

Eine Bezuschussung der Rola sollte nach Ansicht des RH nur dann
erfolgen, wenn — unter Benicksichtigung der vom BMVIT angestell-
ten verkehrspolitischen Erwidgungen — die Vorteile der mit der Rola
erziclten Verlagerungen (z.B. Umweltentlastung, Stauvermeidung) in
einem angemessenen Verhiltnis zu den eingesetzten offentlichen Mit-
teln stehen.

Die Notwendigkeit der Umstellung der GWL-Abgeltungen im Giiterver-
kehr auf ein EU-konformes System staatlicher Beihiifen!' (vgl. TZ 18)
veraniasste das BMVIT, externe Studien iber die kiinftige Optimie-
rung der Bestellung von GWL im kombinierten Verkehr zu beauftra-
gen. Die vorliegenden Studienergebnisse!Z aus den Jahren 2009 bis
2010 enthielten detaillierte Analysen und Empfehlungen. Weitere Stu-
dien'3 standen zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung in Ausarbeitung.

Der RH fasst im Folgenden wesentliche Evaluierungsergebnisse und
Problemfelder zu den GWL-Abgeltungen im Giiterverkehr zusammen:

(1) Die cxternen Evaluierungsergebnisse zeigten, dass die zur Zeit der
Gebarungstiberpriifung angewandten GWL- Abgeltungen im UKV kaum
nachfragewirksam waren.

I GemaB Artikel 10, Abs. 1 der VO (EG) Nr. 1370/2007 wurde die VO (EWG)
Nr. 1191/69 aufgehoben. Sie gall jedoch wiihrend ecines Zeitraums von drej Jah-
ren nach Inkrafttreten der VO (EG) Nr. 1370/2007 somit bis 3. Dezember 2012
weiterhin fir Giterbefdrderungsdienste, Die Einstellung der von der Kommis-
sion nicht genehmigten Ausgleichsleistungen fiir dffentliche Giterbeférderungs-
dienste sollte durch einen Ubergangszeitraum von drei Jahren im Einklang mit
den Artikeln 73, 86, 87 und 88 des Vertrags (damaliger EG-Vertrag) erleichiert
werden. Danach sollten [iir die Organisation von Giiterbelorderungsdiensten die
allgemeinen Grundsiitze des Vertrags (zundchst EGV, ab 9. Mai 2008 Vertrag iiber
die Arbeitsweise der EU) gelten (vgl. Randziifer 11 und Randziffer 36 der Erwii-
gungsgriinde zur VO (EG) Nr. 1370/2007).

i Verkehrsplanung Kifer GmbH: Optimierung GWL fiir den Kombiverkehr 2010+, Wien,
Dezember 2009;

Verkehrsplanung Kifer GmbH: Optimierung GWL fiir den Kombiverkehr 2012+, ver-
tiefende Analyse Wien, Dezember 2010;

Verkehrsplanung Kafer GmbH: Kombinierter Verkehr in Osterreich, Analyse wesentlicher
Akteurcund AngeboteaulfdemdsterreichischenKombiverkehrsmarkt, Wien, November2010;
SCHIG GmbH: GWL der RCA AG. Wien. Priifherichte fiir die Jahre 2007, 2008, 2009

"' Herry  Consult GmbH: KV-Farderung  Internationaler  Vergleich, Mai 2011;
Herry Consult GmbH: Vor- und Nachlauf im kombinierten Verkehr, Dezember 2010;
BMVIT: .Uherblick iiber ordnungspolitische MaBnahmen in Osterreich”, November 2010
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- Die Abgeltungen flossen teilweise in Transportsegmente, die ohne-
hin eine starke Affinitit zum UKV aufwiesen (z.B. schwere und {iber-
schwere Sendungen, Maritime Verkehre (Verkehre von und zu den
Seehifen), sowie Ganzzugsverkchre'? im Transitbereich; diese Ver-
kehre wiirden nach Meinung der Experten hinklnftig keine oder
allenfalls reduzierte Abgettungen bendtigen.

- Der innerdsterreichische UKV wies — wegen des hohen Anteils kur-
zer Transportdistanzen und wegen der hohen Produktionskosten —
in der Zugbildung (hohe Verschubkosten} auf bestimmten Verbin-
dungen eine eklatante Unterdeckung der anfallenden Kosten — trotz
der gewdhrten GWL-Zuschiisse — auf; zur Aufrechterhaltung wiren
laut externer Evaluierung héhere Abgeltungen nétig. Nennenswerte
Verlagerungen von zusétzlichen Transportmengen von der Stralle
zum innerasterreichischen UKV wiren jedoch erst ab einer Reduk-
tion der von den Frichtern zu zahlenden Marktpreise von mehr als
25 0 {oder einer entsprechenden Verteuerung des StraBentrans-
ports] zu erwarten.

(2) Allfdllige Reduktionen der GWL-Abgeltungen im innerdsterreichi-
schen UKV lieBen laut Studie negative Auswirkungen auf den gesam-
ten Schienengiiterverkehr erwarten, weil Zubringer-, Sammel- und
Verteilverkehre wegfallen oder auf die Strafie riickverlagert wiirden.

Bei der Rol.a zeigten die Evaluierungsergebnisse, dass die Markterldse
ohne GWL-Abgeltungen bei allen angebotenen Verbindungen deut-
Jich unter den Herstellkosten lagen. Selbst unter Hinzurechnung der
GWL-Abgeltungen lieflen sich bei zwei Verbindungen (Trento-Regens-
burg und Salzburg-Villach) die Hersteilkosten nicht decken. Lediglich
zwei Rola-Verbindungen (Wérgl-Brennersee und Wels-Maribor) wie-
sen unter Hinzurechnung der GWL-Abgeltungen eine Vollkostende-
ckung auf.

(3) Uberdies hielten die Evaluierungergebnisse fest, dass:

- sich Teile des von der RCA AG eingesetzten RoLa-Equipment
(Niederflur-Tragwagen) mittelfristig dem Ende der technischen
Nutzungsdauer naherten, ohne dass ausreichende Vorsorgen fiir
Ersatzinvestitionen geschaffen werden konnten;

Ganzzige, auch als Blockziige bezeichnet, sind Gilterziige, die vom Versandbahnhof
bis zum Zielbahnhof ohne Auskuppeln und/oder Beistellen von Waggons durchfah-
ren. Durch den Wegfall von Verschubleistungen kénnen Ganzzugsverkehre schneller
und billiger produzient werden.

