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Wirkungsbereich der Bundesministerien fiir
Inneres
Verkehr, Innovation und Technologie

Rettungsgasse

Die ASFINAG begleitete das — nach deutschem Vorbild auf dster-
reichischen Autobahnen und Schnellstrallen nach Vorarbeiten
des BMVIT mit Jinner 2012 eingefithrte — System der Rettungs-
gasse durch eine umfassende Informations- und Kommunikati-
onskampagne. Die Gesamtaufwendungen der Umsetzung betrugen
rd. 4,62 Mio. EUR.

Der Aufgabenumfang der ASFINAG war anfiinglich nicht klar defi-
niert und abgegrenzi. Dies fGhrte zu Zeitdruck und Mehrkosten wiih-
rend der Planungsphase. Die Vergabe und Abwicklung der Informa-
tions- und Kommunikationskampagne durch die ASFINAG waren
nachvollziehbar. Aufgrund der umfassenden Kommunikations- und
ProduktionsmaBinahmen der Kampagne war der Anteil der Agen-
turleistungen hoher als bei vergleichbaren Verkehrssicherheits-
kampagnen des BMVIT. Weder BMVIT noch ASFINAG hatten bei
Direktvergaben Fir einzelne Beratungsleistungen Vergleichsange-
bote eingeholt.

Regelungen zu Rettungsgassen in den Nachbarliindern bzw. auf euro-
piischer Ebene waren uneinheitlich.

Evaluation und Erfahrungsberichte schiitzten die Funktion der Ret-
tungsgasse positiv ein, konnten allerdings keine Zeitersparnis bei

der Zufahrt zum Einsatzort nachweisen, obwohl dies ciner der maB-
gebenden Griinde fiir deren Einfithrung gewesen war.
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KURZFASSUNG

104

Priifungsziel

Ziel der Uberpriifung war die Beurteilung der Entwicklung und
Umsetzung der Rettungsgasse in Osterreich, inshesondere der Infor-
mations- und Kommunikationskampagne, der lberwachung bzw.
des Monitorings sowie der Wirkungen. (TZ 1)

Entwicklung

Das System der Rettungsgasse trat nach Vorbereitungsarbeiten des
BMVIT und der ASFINAG am 1. Jdnner 2012 auf den &sterreichi-
schen Schnellstraen und Autobahnen mit der 24. Novelle der Stra-
Benverkehrsordnung in Kraft. Die Einfiihrung der Rettungsgasse war
u.a. von Einsatzorganisationen und einer breiten politischen Debatte
vor dem Hintergrund von berichteten positiven Erfahrungen aus
Deutschland gefordert worden. Eine Informations- und Kemmuni-
kationskampagne begleitete die Umsetzung. (TZ 2)

Die diesbeziiglich angefallenen Gesamtkosten lagen zur Zeit der
Gebarungsiiberpriifung bei rd. 4,62 Mio. EUR (exkl. USt) und
umfassten vor allem Aufwendungen Fir die Informations- und Kom-
munikationskampagnen in den Jahren 2011 bis 2013 sowie Rechts—
und Medienberatung und unterschiedliche Gutachten. (TZ 2)

Printschaltungen wurden sowohl von der ASFINAG als auch vom
BMVIT beauftragt. Eine Abstimmung zwischen den beiden Stellen
war nicht erkennbar. (TZ 2)

Begriindet wurde die Einfiihrung der Rettungsgasse vor allem damit,
dass Einsatzfahrzeuge bei der Zufahrt zum Unfallort Zeit gewin-
nen wiirden und dass ein Pannenstreifen nicht iiberall verfiighar
war. Diese Zeitgewinne sollten bis zu vier Minuten betragen bzw.
hatten sich BMVIT und ASFINAG sogar auf durchschnittlich vier
Minuten schnellere Zufahrtszeiten bezogen. Studien bzw. entspre-
chende Nachweise dafiir lagen zur Zeit der Einfiihrung allerdings
nicht vor. (TZ 3)

Zum Zeitpunkt der Einfithrung der Rettungsgasse war Deutschland
das einzige Nachbarland mit einer dhnlichen gesetzlichen Regelung
wie Osterreich. Bestimmungen bestanden mittlerweile in den meis-
ten Nachbarlindern Osterreichs, diese unterschieden sich jedoch
von der osterreichischen Regelung. In Italien war auf Autobahnen
und Schnellstrallen hingegen keine Rettungsgasse zu bilden. (TZ 4)
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Rettungsgasse

Koordinationsversuche bzw, Schritte zur Harmonisierung auf euro-
péischer Fbene hatte das BMVIT im Zuge der Umsetzung und danach
nicht unternommen, die nach Ansicht des RH zweckmiflig gewe-
sen wiren. Die Koordination hatte lediglich national auf der Ebene
der Einsatzorganisationen und der ASFINAG stattgefunden. (TZ 4)

Entgegen dem Regierungsprogramm 2008 bis 2013 bzw. wihrend
der Vorbereitungsarbeiten zur Rettungsgasse schloss das BMVIT eine
Pannenstreifenfreigabe, eine Anderung der baulichen Ausgestal-
tung oder eine Abschaffung der Pannenstreifen im Zusammenhang
mit der gegenstidndlichen Umsetzung der Rettungsgasse aus. {(TZ 5)

Hinsichtlich der Benutzung des Pannenstreifens im Zusammenhang
mit der Rettungsgassenbildung hestanden weiterhin unterschied-
liche Rechtsauffassungen in der Umsetzung bzw. Unklarheiten im

Vollzug der StraBenverkehrsordnung. (TZ 5)

Das BMVIT richtete fiir dic Abwicklung der Einfiihrung der Ret-
tungsgasse eine nachvollziehbare Projektstruktur mit thematischen
Arbeitsgruppen sowie der Einbeziehung aller Beteiligten ein. (TZ 6)

Informations~ und Kommunikationskampagne

Obwohl mit Informationskampagnen zur Verkehrssicherheit in der
Regel das BMVIT bzw. der Osterreichische Verkehrssicherheitsfonds
befasst waren und Kampagnen mit einem vergleichbaren Gesamt-
volumen abgewickelt hatten, betraute das BMVIT die ASFINAG mit
der Abwicklung der Informations- und Kommunikationskampagne,
obwohl bei der ASFINAG diesbeziiglich fachliche Ressourcen fehlten.
Eine umfassende Klarstellung erfolgte allerdings erst mit dem Minis-
terratsbeschluss vom Mat 2011, Die ASFINAG hatte bereits Verfah-
rensschritte zu einer Kampagne gesetzt, obwaohl der Umfang unklar
war bzw. ein entsprechender Ministerratsbeschluss nicht vorausge-

setzt werden konnte, (TZ 7)