Bund 2012/5
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- die Inanspruchnahme der Rola durch dic Frachter i.d.R. nur dann
erfolgte, wenn ordnungspolitische Restriktionen' bzw. Begleitmal-
nahmen bestanden;

- die Abgeltungen fiir RoLa-Verbindungen, die trotz bestehender GWL
ein negatives Ergebnis aufwiesen, zu hinterfragen wéren.

17.2 Der RH bemiingelte die unzureichende Treffsicherheit der GW1.-Abgel-

17.3

tungen im Giterverkehr. AuBerdem beeintrichtigte sie die Effektivitdt
und die Effizienz des Forderinstruments und begiinstigte Mitnahme-
effekte. Uberdies zeigte sich, dass die RoLa nur fiir ein schmales Kun-
densegment attraktiv erschien.

Die vorliegenden Evaluierungsergebnisse unterstrichen strukturelle Pro-
blemfelder bei den GW1.-Abgeltungen im Giterverkehr. Diese betrafen
inshesondere die unzureichende Nachfragestimulierung und die nicht
kostenaddquate Festsetzung der Ausgleichshohe. Der RH anerkannte
jedoch, dass sich das BMVIT seit 2009 darum bemuhte, Grundlagen fiir
einc zweckmiBige Neuregelung des Abgeltungssystems zu gewinnen.

Der RH empfahl dem BMVIT, anliisslich der EU-rechtlich gebotenen
Neukonzeption des Systems der GWL-Abgeltungen im Glterverkehr
(vgl. TZ 18) auf eine deutliche Erhéhung der Treftsicherheit hinsicht-
lich ihrer Verlagerungswirkung zu achten, d.h. die Férderungen bzw.
Beihilfen — unter Bedachtnahme auf eine cffizicnie Leistungserbrin-
gung der betroffenen Eisenbahnverkchrsunternchmen —

- auf jene Transportsegmente zu fokussieren, die ein stark preisclas-
tisches Nachfrageverhalten zeigen, um einen grofitméglichen Ver-
lagerungseffekt zu erzielen, und

- auf solche Transportdistanzen undfoder Streckenkorridore zu
heschriinken, wo der Nutzen der Verkehrsverlagerung (Umweltent-
fastung, Stauvermeidung) in einem angemessenen Verhdltnis zu
den dafiir eingesetzten Mitteln steht (vgl. TZ 16).

Laut Stellungnahme des BMVIT scien seit 2009 mehrere Studien
beauftragt worden, um ein neues ,Beihilfensystem™ {giiltig ab Dezem-
ber 2012) wirksamer zu gestalten als bisher,

Das BMVIT bereite bereits seit mehreren Monaten ein Beihilfenpro-
gramm fiir den unbegleireten und begleiteten Kombinicrien Verkehr
(UKV und Rola) sowie fiir den Einzelwagenverkehr vor, das den gemein-

" z.B. Nachtfahrverbote, Transportkontingente bei Drittlandverkehren, sektorales Fahr-
verhot
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18.1

schaftsrechtlichen Regelungen Rechnung trage. Dieses wire noch im
Jahr 2011 der Europdischen Kommission notifiziert worden. Das neue
Beihilfenprogramm solle im Dezember 2012 in Kraft treten.

Zu den Beschridnkungen der Férderungen bzw. Beihilfen auf Strecken-
Korridoren merkte das BMVIT an, dass die verkehrspolitische Ziel-
setzung darin bestiinde, nicht nur auf einzelnen Strecken bzw. Korri-
doren, sondern auf Netzebene eine Verlagerung zu erreichen bzw. einer
Riickverlagerung auf die Strafle entgegenzuwirken.

Der RH anerkannte das Bestreben des BMVIT zur Optimierung der Ver-
lagerung von der Strale auf die Schiene auf der gesamten Netzebene.

Hinsichtlich der EU-rechtlich gebotenen Neukonzeption des Systems
der GWL-Abgeltungen im Gliterverkehr verwies der RH auf seine Emp-
fehlung, auf eine deutliche Erhéhung der Treffsicherheit hinsichtlich
der Verlagerungswirkung zu achten, d.h. die Férderungen bzw. Bei-
hilfen — unter Bedachtnahme auf eine effiziente Leistungserbringung
der betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen —

- auf jene Transportsegmente zu fokussieren, die ein stark preiselas-
tisches Nachfrageverhalten zeigen, um einen grotmégiichen Ver-
lagerungseffekt zu erzielen und

- auf solche Transportdistanzen undfoder Streckenkorridore zu
beschrianken, wo der Nutzen der Verkehrsverlagerung (Umweltent-
lastung, Stauvermeidung) in einem angemessenen Verhiltnis zu
den dafiir eingesetzten Mittein steht.

Am 3. Dezember 2012'¢ 5uft die Moglichkeit zur Bestellung der GWL
im Giiterverkehr auf Grundlage der VO (EWG) 1191/69'7 aus. Danach
muss an deren Stelle ein System von der EU-Kommission zu geneh-

" Drei Jahre nach Inkrafttrcren der VO (EG) Nr. 13702007 des Europiischen Parla-
ments und des Rats vom 23. Oklober 2007 liher 6/Tentliche Personenverkehrsdienste
auf Schiene und StraBe und zur Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69
und [EWG) Nr. 1107/70 des Rats, verdffentlicht im Amtsblatt Nummer L 315/1

7 GemaB Artikel 10, Abs. 1 der VO (EG} Nr. 1370/2007 wurde die VO (EWGQ)
Nr. 1191/69 aufgehoben. Sie galt jedoch withrend eines Zeitraums von drei Jah-
ren nach Inkrafttreten der VO (EG} Nr. 1370/2007 weiterhin fiir Giiterheforde-
rungsdienste. Die Einstellung der von der Kommission nicht genehmigten Aus-
gleichsleistungen fiir ffentliche Giterbeférderungsdienste sollte durch einen
Ubergangszeitraum von drei Jahren im Einklang mit den Artikein 73, 86, 87 und
88 des Vertrags (damaliger EG-Vertrag) erleichtert werden. Danach sollten fir die
Organisation von Giiterheforderungsdiensten die allgemeinen Grundsitze des Ver-
trags (zuniichst EGV, ab 9. Mai 2008 Vertrag liber die Arbeitsweise der EU) gelten
(vgl. RZ 11 und RZ 36 der Erwdgungsgriinde zur VO (EG) Nr. 1370/2007).
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modalitat in Osterreich

18.2

18.3

migender (notifizierter) staatlicher Beihiifen treten.® Fiir diese Beihil-
fen ist nachzuweisen, dass sie:

- notwendig und verhdltnismiBig sind und

- den Wettbewerb nicht in einer Weise verfdlschen oder zu verfal-
schen drohen, die den Frinzipien des gemeinsamen Binnenmarkts
widersprechen.