Die Betrauung der ASFINAG mit der Informations— und Kommuni-
kationskampagne erforderte von diescr zusiitzliche Ressourcen, so
dass sie Medien~ und rechtliche Beratung in Héhe von 56.100 EUR
bzw. rd. 34.600 EUR (exkl. USt) beaufiragte. Diese Kosten bzw. die
entsprechenden Stundensitze lagen dabei Giber jenen, dic das BMVIT
bzw. der Verkehrssicherheitsfonds bei vergleichbaren Kampagnen

aufgewendet hatten. (TZ 7)
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Die Wertermittiung und somit die Wahl der Abwicklung des Wett-
bewerbs durch die ASFINAG war mangelhaft. Die ASFINAG schitzte
den Auftragswert der zu vergebenden Agenturleistungen im Zusam-
menhang mit der Rettungsgasse auf unter 193.000 EUR, so dass ein
Vergabeverfahren chne vorherige Bekanntmachung mdglich war.
Dies obwohl das BMVIT die Gesamtkosten fiir die Kampagne bereits
Anfang Februar 2011 auf rd. 4 Mio. EUR bis 5 Mio. EUR geschitzt
hatte und anteilige Agenturleistungen, hei Beriicksichtigung dhn-
licher Verkehrssicherheitskampagnen, jedenfalls iiber diesem Betrag
lagen. Die ASFINAG hatte beziiglich der Vergabe der Agenturleis-
tungen weder ausreichende Grundlagen iiber den Umfang der Infor-
mations- und Kommunikationskampagne noch eine Schiitzung der
Hohe der Agenturleistungen ausgearbeitet. (1Z 8)

Die ASFINAG entschied sich vorerst fiir einen geladenen Wetthe-
werb, zu dem sie eine beschrinkte Anzahl an Teilnebmern einlud.
Mit dem Beschluss des Ministerrats vom Mai 2011 und einer nega-
tiven rechtsgutachterlichen Beurteilung beziiglich des gewihlten
Wetthewerbs verzichtete die ASFINAG jedoch auf die Beauftragung
der Leistungen des Wettbewerbssiegers und bereitete stattdessen ein
Verhandlungsverfahren mit vorheriger Bekanntmachung im Ober-
schwellenbereich vor. (TZ 9)

Die ASFINAG stand, durch die Entscheidung einen Wettbewerh
durchzufiihren, der nach der Bekanntgabe des Wettbewerbssiegers
gestoppt wurde, fiir das nachfolgende Verhandlungsverfahren mit
vorheriger Bekanntmachung unter Zeitdruck. Sie erwarb, nach Ver-
handlungen im Juni 2011, die Rechte fir die Nutzung einer Bild-
marke (,,Key Visual®) des Wettbewerbssiegers um 90.000 EUR, die
dieser zuvor um 25.000 EUR angeboten hatte, um eine Weiterver-
wendung zu sichern. Der Zeitdruck wirkte sich ungiinstig auf den
Kaufpreis aus. (TZ 9)

Das nunmehr gewahlte Verhandlungsverfahren mit vorheriger
Bekanntmachung wickelte die ASFINAG ohne Zeitverzogerungen ab.
Die Beauftragung der Agenturleistung erfolgte in einer Rahmenver-
einbarung mit einer Auftragssumme von rd. 526.000 EUR. (TZ 10)

Die beauftragte Agentur und die ASFINAG setzten zwischen 2011
und 2013 zahlreiche Werbemaflnahmen in Printmedien, TV und
Radio sowie auf Plakaten, Transparenten und in elektronischen
Medien um. Die Schaltungen wiesen eine nachvollziehbare, reich-
weitenangepasste Streuung auf und entsprachen den Anforderun-
gen und Meldepflichten des Medienkcoperations- und - férderungs-
Transparenzgesetzes. (TZ 11, 12)
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Rettungsgasse

Die Kosten, die die ASFINAG zur Implementierung des Systems
Rettungsgasse in Osterreich aufwandte, lagen bei rd. 4,5 Mio. FUR.
Die abgerechneten Schaltungskosten der Informations- und Kom-
munikationskampagne entsprachen grundsitzlich den Angeboten.
Aufgrund der kostenintensiveren Kommunikations- und Produk-
tionsmaBnahmen der Kampagne zur Einfithrung der Rettungsgasse
lag der Anteil der Agenturleistungen an den Gesamtkosten mit
rd. 16,3 % jedoch héher als bei dhnlichen Verkehrssicherheitskam-

pagnen des BMVIT. (TZ 13)

Der Bekanntheitsgrad als auch das Wissen iiber die Rettungsgasse
waren, nach der umfassenden Informations—- und Kommunikati-
onskampagne mit entsprechenden Kosten (siehe TZ 13}, breit ver-
ankert. Dariiber hinaus beauftragten ASFINAG und BMVIT ver-
schiedene — nicht aufeinander abgestimmte — Meinungsumfragen
unterschiedlicher Stellen. Konkrete und messbare Wirkungsziele

gab die ASFINAG nicht vor. (TZ 14)

Die ASFINAG beauftragte einen Medienberater fiir eine verga-
berechtliche und fachliche Expertise bzw. Kommunikationshera-
tung und Handlungsempfehlungen zum Ausschreibungsprojekt um
rd. 56.100 EUR, ohne Vergleichsangebote einzuholen, cbwohl sie dies
in internen Richtlinien vorsah. Obwohl die ASFINAG auf drei verga-
bezustindige Mitarbeiter in der Organisationseinheit Bauwirtschaft
und Vergabe zuriickgreifen konnte, wandte sie fiir rechtliche Bera-
tung im Zuge des Vergabever{ahrens rd. 34.600 EUR auf. (TZ 15)

Die Sicherung entsprechender Internetadressen (,Domain®) fiir die
Kampagne zur Rettungsgasse erfolgte zu spit, so dass diese bereits

vergeben waren. (T7 16)

Uberwachung

Die von BMVIT und Einsatzorganisationen als wesentlich erkannte
Uberwachung der Rettungsgasse durch die Polizei war vor dem Hin-
tergrund der Prioritdt von Hilfe im Einsatzfall sowie der Heraus-
forderung, Amtshandlungen in Rettungsgassen durchzufithren, nur
cingeschrinkt méglich. Besondere Uberwachungsanordnungen der
zustiindigen Landesregierungen lagen nicht vor. (TZ 17)