Generell missen die Mitgliedstaaten dabei eine transparente, begriin-
dete und qualifizierte Analyse der Kosten des bezuschussten Schienen-
verkehrs im Vergleich zu den Kosten anderer Verkehrstriiger vorlegen.!®

Im Jahr 2009 beauftragte das BMVIT die SCHIG mit der Priifung der
Abrechnungen der GWL im Giiterverkehr (Prifungszeitraum 2007 bis
2009). Die Ergebnisse zeigten neben Problemen bei der Abrechnung
der Gefahrguttransporte u.a. auch, dass die der Bestellung der GWL
im Giiterverkehr zugrunde liegenden Vertrage zwischen dem BMVIT
und den Eisenbahnverkehrsunternehmen die gemeinschaftsrechtlichen
Anforderungen hinsichilich der Offenlegung von Leistung und Gegen-
leistungen nicht ausreichend erfiiliten,” wodurch dic Vertrige grund-
sétzlich schon bisher als Beihilfc im Sinne des Artikels 107 Abs. 1 Ver-
trag tber die Arbeitsweise der EU zu qualifiziercn waren.

Der RH beméngelte, dass die Beauftragung und Abgeltung der GWL im
Giiterverkehr schon bisher nicht den EU-rechtlich gebotencn Anforde-
rungen hinsichtlich der Offenlegung von Leistung und Gegenleistung
entsprachen. Der RH empfahl dem BMVIT, bei der Neugestaltung des
Abgeltungssystems die Ausgleichsleistungen transparent und nach-
vollziehbar zu ermitteln und offenzulegen. Im Ubrigen verwies er auf
seine Empfehlungen zu TZ 17.

Laut Stellungnahme des BMVIT sei die Europdische Kommission seit
1995 won der Abgeltung der GWL im Giiterverkehr informiert gewe-
sen. Im Jahr 2009 habe bspw. ein bilaterales Treffen zivischen dem
BMVIT und Vertretern der Europdischen Kommission zu diesem Thema
stattgefunden. Das BMVIT habe dabei stets die Auffassung vertreten,
dass die Abgeltung der GWL im Giiterverkehr EU-rechtskonform sei.

""" Derartige staatliche Beihilfen miissen den allgemeinen Bestimmungen des Vertrags Gber
die Arbeitsweise der EU (AEUV) sowie den Gemeinschaftlichen Leitlinien fur staatli-
che Beihilfen an EVU (vgl. Amtshlawt C 184/07 vom 22, Juli 2008) entsprechen. Dem-
nach sind unter gewissen Umstdnden Beihilfen far die Nutzung der Eisenbahninfra-
struktur und Beihilfen zur Verringerung externer Kosten zulassig.

" wgl. Antikel 10 der Richtlinie 2001/14/EG
- gemal VO (EWG) 1191/69 i.d.F. der VO (EWG) 18913/91
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18.4

19.1

vaon Inter-

Die Europiische Kommsission habe bislang weder ein diesheziigliches
Vertragsverletzungsverfahren eingeleitet, noch sei der Mitgliedstaat
Osterreich aufgefordert worden, die Abgeltung der GWL im Giiterver-
kehr einzustellen.

Der Empfehlung des RH, die Ausgleichsleistungen bei der Neugestal-
tung des Abgeltungssystems transparent und nachvollziehbar zu ermit-
teln, sei durch Beauftragung der Studie ,Berechnung beihilfefihiger
Kosten fiir den Schienenverkehr" umgesetzt worden.

Die Empfehlung des RH, bei der Neugestaltung des Abgeltungssystems
die Informarion der Europdischen Kommission konsequent durchzu-
fiihren, werde laut BMVIT umgesetzt.

Der RH entgegnete, dass die blofie Nichteinleitung eines Vertragsverlet-
zungsverfahrens nicht automatisch den Schluss zulief3, dass die gepflo-
gene Offenlegung von Leistung und Gegenleistung bislang den gemein-
schaftsrechtlichen Vorgaben entsprach,

Erwigungen des BMVIT deuteten darauf hin, dass es seinen geplanten
Ausgabenrahmen fiir GWL-Abgeltungen im Giiterverkehr bis 2014 um
mehr als ein Drittel reduzieren kénnte.?! Ebenso leitete die RCA AG
aufgrund der wirtschaftlichen Situation Restrukturierungsmafinahmen
ein, die Straffungen im Leistungsangebot beim UKV?? und bei der

21 Der beabsichtiglen Ricknahme der GWL-Mittel im Giiterverkehr stand ab 1. Jinner 2011
eine Reduzierung des Infrastrukturbenulzungsentgelts (IBE) gegeniiber, die eine gewisse
Entlastung fiir Giiterverkehrsleistungen im Ausmal von durchschnittlich rd. 17 % ver-
sprach. Die Auswirkung dieser Mafinahme auf intermodale Verkehrsleistungen war zur
Zeit der Gebarungsiiberpriifung fiir den RH noeh nicht iiberpriifbar.

4% Ende Februar 2011 prisentierte die RCA AG das Nationale Intermodale Netzwerk Aus-
tria (NINA), das eine grundlegende Umstellung der Preduktionsabliiufe im nationalen
UKV versprach. NINA verband mittels eines planmiiBig verkehrenden UKV -Ganzzugs-
netzwerks (Drehschelbe Terminal Wels) die wichtigsten UKV-Terminals Osterreichs
und verkniipfte das Angebot mit ¢inem neuen Online-Buchungssystem. Zusammen
mit Tarifanpassungen beabsichtigte der Teilkonzern RCA AG die Wirtschaftlichkeit des
innerosterreichischen UKV zu verbessern.
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Rola?? sowie insbesondere Einschriankungen im Einzelwagenverkehr?4
erwarten lieflen (vgl. TZ 40).

19.2 Der RH merkte an, dass eine allfillige Reduktion der GWL-Abgeltungen
im Glterverkehr und die von der RCA AG cingeleiteten Restruk turie-
rungsmaflnahmen zu Rickveriagerungen von Schienengiiterverkehrs-
leistungen auf die Strafle fiihren kdnnten. Der RH wies darauf hin, dass
unter diesen Rahmenhedingungen der Neugestaitung und Wirkungs-
effizienz des kiinftigen Abgeltungssystems fiir GWL im Giiterverkehr
besondere Bedeutung zukommt (vgl. TZ 17).

Anschlussbahn- und Terminaltférderungen (ATF)

Grundlagen 20.1 [lir die ATF gab es zwei Forderprogramme, eines wurde iiber den
gesamten Prifungszeitraum vom BMVIT und eines im Jahr 2007 begin-
nend Gber den KLIEN abgewickelt.”>

*I' Die RCA AG stand Anfang Februar 2011 in Verhandlungen mit dem BMVIT {Vorlage
von vier Rola-Szenarien: Szenario 1: .Business as usual”, Szenario 2: .Redimensio-
nierung RoLa", Szenario 3: .Einstellung der RoLa", Szenario 4: Kompromissszenario,
intern als .Szenario 13” bezeichnet. Die Entscheiduny war zum Ende der Gebarungs-
Gberpriifung an On und Stelle noch offen.

2% 1m Dezember 2010 kiindigte die RCA AG an, aufgrund des in den vergangenen Jahren
zu beobachtenden und auch kiinftig zu erwartenden geringen Frachtaufkommens in Ver-
bindung mil einem ¢rheblichen Bedienungsaufwand in 59 Bahnhéfen die Bedienung zu
Frachtiibernahmen einzustellen und fir 76 Bahnhdfe nur mehr auf Basis einer beson-
deren Vercinbarung zu Sonderbedienungstarifen Fracht abzufertigen. Nach Verélfent-
lichung dieser Kundeninformation und Widerstinden ihrer Kunden nahm die RCA AG
diese Regelung wieder zuriick, ohne die zugrunde liegenden Probleme zu lbsen.

2% Das BMVIT férderte scit dem Jahr 1995 die Errichtung von Anschlussbahnen: in der
dritten Firderperiode von 2006 bis 2012 erweitere es das Programm — den Ergebnis-
sen einer Evaluierung des Programms folgend — um eine Terminalférderung (ATF).
Im Jahr 2007 wurde der KLIEN eingerichiet, der Anschlussbahnen und Terminals spe-
ziell unter dem Gesichispunkt der CO,-Reduktion farderte (siehe auch Bericht des RH
Reihe Bund 2011/4).
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Tabelle 5: Ubersicht: Anschlussbahn- und Terminalférderung

BMVIT-Firderung KLIEN-Férderung

Fordergegenstand Anschlussbahnen und Terminals Anschlussbahnen und Terminals
Laufzeit des Forderprogramms, 2006 bis 2012 seit 2007
geplantes Férdervolumen 104 Mill. EUR. keine Angaben
Fordergeber (vergebende Stelle) BMVIT Klima- und Energiefonds
abwickelnde Stelle BMVIT iiber SCHIG SCHIG
durchschnittliche Anzahl der 43 10
Forderfalle pro Jahr (2006 bis 2010)
durchschnittlich ausbezahlte Mittel pro Jahr

- Anschlussbahnfarderung 15,57 Mill. EUR 6,70 Mill. EUR

- Terminalférderung 0,10 Mill. EUR 1,01 Mill. EUR
?:gfeb’;;'d“”r'g der Forderprojekte 4 1 Mill. EUR bis 3,00 Mill. EUR 0,02 bis 3,00 Mill. EUR
Evaluierung erfolgte (Jahr) 2006 Statushericht SCHIG 2009

Quellen: BMVIT und KLIEN

Wihrend die Anschlussbahnférderung in erster Linie der vollstin-
digen Verlagerung von Transporten auf die Schiene (unimodaler Ver-
kehr Schiene) diente, war die Terminalforderung als Instrument zur
Unterstiitzung des intermodalen Verkehrs konzipiert. Folgende Tabelle
zeigt die Ziele, Gegenstinde, Kriterien und Férdersitze der beiden For-
derprogramme:

. Bund 2012/5

www.parlament.gv.at



[11-323 der Beilagen XX1V. GP - Bericht - 03 Hauptdokument Teil 3 (gescanntes Original) 89 von 100

Anschlussbahn- und Terminalférderungen Nachhaltiger Giiterverkehr ~ Intermodale Vernetzung

(ATF)

Tabelle 6: Anschlussbahn- und Terminalférderung

Anschlussbahnférderung Terminaiforderung
BMVIT KLIEN BMVIT KLIEN

Forder- - Verlagerung des - Verlagerung des
ziel Gilterverkehrs Gilterverkehrs auf

auf umwelt- umweltvertraglichere

vertraglichere Verkehrstriger

Verkehrstriager

- Verbesserung

des schienen-
gebundenen Haus zu
Haus-Verkehrs

- positive Auswirkun- - positive Aus- - positive Auswirkun- - positive Auswirkun-
gen auf den Umwelt- wirkungen auf gen auf den Umwelt- gen auf den Umwelt-
schutz und die den Umweltschutz schutz und die Ver- schutz und die
Verkehrssicherheit und die Verkehrs- kehrssicherheit Verkehrssicherheit

sicherheit (CO,- (CO,-Reduktionen)
Reduktionen)
Forder-  Neuerrichtung und Neuerrichtung, Er- Bau und Ausbau von Umschlaganlagen fiir
gegen- Erweiterung von: weiterung und Container, Wechselaufbauten oder Stiickgut
stand Modernisierung von:  zwischen:

~ Gleisanlage - Gleisanlage

- Gleisrampen - Gleisrampen - Schiene-Stralke

~ Krananlagen - Krananlagen - Schiene-Wasser

- Mattengleise - Mattengleise - StraRe-Wasser

- Uberdachungen - Uberdachungen

- div. Fahrzeuge - div. Fahrzeuge

Férder- - bei Unternehmen - Verlagerungs- und - Verlagerungs- und

kriterien  ErhShung um min- Umwelteffekte Umwelteffekte
destens 20.000 Jah- {CO,-Reduktionen) (CO,~Reduktionen)
reshruttotonnen

bzw. ca. 500 Wagen
pro Jahr (iiber

o A - Offentlicher, diskriminierungsfreier Zugang fiir

- bei Spediteuren Dritte
ﬁgﬁu':r:;c:;erc: Er- - fir alle EVU zugéngiges Gleis
55,000 Jahras - Standort im Inland
bruttotonnen
Farder- - fiir Erhaltung bestehender Anlagen 30 % bis - fiir Antagen und Einrichtungen je nach Gewerk
sitze 40 % bis 50 %

~ fiir Errichtung und Erweiterung 40 % bis 50 %
- max. Férderung:

Erhaltung 1,50 Mill. EUR

Erweiterung 2,50 Mill. EUR

Neuerrichtung 3,00 Mill. EUR

Quellen: BMVIT und KLIEN LTEN
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und Termin

20.2

alforderungen

Die beiden Férderprogramme verfolgten im Wesentlichen die gleichen
Zielsetzungen; auch Fordergegenstdnde und —kriterien glichen einan-
der weitgehend. Die Vorbereitungen der Férderentscheidungen und die
Férderungen erfolgten tiber verschiedene Stellen.26

Das BMVIT beschloss gemeinsam mit dem KLIEN im Jahr 2010, die
beiden Forderprogramme zusammenzulegen. Als Grundlagen fiir die
Zuerkennung einer Forderung gelten seither alle bislang von BMVIT
und KLIEN geforderten Kriterien flir die Anschlussbahn- bzw. Termi-
nalforderung. Die Vorbereitung der Farderentscheidung erfolgt nun-
mehr iiber eine Stelle (SCHIG).?” Die Mittelaufbringung einerseits durch
das BMVIT und andererseits durch den KLIEN blieb davon unbertihrt.