Die Anzahl der in den Jahren 2012 und 2613 von der Polizei im
Wirkungsbereich der Bezirkshauptmannschaften und der Landespo-
lizeidirektion Wien ausgestellten Anzeigen im Zusammenhang mit
der Nichtbildung und dem verbotenen Durchfahren der Rettungs-
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gasse war mit 586 im Vergleich zu anderen Ubertretungen der Stra-
flenverkehrsordnung relativ gering, ebenso wie die eingehobenen
Strafgelder. (TZ 18, 19)

Fur den Fall der Behinderung von Einsatzfahrzeugen sahen die
Strafbestimmungen bei Nichtbilden oder Befahren der Rettungs-
gasse einen Strafrahmen von 72 EUR bis 2.180 EUR vor. Im Falle
einer entsprechenden Ubertretung ohne Behinderung konnten his
zu 726 EUR Strafe verhingt werden. Im Durchschnitt lag die erho-
bene Strafhohe mit rd. 104 EUR im unteren Bereich des Strafrah-
mens; seit Einfithrung der Rettungsgasse betrugen die Strafgeld-
einnahmen rd. 33.000 EUR. (TZ 19)

Die Erfassung und Bearbeitung von Anzeigen desselben Deliktes
erfolgte innerhalb der Bundespolizei unterschiedlich. Dariiber hinaus
konnten die gesetzlichen Widmungsempfinger der Strafgelder, die
ASFINAG und das BMI, diese mangels Abrechnung nicht nach einzel-
nen Ubertretungen aufschliisseln und waren somit nicht in der Lage,
die in den Jahren 2012 und 2013 in Hohe von rd. 46,52 Mio. EUR
bzw. 47,30 Mio. EUR fiir Ubertretungen der StraBenverkehrsord-
nung zugeflossenen Gelder zuzuordnen und die RechtmiBigkeit der
Aufteilung nachzuvollziehen. (TZ 18, 19)

Im Gegensatz zum Behindern eines Einsatzfahrzeuges durch ver-
botenes Befahren des Pannenstreifens stellte derselbe Tatbestand
in der Rettungsgasse kein Vormerkdelikt gemaf} Fiihrerscheinge-
setz dar. (TZ 20)

Der Gesetzesentwurf des BMVIT zur Uberwachung der einzeinen
Strafbestimmungen zur Rettungsgasse durch die Exekutive war
weder mit dem BMI noch dem Verfassungsdienst abgestimmt. Den-
noch gab das BMVIT die Mallnahmen zur Videoiiberwachung der
Rettungsgasse bekannt und beaufiragte erst danach ein Rechts-
gutachten zur Klirung datenschutzrechlicher Fragestellungen. Die
Abstimmung zwischen BMI, BMVIT und ASFINAG zu den Fragen
der technischen Umsetzung und des Datenschutzes war verbesse-
rungswiirdig. {TZ 21, 23)

Mit den bestehenden Mdglichkeiten war es nur eingeschriankt mog-
lich, die korrekte Bildung der Rettungsgasse sichtbar zu iiberwachen
bzw. Fehlverhalten angemessen zu sanktionieren, weil vornehmlich
Kennzeichen von stehenden oder in Schrittgeschwindigkeit fahren-
den Fahrzeugen erfasst werden konnten. (TZ 22)
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Rettungsgasse

Mit der Ermdoglichung zur Videoiiberwachung war ein nicht zur
Ginze bekannter finanzieiler und organisatorischer Aufwand ver-
bunden. Dic Kosten des Betriebs hiitte das BMI zu tragen, wihrend
die Strafgeldeinnahmen zu 80 % der ASFINAG zu widmen wiiren.
(TZ 22, 23)

Evaluation

Die Anzahl der schwerverletzten hzw. getiteten Verkehrsteilneh-
mer auf dem Autobahn- und SchnellstraBennetz hatte sich in den
letzten Jahren verringert. Diese Entwicklung war allerdings Ergeb-
nis zahlreicher MaBnahmen und konnte nicht ausschlieflich auf
die Einfiihrung der Rettungsgasse zuriickgefiihrt werden. (TZ 24)

Der Osterreichische Verkehrssicherheitsfonds im BMVIT beauftragte
im Juni 2012 ein Unternehmen um 72.339,95 EUR mit der Abwick-
lung der ,,Evaluation Retlungsgassc* ohne Vergleichsangebote einzu-
holen. Der Auftragnehmer stand bereits mehr als cin Jahr vor der
Vergabe fest und hatte bereits vor der Beauftragung mit der Leis-
tungserstellung begonnen. (TZ 25)

Die im Rahmen dieser Evaluation angebotene Untersuchung der
Anfahrtszeiten beteiligter Einsatzorganisationen, um eine mog-
liche Zeitersparnis aufzuzeigen, konnte der Auftragnehmer auf-
grund unterschiedlicher Datenerfassungssysteme nicht umsetzen.
Die Evaluation konnte, auch nach Hinzuziehen weiterer Daten, keine
Zeitersparnis bei der Zufahrt zum Einsatzort durch dic Rettungs-
gasse feststellen, obwohl dies einer der mafgebenden Griinde fiir
deren Einfithrung gewesen war. (TZ 26)

Die Einschiitzungen und Berichte der Einzelorganisationen {iber die
Funktionsfihigkeit der Rettungsgasse waren deutlich niedriger aus-
geprigt als bspw. Bekanntheitsgrad, Wissen und Einstellung der
Lenker nach den unterschiedlichen Befragungen. Im Rahmen der
Evaluation hatten Einsatzkrifte der Rettungsorganisationen das
Funktionieren der Rettungsgasse iiberwiegend als ,sehr gut” oder
«Eut” ecingeschitzt (62 %). Im Gegensatz dazu protokollierten die
niederésterreichischen Feuerwehren bei der Hilfte (50 %) ihrer Ein-
sitze das Funktionieren der Rettungsgasse als ,sehr gut" oder ,gut".
(TZ 27)

109
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Laut .Evaluation Rettungsgasse®” kam es bei zwei Drittel der Ein-
sdtze zu Behinderungen. Neben der zufriedenstellenden Bildung der
Rettungsgasse auf Autobahnen und Schnellstrafien mit zwei Fahr-
streifen sowie bei Herannahen von Einsatzfahrzeugen lagen die ver-
bleibenden Probleme vor allem bei der Bildung der Rettungsgasse
auf drei oder mehr Fahrstreifen bzw. in den Verflechtungsbhereichen,
bei Staus und stockendem Verkehr sowie im Wissensstand auslidn-
discher Lenker. (TZ 27)

Kenndaten zur Rettungsgasse

Organisationseinheiten und eingebundene Rechtstrager

Bund BMI
BMVIT

Unternehmen ASFINAG - Autobahnen- und Schnellstraflen-Finanzierungs—
Aktiengesellschaft

Gesetzliche Grundlagen Bundesgesetz liber den Fithrerschein (Fiihrerscheingesetz — FSG),

BGBL. I Nr, 120/1997 i.d.q.F.

Bundesgesetz vom 6. Juli 1960, mit dem Vorschriften (iber die
StraRenpolizet erlassen werden (StraRenverkehrsordnung 1960 - StV0),
BGBL. Nr. 159/1960 i.d.q.F.

Bundesgesetz iiber die Transparenz von Medienkooperationen sowie von
Werbeauftrdgen und Férderungen an Medieninhaber eines periodischen
Mediums {Medienkooperations- und -forderungs-Transparenzgesetz,
MedKF-TG), BGBL. T Nr, 125/2011 i.d.qg.F.

Bundesgesetz iiber den Schutz personenbezogener Daten
(Datenschutzgesetz 2000 - DSG 2000), BGBL. I Nr. 165/1999 i.d.q.F.

Maflnahme Inkrafttreten: 1.1.2012 durch BGBL. I Nr. 59/2011, § 46 Abs. 6 StVO0:

Stockt der Verkehr auf einer Richtungsfahrbahn in einem Abschnitt mit
mindestens zwei Fahrstreifen, so miissen Fahrzeuge fiir die Durchfahrt
von Einsatzfahrzeugen in der Mitte zwischen den Fahrstreifen, in
Abschnitten mit mehr als zwei Fahrstreifen zwischen dem dufierst
{inken und dem daneben liegenden Fahrstreifen, eine freie Gasse bilden
(Rettungsgasse); diese Gasse darf, auRer von Einsatzfahrzeugen,

nur von Fahrzeugen des StralRendienstes und Fahrzeugen des
Pannendienstes beniitzt werden.

Aufwendungen gesamt rd. 4,62 Mio. EUR
davon
Informationskampagne (Beauftragung ASFINAG) rd. 3,99 Mia. EUR
Leistungen ASFINAG rd. 520.000 EUR
Leistungen BMVIT rd. 110.000 EUR

Quellen: ASFINAG; BMVIT

110 lund 210 f
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Priifungsablauf und
-gegenstand

Entwicklung

Chronologie und
Aufwand

Rettungsgasse

1 Der RH Gberpriifte von November 2013 bis Februar 2014 die Umseizung
und die damit in Zusammenhang stehende Gebarung der Rettungs-
gasse" auf dem dsterreichischen Autobahnen- und Schnellstrallennetz.
Die Erhebungen erfolgten bei den zustindigen Ressorts BMI und BMVIT
sowie der ASFINAG. Dariiber hinaus fiihrte der RH Gespriche mit Ein-
satzorganisationen. Der diberpriifte Zeitraum umfasste im Wesentlichen
die Jahre 2010 bis 2013.

Ziel der Uberpriifung war die Beurteilung der Entwicklung und Umset-
zung, der Informations— und Kommunikationskampagne, der Uberwa-
chung bzw. des Monitorings sowie der Wirkungen.

Zu dem im Juni 2014 déibermittelten Priifungsergebnis gab die ASFINAG
im Juli 2014 eine Stellungnahme ab. Das BMVIT sowie das BMI iiber-

mittelten ihre Stellungnahmen im September 2014.

Der RH erstattete seine Gegenduferungen im Oktober 2014.

2.1 (1) Nachdem zwischen 2004 und 2006 u.a. die dsterreichische For-

schungsgesellschaft StraBe - Schiene - Verkehr Vorschldge zur Einfiih-
rung des Systems ,Rettungsgasse”! vorgelegt hatte, die auf Berichten
von positiven Erfahrungen aus Deutschland und der Schweiz beruhten,
setzten sich vor allem Einsatzorganisationen wie der Osterreichische
Bundesfeuerwehrverband und das Osterreichische Rote Kreuz sowie
eine hreite politische Debatte fir die Einfithrung ciner Rettungsgasse
in Osterreich ein.

Im Jahr 2008 nahm die Bundesregierung die Uberpriifung einer még-
lichen Einfithrung der Rettungsgasse in das Regicrungsprogramm 2008
2013 auf. Nach der Erstellung eines Detailkonzepts durch die ASFINAG
im Jahr 2009 prisentierte das BMVIT im Novemher 2010 ein Umset-
zungskonzept zur Einfihrung und in weiterer Folge eine entsprechende
Gesetzesnovelle (siehe Tabelle 1).

' Eine in ctwa fahrstreifenbreite Durchfahrtsmoglichkeit fiir Einsatzlahrzeuge, die durch

angepasstes Ausweichen der Verkehrsieilnehmer entsteht.
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Entwicklung

Abbildung 1: Bildung der Rettungsgasse

Quelle: ASFINAG

Die Rettungsgasse trat nach Vorbereitungsarbeiten des BMVIT und
der ASFINAG am . Janner 2012 auf den &sterreichischen Schnell-
straen und Autobahnen mit der 24. Novelle der StraBenverkehrs-
ordnung (StV0) in Kraft.2 Eine Informations- und Kommunikations-
kampagne begleitete die Umsetzung. Im Februar 2014 prisentierte das
BMVIT eine ,Evaluation Rettungsgasse”. Die wesentlichsten Meilen-
steine sind nachfolgender Tabeile zu entnehmen:

% Somit mussten hei Staubildung bzw. bei stockendem Verkehr alle Fahrzeuge, die den
linken Fahrstreifen befahren, nach links und alle anderen so weit nach rechts wie not-
wendig fabren, um dazwischen eine freic Spur zu bilden. Dabei konnte auch det Pan-
nenstreifen beniitzt werden,
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Tabelle 1: Chronologische Ubersicht Rettungsgasse