Im Uberpriften Zeitraum wurden 290 Projekte mit insgesamt rd.
109 Mill. EUR gefdrdert (von BMVIT und KLIEN gemeinsam):

- Vier Terminalprojekte (liberwiegend intermodaler Anteil),

- 286 Anschlusshahnprojekte; von diesen waren 42 (14,50 %) teil-
weise bzw. iberwiegend dem intermodalen Verkehr zuzuordnen.

Der RH erachtete die Abwicklung der beiden Fdrderprogramme als
ersten Schritt, um Parallelstrukturen zu vermeiden, wies jedoch darauf
hin, dass die Mittelaufbringung nach wie vor geteilt blieh. Zur Proble-
matik der Abgrenzung von Terminal- und Anschlussbahnforderung
und der geringen Inanspruchnahme der Terminalforderung verweist
der RH auf TZ 21.

Mittelanalyse

Obwohl die Terminalférderung bereits seit dem Jahr 2006 bestand,
war sie von den Forderwerbern bislang nur in vier Féllen in Anspruch
genommen worden. Laut Auskunft des BMVIT waren Terminalbetrei-
ber vielfach nicht bereit, das in den Richtlinien fiir Terminalférde-
rung vorgesehene Erfordernis des offentlichen und diskriminierungs-
freien Zugangs zu erfiillen und bevorzugten daher das Instrument der
Anschlussbahnférderung.

' Bis zur Zusammenlegung der beiden Férderprogramme berciteten die Entscheidung
@iber Forderungen im BMVIT e¢in Beirat und im KLIEN ein Jurygremium vor,

7 Dic Entscheidung iiber Antriige (dem Grund und der Héhe nach} wird zukiinftiy ein-

mal im Jahr im Zuge einer Juryentscheidung erfolgen. Die erste Juryentscheidung wird
voraussichtlich im Oktober 2011 statifinden.
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Anschlussbahn- und Terminal-Férderung: von BMVIT und KLIEN

ausbezahlte Mittel

Anschiussbahnférderung

Terminalférderung

Quellen: BMVIT und KLIEN

Yiind 049 AL
Bund 2012/5

21.2

22.1

2006 2007 2008 2009 2010 Summe
(2006 bis
2010)
in Mill. EUR
17,25 17,96 28,93 27,63 12,87 104,64
0,00 0,00 2,51 0,88 318 4,52

Tabelle 7 zeigt, dass die Anschlussbahnférderung ein Vielfaches der
Terminalforderung betrug.

In den Jahren 2006 bis 2009 wurden vom BMVIT Férderungen in
Hoéhe von 69,40 Mill. EUR bewilligt, obwohl daftir nur 59 Mill. EUR
budgetiert waren. Dies filhrte dazu, dass in den Folgejahren weniger
Anschlussbahnprojekte genehmigt werden konnten.

Der RH kritisierte die hohc Anzahl an Genehmigungen von Anschiuss-
bahnférderungen in den Jahren 2006 und 2007, wodurch in den Fol-
gejahren weniger Budget zur Verfiigung stand. Der RH kritisierte, dass
gleichzeitig das Ziel der Terminalférderung, ndmlich Terminals mit dis-
kriminierungsfreiem Zugang zu schaffen, nicht erreicht wurde; dies
war auch dadurch mitbedingt, dass die Anschlussbahnférderung fiir
potenzielle Terminalbetreiber eine Férderalternative darstellte, bei der
die Offnung fiir Dritte nicht erforderlich war.

Evaluierungen

Im September 2006 wurde die Anschlussbahnférderung einer externen
Evaluierung?® unterzogen. Die Evaluierung bestitigte die Anschluss-
bahnforderung als ein bewihrtes, erfolgreiches und wirtschaftlich effi-
zientes System.

Diese Studie empfahl, die Férderung auf o6ffentlich zugingliche
Umschlagsanlagen fiir den kombinierten Verkehr {(Giiterterminals) aus-
zuweiten. Als Kriterium der zu fordernden Umschlaganlagen solite
die Terminaldefinition der United Nations Economic Commission for
Europe (UNECE), als ein Ort des Umschlags und der Lagerung von inter-
modalen Transporteinheiten herangezogen werden, wobei jedoch ein

M VYerkehrsplanung Kafer GmbH: Evaluierung des Programms zur Unterstiltzung des Aus-
baus von Anschlusshahnen, Wien, September 2006
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und Terminalforderungen

22.2

fiir die Allgemeinheit 6ffentlicher und diskriminierungsfreier Zugang
gewihrleistet sein sollte.

Das BMVIT kam dieser Empfehlung nach und schloss in seiner drit-
ten Forderperiode von 2006 bis 2012 die Terminalférderung mit ein.

Im Jahr 2010 beauftragte die SCHIG eine Betriehsberatungsgesellschaft
mit der Erstellung einer Potenzialanalyse der Anschiusshahnen im
Ergdnzungsnetz mit Fokus auf den Giiterverkehr in den Pilotregionen
Oberdsterreich und Steiermark.

In der Analyse wurden an 14 Bahnstrecken Aufkommens- und Kun-
denstrukturen, Bewertung von Verkehrseffekten sowie Transportal-
ternativen erhoben und danach mogliche Potenziale identifiziert und
weiterflihrende Malinahmen definiert.