Regierungsprogramm 2008
bis 2013

Detailkonzept

Umsetzungskonzept

Beginn der Umsetzung

Kommunikation

Geladener Wettbewerb

Ministerratsbeschluss

Verhandlungsverfahren
Informations- und
Kommunikationskampagne

Nationalratsbeschluss
Beauftragung Informations-
und Kommunikations-
kampagne

Abwicklung Informations-

und Kommunikations-
kampagne

Inkrafttreten der 24. StV0-
Novelle

Beauftragung ,Evaluation
Rettungsgasse”

Prisentation Evaluation

Quellen: ASFINAG, BMVIT; RH

2008

2009 bis Juli 2010

22. November 2010

17. Dezember 2010

Februar 2011

Februar 2011 bis Marz 2011

24. Mai 2011

Juni 2011

6. Juli 2011

September 2011

Dezember 2011 bis
Marz 2012 und
April bis Mai 2013

1. Janner 2012

Juni 2012

Februar 2014

Regierungsprogramm 2008-2013: ,Die
Mbglichkeit einer zeitlich befristeten
Freigabe von Pannenstreifen, die zugleich
auch das System der ,Rettungsgasse” bilden,
wird gepriift.”

Erstellung Detailkonzept zur Einfiihrung
der Rettungsgasse in Osterreich durch die
ASFINAG

Pressekonferenz: BMVIT, ASFINAG und
Einsatzorganisationen stellten bei einer
Pressekonferenz das Umsetzungskonzept fiir
die Rettungsgasse vor {ab 1. Janner 2012)

Kick-off Meeting BMVIT, Lenkungsgremium
mit Festlequng der Arbeitsgruppen
(siehe TZ 6)

Empfehlung des Lenkungsgremiums, die
operative Abwicklung der Kampagne der
ASFINAG zu {ibertragen (siehe TZ 7)

Geladener Realisierungswettbewerb im
Unterschwellenbereich (Wettbewerbs-
unterlagen bis Jurysitzung) (siehe TZ 9)

Beschluss Ministerrat u.a., dass der
StraRenerhalter fiir eine breitflachige, aber
mafvolle, effiziente und informativ ge-
staltete Informationskampagne zu sorgen
habe

Aussendung Teilnahmeantrag Informations-
und Kemmunikationskampagne
Rettungsgasse (siehe TZ 10)

Beschluss Nationalrat 24. StVO-Novelle:
«Rettungsgasse”

Beauftragung durch die ASFINAG
(siehe TZ 10)

Umsetzung der Informations- und
Kommunikationskampagne durch Agentur
(Print-, TV- und Radioschaltungen sowie
Folder und Plakate) (siehe TZ 11)

Einfiihrung des Systems Rettungsgasse

Beauftragung der Evaluation durch das
BMVIT (siehe TZ 25)

Pressekonferenz zur Evaluation: Bitanz zwei
Jahre Rettungsgasse (siehe TZ 27)
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(2) Die Gesamtkosten zur Implementierung des Systems Rettungs-
gasse in Osterreich lagen zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung bei
rd. 4,62 Mio. EUR (exkl. USt) und umfassten vor allem Aufwendungen
fiir die durch die ASFINAG durchgefiihrten Kommunikationskampa-
gnen.

Dariiber hinaus fielen fir Entwicklungsleistungen der ASFINAG {u.a.
Rechts- und Medienberatung — siehe TZ 7 — sowie Personalaufwand})
und fiir Aufwendungen des BMVIT, u.a. fiir Studien, Gutachten und die
Evaluation der Rettungsgasse, zusitzliche Kosten an (siehe Tabelle 2).

(3) Neben der Kommunikationskampagne der ASFINAG, die
rd. 4,50 Mio. EUR exkl. USt umfasste und u.a. Kosten far Printschal-
tungen und Medienberatung beinhaltete, trug das BMVIT Kosten von
rd. 115.000 EUR exkl. USt, wovon rd. 34.000 EUR auf Printschaltungen
und rd. 70.000 EUR auf die Evaluation der Rettungsgasse entfielen.

Tabelle 2: Aufwendungen im Zusammenhang mit der Rettungsgasse (exkl. USt)
in EUR

Kommunikationskampagne 2011/2012 3.014.377,26
Kommunikationskampagne 2013 973.268,96
Leistungen ASFINAG

vor allem Medienberatung, Aufdruck Zeitvignetten, Personalaufwand u.a.

im Service Center sowie Rechtsberatung 516.832,02
Leistungen BMVIT

vor allem Studien, Gutachten 114.670,42
Summe 4.619,148,66

Quellen: ASFINAG; BMVIT

2.2 Der RH wies darauf hin, dass mehrere Stellen Printschaltungen beauf-
tragten und vermochte diesbezliglich keine Abstimmung zu erkennen.
Der RH empfahl der ASFINAG und dem BMVIT, kinftig Kommunika-
tionskampagnen an einer Stelle zu konzentrieren,

2.3 (1) Laut Stellungnahme des BMVIT erfolge dies bereits. Die vom RH
angesprochenen Printschaltungen informierten iiber die neu gestaltete
und um die Rettungsgasse ergiinzte . Erste-Hilfe-Karte®, die im BMVIT
entwickelt worden sei.

(2) Laut Stellungnahme der ASFINAG seien simtliche Printschaltungen
zur Information iiber die Rettungsgasse und ihre Funktionsweise iiber
die ASFINAG im Rahmen der entsprechenden Kampagne erfolgt. Zudem
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verwies sie auf dic um die Rettungsgasse erginzte , Erste-Hilfe-Karte®,
die im BMVIT entwickelt worden sei. Die ASFINAG-Kommunikation
sei dariiber zu jedem Zeitpunkt informiert gewesen.

Der RH vermerkte die Abstimmungshemiihungen zwischen BMVIT
und ASFINAG positiv; fiir ihn war allerdings auch die um die Ret-
tungsgasse erginzte Erste-Hilfe-Karte* Teil der Informationskampa-
gne Rettungsgasse.

Begrindet wurde die Einfiihrung der Rettungsgasse vor allem damit,
dass Einsatzfahrzeuge bei der Zufahrt zum Unfallort Zeit gewinnen
wiirden und dass ein Pannenstreifen nicht Gberall verfiighar war.

(1] Die ASFINAG arbeitete in den Jahren 2009 und 2010 einen Kon-
zept- bzw. cinen Ergehnisbericht Rettungsgasse aus, der im Novem-
ber 2010 auch dem Nationalrat als parlamentarischer Bericht vorlag.
In diesem Bericht waren u.a. Aussagen des Osterreichischen Roten
Kreuzes enthalten, die auf einen Zeitgewinn von his zu vier Minutcn
hei der Bentitzung einer Rettungsgasse verwiesen.?

Das BMVIT verwies in seiner Pressemeldung vom November 2010
auf Erfahrungen deutscher Rettungsorganisationen, dic aufgrund der
Reltungsgassen sogar im Durchschnitt um vier Minuten schneller am
Unfallort seien. Auch ein Bericht an den Aufsichtsrat der ASFINAG vom
Miirz 2011 hielt fest, dass Einsatzkrafte im Durchschnitt vier Minuten
frither am Ungliicksort eintrafen.

Entsprechende Nachweise der geringeren Anfahrtszeit, z.B. aus dem
deutschen Rettungswesen, lagen allerdings nicht vor.

Die Informations- und Kommunikationskampagne der ASFINAG ver-
wices letztendlich auf mogliche Zeitgewinne von bis zu vier Minuten.

(2) Vor Inkraftireten der Rettungsgasse mit 1. Jinner 2012 hatten Ein-
salzfahrzeuge den Pannenstreifen zu benutzen. Auch wenn die Breite
der Pannenstreifen in der Regel fiir die Fortbewegung ciner Reihe mehr-
spuriger Fahrzeuge ausreichte, hatte die ASFINAG bereits in cinem
Bericht im Jahr 2011 festgestellt, dass lediglich auf einem Dritte! des
Autohahnen- und SchnellstraBennetzes ein mindestens drei Meter brei-
ter Pannenstreifen vorhanden war. Bei rd. 30 % des Netzes betrug die

T Durch den zeitlichen Mittelwert der Steigerung der Uberlebenschance von Unfallopfern

durch schnelle Ersthehandiung {| Minute = 10 % mehr Uberlebenschance), errechnete
sich in weiterer Folge eine Steigerung der Uberlebenschance um 40 v,
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3.2

4.1

Pannenstreifenbreite weniger als zwei Meter, womit eine ausreichende
Fliche fiir mehrspurige Fahrzeuge nicht mehr gegeben war.

Auch waren im Bereich von Aus- und Einfahrten, Pannenbuchten,
Raststationen bzw. im Bereich von Briicken keine Pannenstreifen vor-
handen.

(1) Der RH merkte kritisch an, dass weder fiir dic zitierten durchschnitt-
lichen vier Minuten noch fiir einen Zeitgewinn von his zu vier Minu-
ten entsprechende Studien bzw. Nachweise vorlagen.

(2) Unter dem Gesichtspunkt, dass auf einem Teil des Autobahnen- und
Schnellstralennetzes der Pannenstreilen nur eingeschrankt zur Verfii-
gung stand, hielt der RH die Uberlegungen zur Implementierung des
Systems Rettungsgasse grundsitzlich fiir nachvollziehbar.

(1) Die Regelungen zur Rettungsgasse waren auf europdischer Ebene
uneinheitlich. Bestimmungen zur Rettungsgasse bestanden im Zeit-
raum der Gebarungsiiberprifung in den Nachbarlindern Deutschland,
Tschechische Republik, Slowenien und Ungam. In der Schweiz war
das System der Rettungsgasse als Empfehlung verankert, aber nicht
verpflichtend.

(2) Zum Zeitpunkt der Einfithrung der Rettungsgasse in Osterreich
war Deutschland das einzige Nachbariand mit einer dhnlichen gesetz-
lichen Regelung. In Deutschland war die Bildung der Rettungsgasse*
auf Autobahnen und AuflerortsstraBen scit dem Jahr 1982 vorgese-
hen. Das BMVIT erachtete eine Orientierung der Rettungsgasse an der
deutschen Regelung als zweckmaBig.

(3) Dariiber hinaus bestand auch in der Tschechischen Republik seit
2005 eine Verpflichtung zur Bildung einer Rettungsgasse. Diese war
allerdings leicht abweichend geregelt. Wahrend in Deutschland ebenso
wie in Osterreich bei drei Fahrstreifen zwischen dem linken und den
verbleibenden rechten Fahrstreifen eine freie Gasse zu bilden war, lagen
fiir die Bildung der Reftungsgasse bei vier Fahrstreifen in Deutschland
verschiedene Interpretationen vor.®

3 durch § 11 Abs. 2 der deutschen StVO0 i.d.g.F.

5 Der deutschen Rechtslage folgend war auf der .mittleren Trennlinie® cine freie Gasse
zu bilden. So wiire gemiB Kommentar zur deutschen Stv0O § 11 Abs. 2 i.d.g.F. und u.a.
der Deutschen Verkehrswacht bei vier Fahrstreifen die Rettungsgasse zwischen den bei-
den linken und den beiden rechten Fahrstreifen zu bilden. Der Landesfeuerwehrver-
band Bayemn sah allerdings analog zur osterreichischen Regelung vor, dass die Ret-
tungsgasse bei einer drei- oder vierspurigen Autobahn immer zwischen der fuBeren
linken und den danebenliegenden Fahrbahnen zu bilden war.
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In der Tschechischen Republik hatten, im Gegensatz zu Osterreich, bei
Fahrbahnen mit mehr als zwei Fahrstreifen jene Fahrzeuge am rechten

Fahrstreifen nach rechts und alle anderen nach links auszuweichen.

Abbildung 2: Schematische Bildung der Rettungsgasse in Osterreich und der

(Quelle: RH

Tschechischen Republik

Osterreich Tschechische Republik

’ 0l
Tl TR

(4) In [talien war auf Autobahnen und Schnellstrifien hingegen keine
Rettungsgassc zu hilden; die Einsatzlahrzeuge aulf Autobahnen hatten
dort den Pannenstreifen zu verwenden. In anderen curopdischen Liin-
dern wie Belgicn, Bulgarien, Niederlande, Frankreich, GroBlbritannicn,
Polen, Rumiinien und Spanien war eine Rettungsgasse im Zeitraum

der Geharungsiiberpriifung nicht gesetzlich vorgeschen.

(5) Koordinationsversuche bzw. Schritte zur Harmonisierung aufl euro-
piischer Ebene im Zuge der Umsetzung der Rettungsgasse in Osterreich
unternahm das BMVIT nicht. Das BMVIT hielt dazu fest, dass die Ret-
tungsgasse als straBBenpolizeiliche Angelegenheit nicht vom EU-Recht
umfasst war.® Dementsprechend hatte cine Koordination des BMVIT
lediglich national auf der Ebene der Einsatzorganisationen und der

ASFINAG stattgefunden.