Aus den Ergebnissen der Unternehmensbefragung konnten folgende
wesentlichen Erkenntnisse abgeleitet werden:

Anschlussbahnen tragen wesentlich zur regionalen und Ickalen
Verkehrsentlastung auf der Stralle bei;

- ein Mengensteigerungspotenzial von ca. + 30 % wiére bei entspre-
chendem Angehot und Service realisierbar;

- Angebotsriicknahmen und Einschrankungen im Anschlusshahnbe-
trieb fithren zu einer Riickverlagerung auf die StraBe (TZ 23);

- bei Anschiusshahnen mit keinem regelmiBigen und bindelungs-
fahigen Wagenaufkommen wire eine Weiterbedienung aus dkono-
mischer Sicht zu {iberdenken.

Fiir die Terminalférderung war keine Evaluierung durchgefiihrt worden.

Der RH hielt fest, dass nach den seit 2006 giiltigen Férderrichtlinien
die in der Potenzialanalyse als nicht wirtschaftlich angesprochenen
kleinen Anschlussbahnen zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung nicht
mehr férderbar waren. Der RH beanstandete, dass BMVIT und KLIEN
die Griinde und die verkehrspolitischen Konsequenzen der schwachen
Inanspruchnahme der Terminalférderung nicht untersucht hatten.
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Ausblick

In der OBB-Infrastruktur AG gab es Uberlegungen, schwach ausge-
lastete Strecken mit untergeordneter verkehrspolitischer Bedeutung
(Ergdnzungsstrecken) einzustellen. Diese Maflinahme kénnte auch den
Zulauf zu Anschlussbahnen betreffen (TZ 22},

Auszahlungsmodalitdten der Anschlussbahn- und Terminalférderung

Im Rahmen der Anschlussbahn- und Terminalférderung des BMVIT
war es Ublich — anders als bei den Férderungen tiber den KLIEN —, dass
die Forderwerber dem BMVIT Rechnungen vorlegten, in welchen der
Forderbetrag zuziiglich 20 % USt als zu iiberweisender Gesamtbetrag
angefiihrt war. Das BMVIT liberwies dem Férderwerber den Gesamt-
betrag, machte aber in der Folge in seiner Eigenschaft als Unterneh-
mer {Privatwirtschaftsverwaltung) davon Gebrauch, sich die auf sol-
che Weise an die Forderwerber bezahlte USt vom Finanzamt im Wege
des Vorsteuerabzugs riickerstatten zu lassen.

Der RH hielt fest, dass echte Férderungen nicht umsatzsteuerbare Vor-
ginge sind (Forderung liegt kein Leistungsaustausch zugrunde, Lie-
ferung oder sonstige Leistung). Der RH empfahl dem BMVIT, die Fér-
derbetrige — wie dies auch bei der gleichgelagerten KLIEN-Forderung
erfolgte — ohne USt zu verrechnen und auszuzahlen.

Das BMVIT bestdtigte, dass Anschlussbahnférderungen im Rahmen
des KLIEN bereits ohne Umsatzsteuer verrechnet und ausbezahlt wiir-
den, im Bereich der konventionellen Anschiussbahnférderung wiirden
keine neuen Vertrige mehr abgeschlossen.

Das BMF pflichtete der Empfehlung des RH bei, soweit es sich im
konkreten Fall um echte, nicht umsatzsteuerbare Zuschiisse handelt,
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Zuschiisse des 25.1 Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick hinsichtlich des Geba-
Bundes zur Errich- rungsvelumens der Zuschisse des Bundes zur Errichtung der Schie-
tung der Schienen- neninfrastruktur auf Terminals:

infrastruktur auf

Terminals

Tabelle 8: Uberblick - Zuschiisse des Bundes zur Errichtung der Schieneninfrastruktur

auf Terminals

Zuschiisse zur Errichtung bzw. Erweiterung von

Ford t 1 ; :
Bririgegengiand Schieneninfrastrukturanlagen von Terminals

U szans Uas ERGRpOTTan M defiates sechsjdhrige Perioden, jahrliche Evaluierung

Fordervolumen
Zuschussgeber Bund (dzt. 70 % des MaRnahmenvolumens)
abwickelnde Stelle BMVIT

durchschnittliches jahrliches Investitionsvolumen

(2006 bis 2010) 9,84 Mill. EUR

geplantes jahrliches Investitionsvolumen

(Rahmenplanperiode 2011 bis 2018%) e

I ohne Refundierung Wien Hafen Freudenau, die der Periode 2006 bis 2010 zugerechnet wurde
Quelle: BMVIT

Die OBB-Infrastruktur AG investierte in den Jahren 2006 bis 2010
rd. 49,20 Mill. EUR in die Errichtung bzw. Erweiterung der Schie-
neninfrastruktur?® multimoedaler Terminals. Die MaBnahmen hetra-
fen insbesondere die Erweiterung des Terminais Wien Hafen Freude-
nau (rd. 39,00 Mill. EUR)3®, die Baureifmachung (Planungen, Studien
und Grundeinldsen) des Terminals Wien Inzersdorf (rd. 8,40 Mill. EUR)
sowie die Erweiterung des Terminals Worgl (rd. 1,80 Mill. EUR). Seit
2007 leistete der Bund dafiir Zuschiisse im Ausmaf von 70 % der Pro-
jektkosten.3!

9 Hallen, Kriine und sonstige Umschlagsanlagen mussten von der RCA AG selbst finan-
ziert werden.

30 vVorfinanzierung durch die Stadt Wien, Refundierung durch die GBB-Infrastruktur AG

in der Rahmenplanperiode 2011 bis 2016.

N Ab dem Geschiiftsjahr 2007 verpflichtete sich der Bund — verteilt Gber 30 Jahre —,
70 % der Investitionskosten zu bezuschussen. Ab dem Jahre 2014 war eine Anhiebung
dieses Prozentsatzes auf 75 % vereinbarl. Eine dariiber hinausgehende Anhebung des
Prozentsatzes {bis zu 100 %) stand zur Zeit der Gebarungsiberprifung in Diskussion.
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Terminals: Investitionen in die OBB-Schieneninfrastruktur

Tabelle 9:

Terminals

Wien Inzersdorf

Wels

Wargl
Wolfurt

Wien Freudenau

Summe

1

Quelle: BMVIT

2006

0,10

0,10
0,20

2007 2008 2009 2010 Summe Planzahlen
2006 bis 2011 bis

2010 2016
in Mill. EUR
= = 1,10 7,20 8,40 218,60
~ - - - = 19,50
- - 0,50 1,30 1,80 32,80
- - - - - 32,80
10,40° 14,80* g,80! 3,90! 39,00! 39,00
10,40 14,80 11,40 12,40 49,201 342,70

Die Schieneninfrastrukturanlagen des Terminals Freudenau wurden von der Stadt Wien vorfinanziert. Die Refundierung
durch die OBB-Infrastruktur AG erfalgt im Rahmenplan 2011 bis 2016 mit Zuschiissen des Bundes.