% Im Gegensatz zum ,Wiener Ubereinkommen”, das als Staatsvertrag durch die VN-
Konferenz in Wien 1968 erarbeitet wurde und u.a. grundlegende Fragen des Verkehrs
international einheitlich hehandelte (u.a. Verkehrszeichen, Farben), waren die Stra-
Benverkehrsordnungen Sache der Nationalstaaten, Reisende hatten sich bezaglich der
Vorschriften in den jeweiligen Lindern entsprechend kundig zu machen,

www.parlament.gv.at
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(6) Die vom BMVIT beauftragte .Evaluation Rettungsgasse” (siehe
TZ 25) sah u.a. eine EU-weite Vereinheitlichung des Systems Rettungs-
gasse” vor. Auch in den Riickmeldungen der vom RH im Janner 2014
beziiglich der Strafverfahren befragten Lander und Bezirkshauptmann-
schaften wurde insbesondere auf die Situation der Durchreisenden
im Nord-Siid Reiseverkehr verwiesen, die {iber die bestehende Rege-
lung in Osterreich keinerlei Kenntnis hitten und sich vielfach nicht
entsprechend verhielten. Dementsprechend wire eine gesamteuropi-
ische Regelung gefordert bzw. kénnten durch cinheitlichere Rege-
lungen Missverstidndnisse von ausldandischen Lenkern reduziert werden.

Letztlich sah auch eine EU-Richtlinie” u.a. eine stirkere Angleichung
und bessere Umsetzung der Vorschriften im Bereich der Strallenver-

kehrssicherheit zwischen den Mitgliedstaaten vor.

4.2 Der RH stellte fest, dass in den Nachbarlindern Osterreichs zum Teil
unterschiedliche Bestimmungen fiir das Verhalten im Zusammenhang
mit Rettungsgassen bestanden. Er bemangelte, dass das BMVIT von
der Aufnahme der Rettungsgasse in das Regierungsprogramm im Jahr
2008 bis zur Einfiihrung im Jahr 2012 keine entsprechenden Abstim-
mungsversuche auf europidischer Ebene unternommen hatte, die sei-

ner Ansicht nach zweckmillig gewesen wiiren.

Vor dem Hintergrund der Ergebnisse der durch das BMVIT beauftrag-
ten Evaluation Rettungsgasse sowie den Praxiserfahrungen mit ausldn-
dischen Lenkern empfahl der RH dem BMVIT, auf europiischer Ebene
fiir eine stirkere Angleichung der Vorschriften im Bereich der Ret-
tungsgassen, inshesondere zwischen den Nachbarldndern, aber auch

den ubrigen Mitgliedstaaten, hinzuwirken,

4.3 Laut Stellungnahme des BMVIT handle es sich bei den Bestimmungen
zur Reftungsgasse um strafenpolizeiliche Regelungen, die vom Gemein-
schaftsrecht wicht umfasst seien, so dass auch keine ,europdische
Ebene”, auf der auf eine Vereinheitlichung gedriingt werden kinnte,

eristiere.

Das BMVIT verwies weiters auf die Bestimmungen in Deutschland und
der Tschechischen Republik, die nicht iibereinstimmend waren. Somit
sei es nicht nachvollziehbar, dass Osterreich verpflichtet sein sollte,
dafiir zu sorgen, dass andere europdische Staaten diesbeziiglich Rege-
lungen einfiihren. In letzter Konsequenz wiirde diese Empfehlung dazu
fiihren, dass neue Verhaltensvorschriften nur noch eingefiihrt wiirden,

! EU-Richtlinie 2011/82 vom 25. Oktaber 2011 zur Erleichterung des grenziiberschreiten-
den Austausches von Informationen iiber die StraBenverkehrssicherheit gefihrdende

Verkehrsdelikte
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wenn vorher dafiir gesorgt set, dass auch zumindest die dsterreichi-
schen Nachbarstaaten idente Regelungen schaffen. Aus der Sicht des
BMVIT kénne daher dieser Empfehlung nicht gefolgt werden.

4.4 Der RH teilte dic diesbeziiglichen Bedenken des BMVIT nicht. Unzwei-
felhaft waren die Bestimmungen zur Rettungsgasse, wie auch der RH
festgestellt hatte, nationales Recht und somit unabhingig von der
EU in Osterreich festzulegen. Demnach beméngelte der RH weder ein
juristisches Versiumnis des BMVIT noch schlug er vor, Verhaltensvor-
schriften erst mit Zustimmung der Nachbarstaaten einzufiihren.

Der RH vermisste allerdings Abstimmungsversuche auf europiischer
Ebene. Fragen des StraBenverkehrs wurden durchaus auf europdischer
Ebene besprochen (u.a. High Level Group on Road Safety), selbst wenn
diese nicht immer — wie zuletzt die EU-Richtlinie zur Erleichterung des
grenziiberschreitenden Austauschs von Informationen {iher die Stra-
Benverkehrssicherheit gefihrdende Verkehrsdelikte (sieche TZ 27) — in

Gesetzgebung miindeten.

Demgemil empfahl der RH dem BMVIT erneut, im Rahmen sciner
Maoglichkeiten aufl einheitliche Regelungen bzw. eine Angleichung der
Vorschriften hinzuwirken. Der RH erachtete es vor dem Hintergrund
der genannten Beispiele ndmlich fir wenig zweckmiBig, dass Lenker
fiir die Bildung einer Rettungsgasse in der Tschechischen Republik im
Ereignisfall méglicherweise linksseitig, in Osterreich rechtsseitig und
in Italien gar nicht auszuweichen hatien. Dies auch vor dem Hinter-
grund, dass die Praxiserfahrungen mit auslindischen Lenkern und die
vom BMVIT beauftragte ,Evaluation Rettungsgasse” einc EU-weite

Vereinheitlichung empfohlen hatte.

5.

=

vor allem die ASFINAG angestrebt.