25.2

Fiir die Rahmenplanperiode 2011 bis 2016 sind — neben der Refun-
dierung der I[nvestitionen fiir den Terminal Wien Hafen Freude-
nau (39,00 Mill. EUR) — weitere Investitionen im Ausmall von
rd. 303,70 Mill. EUR geplant; sie betreffen die Terminals Wien Inzers-
dorf (218,60 Mill. EUR), Wels (19,50 Mill. EUR) sowie Wo&rgl und
Wolfurt (je 32,80 Mill. EUR). Damit waren — mit Ausnahme des Ter-
minals Villach Siid — die wesentlichen Erweitcrungsvorhaben des Ziel-
netzes 2025+ abgedeckt (vgl. TZ 13).

Der RH stellte fest, dass sich die fiir die Rahmenplanperiode 2011 bis
2016 geplanten Projekte mit den im Zielnetz 2025+ gecorteten Aus-
baubediirfnissen weitgehend deckten. Das fiir 2011 bis 2016 vorge-
sehene, durchschnittliche jahrliche Investitionsvolumen betrégt mehr
als das Fiunffache des Investitionsvolumens der Jahre 2006 bis 2010.
Damit wird fiir den RH deutlich, dass das BMVIT kiinftig der Errich-
tung und Erweiterung von multimodalen Terminals eine hohere Bedeu-
tung zuzumessen beabsichtigt als bisher. Der RH wies auf die Kosten
der stark steigenden [nfrastrukturinvestitionen in den nichsten Jah-
ren hin,

Der RH empfahl — in Anbetracht der finanziellen GréBenordnung die-
ser Infrastrukturprojekte und in Anbetracht der Bedeutung der Ter-
minals fiir die Erreichung der Verlagerungsziele — die Terminalaus-
baupliane (OBB-Rahmenpline) regelmaBig an die Bedarfsentwicklung
anzupassen {vgl. TZ 13).
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25.3 Laut Stellungnahme des BMVIT werde die Anregung des RH, die Ter-
minalsituation regelmdBig auf Uber- und Unterkapazititen zu unter-
suchen, zur Kenntnis genommen und umgesctzt.

Innovationsforder- 26.1 Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick hinsichtlich des Geba-
programm Kombi- rungsvolumens des Innovationsforderprogramms Kombinierter Giiter-
nierter Giiterverkehr verkehr:

Tabelle 10:  Uberblick - Innovationsférderprogramm Kombinierter Giiterverkehr

Férdergegenstand 1. Einsatz von innovativen Technologien und Systemen

2. Transportgerdte (z.B. spezielle kippbare Container)
fiir den intermodalen Verkehr

3. Machbarkeitsstudien fiir 1. und 2.

Laufzeit des Férderprogramms, 1. Janner 2009 bis 31. Dezember 2014
geplantes Férdervolumen rd. 18 Mill. EUR

Férdergeber (vergebende Stelle) BMVIT

abwickelnde Stelle ERP-Fonds

durchschnittliche Anzahl der Forderfélle pro

Jahr (2006 bis 2010) 18

durchschnittlich ausbezahlte Mittel pro Jahr, 2,80 Mill. EUR (2006 bis 2010)
Herkunft der Mittel Mittel des Bundes

GroRenordnung der genehmigten Férderungen 0,011 Mill. EUR bis 0,80 Mill. EUR

Evaluierung (Jahr) 2008 (geplant fiir 2011 und 2014)
Quellen: BMVIT und ERP-Fonds

Ziel des Innovationsférderprogramms Kombinierter Giiterverkehr war
es, durch Effizienz- und Qualitétssteigerungen im multimodalen Ver-
kehr eine Verlagerung von StraBengiterverkehr auf umweltfreund-
lichere Verkehrstréger zu stimulieren und damit bis zu 2 Mrd. tkm pro
Jahr statt auf der Strafle auf Schiene oder Wasserstrafle zu transpor-
tieren. Damit sollten pro Jahr bis zu 150.000 t CO,-Emissionen und
bis zu 2.000 t Stickoxid-Emissionen vermieden werden.

Das I[nnovationsforderprogramm Kombinierter Giiterverkehr hatte
einen Schwerpunkt in der Férderung des konkreten Einsatzes von
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innovativen Technologien im multimodalen Giiterverkehr,? Firder-
bare Projekte im Sinne dieses Forderprogramms waren:

- Der Einsatz von innovativen Technologien und Systemen zur Ange-
botsverbesserung des multimodalen Glterverkehrs, wie beispiels-
weise innovative Umschlagstechnologien oder verkehrstriageriiber-
greifende Informationstechnologiesysteme (Flottenmanagement,
Sendungsverfolgung),

- die (Weiter-JEntwicklung von Transportgerdten fir den intermoda-
len Giiterverkehr, wie beispielsweise spezielle Binnen- und Land-
container oder Spezialfahrzeuge (z.B. fahrerlose Transportsysteme},
und

- Machbarkeitsstudien fiir konkrete DurchfilhrungsmaBnahmen und
externe Ausbildungen bzw. Einschulungen in spezifische EDV-Sys-
teme oder Techniken im Bereich Logistik.

Die maximale Forderhthe betrug bei Investitionen in Transportge-
rate oder innovative Technologien maximal 30 % der Investitionskos-
ten und bei Machbarkeitsstudien und Ausbildungen maximal 50 %
der Kosten. Die zuliissige Férdersumme durfte maximal 800.000 EUR
betragen.

Tabelle 11:  Férderzahlungen des Innovationsforderprogramms

Jahr

Férderung

Kombinierter Gliterverkehr

2006 2007 2008 2009 2010 Summe
2006 bis
2010
in Mill. EUR
2,50 3,20 3,60 2.50 2,40 14,20

Quelle: ERP-Fonds

Bund 2012/5

Mit der Abwicklung des Férderprogramms Kombinierter Giterverkehr beaufiragte das
BMVIT den ERP-Fonds. Uber die Férderwiirdigkeit und die Férderhdhe der eingelangten
Antrige enischied ein Expertenbeirat (Expertenbeirat unter Vorsitz eines Mitarbeiters
des BMVIT und fiinf weiteren Mitgliedern, zwei Personen vom BMVIT, jeweils einfe
Vertreterin der Arbeiterkammer, der Wirtschaftskammer und der universitiiren For-
schung), auf dessen Empfeblung das BMVIT einen Fordervertrag mit dem jeweiligen
Forderwerber abschloss,
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ERP-Verkehrspro-
gramm

2%4

und Terminalforderungen

26.2

27

Das Innovationsforderprogramm Kombinierter Giiterverkehr wurde
zuletzt 2008 evaluiert. Der Evaluierungsbericht hielt fest, dass im Eva-
luierungszeitraum 2003 bis 2006 die angestrebte Verlagerungsmenge
{ibererfiillt wurde.?? Das in den Programmrichtlinien definierte Ziel
einer Vermeidung von jdhrlich 150.000 t CO,-Emissionen und 2.000 t
Stickoxid-Emissionen wurde damit Gibertroffen®*. Die Evaluierung kam
zu dem Schluss, dass sich das Programm inhaltlich bewdhrt hatte und
eine Verldngerung {iber das Jahr 2008 hinaus sinnvoll erschien.

Der RH anerkannte, dass das Innovationsforderprogramm Kombinierter
Giiterverkehr als eines der wenigen Programme?® direkt den Einsatz
von innovativen Technologien im multimodalen Gliterverkehr férderte.

Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick hinsichtlich des Geba-
rungsvolumens des ERP-Verkehrsprogrammes:

Y1 Von 20 Projekten iibertrafen 16 jene Mengen. zu denen sich die Férderwerher verpflich-
tet hatten; zwei weitere unterschritten sie geringlugig (um weniger als 10 %) und bei
einem Projekt lag die Verlagerungswirkung etwa 12 Y% unter der vertraglichen Verein-
barung.

¥ Durch die geforderten Projekie konnte eine jihrlich Emissionsersparnis zwischen
215.000 t und 345.000 ( CO, (je nachdem, welcher LKW - 8,10 t oder 12,10 t Ladungs-
gewicht - als Altemative angenommen wird) und zwisehen 2,500 t und 4.000 t Stick-
oxid erziett werden.

¥ Nehen dem ERP-Verkehrsprogramm
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Tabelle 12:  Uberblick - ERP-Verkehrsprogramm

Férdergegenstand

Laufzeit des Frderprogramms
Fordergeber (vergebende Stelle)

abwickelnde Stelle

durchschnittliche Anzahl der Férderfalle

pro Jahr (2006 bis 2010)

Gewdhrung von zinsgiinstigen Krediten fiir
Investitionen fiir die Verlagerung von Giiterverkehr
von der StralRe auf Schiene oder Wasserstralie
jeweils 1 Jahr?

ERP-Fonds

ERP-Fonds

4,60

durchschnittliche Hohe der ausbezahlten Kredite  Kreditvolumina: rd. 4,90 Mill. EUR pro Jahr

pro Jahr,
Herkunft der Mittel

Gréfkenordnung der Kreditzusagen

Evaluierung (Jahr)

Barwert des Zinsvorteils: rd. 0,50 Mill. EUR pro Jahr
ERP-Fonds?

0,13 bis 3,00 Mill. EUR pro Kredit, entspricht einem
Barwert von 5.720 EUR bis 429.000 EUR3

nicht vorgesehen

L' jéhrlicher Beschluss der Bundesregierung
2 Die Mittel des ERP-Fonds stammen aus dem Marshallplan. Die Verfigungsrechte wurden 1961 an die Republik {sterreich

ubertragen.

? kleinstes Firderprojekt: 130,000 EUR Kredit, Barwert-Faktor: 4,40 (2010}, Barwert des Zinsvorteils: 5.720 EUR
grofites Forderprojekt: 3.000.000 EUR Kredit, Barwert-Faktor: 14,30 (2007), Barwert des Zinsvorteils: 429.000 EUR

Quelle: ERP-Fonds

Das ERP-Verkehrsprogramm gewdihrte zinsgiinstige Kredite fiir Inves-
titionen, die eine Verlagerung von Giiterverkehr von der Strafle auf
Schiene oder Wasserstrafie oder den multimodalen Verkehr unterstiit-
zen, 36

Mit Krediten bis zu maximal 4 Mill. EUR waren folgende Projekte
forderbar:37

Ry

Bund 2012/5

Erwerb von Spezialcontainern fiir Landverkehre
Ankauf von Spezialwaggons fiir den intermodalen Verkehr

Investitionen in neue Technologien (z.B. Umschlaglogistik, Gefahr-
gutverfolgung)

* [Iher die Farderwiirdigkeit und die Férderhdhe der eingelangten Antriige entschied ein

Expertenbeirat, der aus sechs Mitgliedern bestand, welche von den im Nationalrat ver-
tretenen politischen Parteien entsendel wurden. Der ERP-Fonds schloss hierauf einen
Kreditvertrag mit den jeweiligen Farderwerbern ah.

Die Kredite liefen (iber einen Zeitraum von sechs Jahren. Die ersten beiden Jahre sind
dabei tilgungsfrei und werden mit 0,50 % per annum verzinst. In den letzien vier Jah-
ren wird der Kredit halbjiihriich in insgesamt acht Raten getilgt. Die Verzinsung berriigt
dann 1,50 % per annum.
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Die Kreditsumme betrug in den Jahren 2006 bis 2010 durchschnittlich
rd. 4,85 Mill. EUR pro Jahr. Die eigentliche Férderung war der Bar-
wert des Zinsvorteils des begiinstigten ERP-Kredits gegeniiber einem
herkdmmlichen Kredit. Dieser betrug in den Jahren 2006 bis 2010 je
Projekt zwischen 5.720 EUR und 429.000 EUR.

Tabelle 13:  Kredite und Barwerte des ERP-Verkehrsprogramms

Summe
2006 2007 2008 2009 2010 5406 bis 2010

Jahr
in Mill. EUR
Barwert der Forderung
Zinsvorteil 0,40 1,40 0,40 0,10 0,20 2,50
Kreditvolumina 4,00 9,80 3,50 1,80 5,30 24,301

' Rundungsdifferenzen
Quelle: ERP-Fonds

Die Gewidhrung von Krediten aus dem ERP-Verkehrsprogramm wurde
mit den Forderungen aus dem Innovationsforderprogramm Kombi-
nierter Giiterverkehr (TZ 26) durch die gemeinsame abwickelnde Stelle
(ERP-Fonds) koordiniert. Einige Unternehmen erhielten sowohl eine
Forderung vom Innovationsforderprogramm Kombinierter Giiterver-
kehr als auch einen Kredit aus dem ERP-Fonds.

12V Forschungsforde-  28.1 Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick hinsichtlich des Geba-
rung rungsvolumens der 12V Forschungsférderung:
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