8

geprifl.”
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(1) Sowoh! im Regierungsprogramm 2008 - 2013 als auch noch im
Bericht der ASFINAG zur Einfilhrung der Rettungsgasse in Osterreich
vom Juli 2010 war die Einfiilhrung der Rettungsgasse mit der Mog-
lichkeit der Freigabe des Pannenstreifens fiir den Verkehr verkniipft.8
Mit Bezug auf die Pannenstreifenfreigaben in Deutschland und vor
dem Hintergrund der erweiterten Kapazititen auf stdrker belasteten
Abschnitten des Autobahnen- und Schnellstraliennetzes, hatte dies

Regierungsprogramm 2008 - 2013: ,Die Miglichkeit einer zeitlich befristeten Freigabe
von Pannenstreifen, die zugleich auch das System der Rettungsgasse” bilden, wird
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Die StraBenverkehrsordnung sah nicht zwingend einen Pannenstrei-
fen vor.? Wenn dieser breit genug ist, konnte er als Fahrstreifen umge-
widmet werden. Die Umsetzung der Rettungsgasse stellte somit eine
wesentliche Voraussetzung dar, in weiterer Folge bestehende Pannen-
streifen fiir den Verkehr temporér freigeben zu kénnen oder auf die-
sen génzlich zu verzichten,

(2) Im Rahmen der Planungen zur Umsetzung der Rettungsgasse im
Jahr 2011 stellte das BMVIT jedoch klar, dass die Themen Rettungs-
gasse und Pannenstreifenfreigabe getrennt zu sehen wiren. Es schloss
eine Anderung der Pannenstreifenfreigabe, der baulichen Ausgestal-
tung oder eine Abschaffung der Pannenstreilfen im Zusammenhang
mit der gegenstindlichen Umsetzung der Rettungsgasse aus.

Das Benutzungsverbot fiir den Pannenstreifen verbliech im Gesetz
unverindert.'® Die Einfithrung der Rettungsgasse in Osterreich erfolgte
im Rahmen eines ergdnzenden Absatzes in der Stralenverkehrsord-
nung. Der Pannenstreifen musste fiir die Bildung einer Rettungsgasse
nicht zwingend mitbenutzt werden, er konnte allerdings mitbenutzt
werden, um den Einsatzkriften eine ausreichend breite Rettungsgasse
zur Verfiigung zu stellen. Auch die ASFINAG hatte in ihrer Informa-
tions- und Kommunikationskampagnce immer auf die mégliche Benut-
zung des Pannenstreifens im Zusammenhang mit der Rettungsgasse
hingewiesen.

BMVTT und ASFINAG gingen im Rahmen der geplanten Umsetzung
davon aus, dass es diesbeziiglich keiner Sonderregelungen bedirfe
und das Verbot des Befahrens des Pannenstreifens dhnlich der deut-
schen Rechtslage bestehen bleiben kénne.!'! In den Erlduterungen zum
Gesetzesentwurf'? war angefiihrt, dass, sofern ein Pannenstreifen vor-
handen war, ein Ausweichen auf den Pannenstreifen zwecks Bildung
der Rettungsgasse — vergleichbar dem Einfahren in eine Kreuzung
trotz roter Ampel, um einem Einsatzfahrzeug Platz zu machen — als
gerechtfertigt anzusehen sein werde.

9 Der Pannenstreifcn war dabei der rechts neben den Fahrstreifen einer Richtungsfahiz-
bahn befindliche befestigte Teil der Strafle und somit Teil der Fahrbahn: § 2 Abs. |
Z 6a Stv0 id.gF

0§46 Abs. 4 lit, d Stv0 id.g.F.

" Beziglich des Uberfahrens von Bodenmarkierungen, um einem Einsatzfahrzeug Platz
zu machen (§ 26 Abs. 5 5tVO i.d.g.F). wurde — auch ohne explizite geseizliche Rege-
lung — auf die bestehende Judikatur verwiesen. Daher sollte fiir die Begutachtung keine
ausdriickliche Regetung fur diese Fiille in die StVO aulgenommen werden.

12 2u § 46 Abs. 6 S5tVO in der Fassung BGBI. [ Nr. 59/2011
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{(3) Dennoch fihrte die Frage der Pannenstreifenbenutzung in Zusam-
menhang mit der Rettungsgasse in den Jahren 2012 und 2013 zu zahl-
reichen Anfragen an das BMVIT. Dementsprechend war die gesetzliche
Verpflichtung zur Rettungsgassenbildung — ahhéngig von der Fahr-
bahnbreite — nur moglich, wenn gleichzeitig das Benutzungsverbot
fiir den Pannenstreifen dbertreten wurde. Insbesondere, da die Ret-
tungsgasse bereits bei stockendem Verkehr und nicht erst bei Heran-
nahen eines Einsatzfahrzeuges zu bilden war. Aufl diese Problematik
war auch im Zuge des Begutachtungsverfahrens hingewiesen worden.
Nunmehr hatte die Polizei hei Anzeigen wegen verbolenen Befahrens
von Pannenstreifen festzustellen, ob dieses Befahren im Zuge der Bil-
dung der Reftungsgasse oder aus sonstigen Griilnden erfolgte.

Im Rahmen der vom RH beziiglich des Vollzugs befragten Linder und
Bezirkshauptmannschaften wies u.a. die Abteilung Verkehrsrecht des
Landes Salzburg im Februar 2014 erneut darauf hin, dass es nach wie
vor geselzlich verboten sei, fiir die Bildung der Rettungsgasse den Pan-

nenstreifen zu bendtzen.!3

5.

(3% ]

gasse in Osterreich nun nicht mehr vorgesehen war.

(2) Der RH merkte kritisch an, dass hinsichtlich der Benutzung des
Pannenstreifens im Zusammenhang mit der Rettungsgassenbildung
weiterhin unterschiedliche Rechtsauffassungen in der Umsetzung bzw.
Unklarheiten im Vollzug der StraBenverkehrsordnung in Osterreich
bestanden. Der RH empfahl daher dem BMVIT, heziglich der Benutzung
des Pannenstreifens im Zusammenhang mit der Bildung der Rettungs-
gasse im Sinne der Rechtssicherheit eine Klarstellung zu veranlassen.

5.3 Das BMVIT teilte in seiner Stellungnahme mif, dass diese Fragen
bereits im Vorfeld diskutiert und eine ausdriickliche gesetzliche Rege-
lung nicht fiir notwendiq erachtet worden sei; auch in Deutschland,
dessen Bestimmungen liber die Rettungsgasse als Vorbild dienten, gebe
es eine derartige Regelung nichi. Das BMVIT sei gerne bereit, diese
Frage nochmals mit Experten zu diskutieren, stehe der Empfehlung
Jedoch reserviert gegeniiber. Seiner Ansicht nach sei eine Prijudizwir-
kung ciner solchen Bestimmung dahingehend zu befiirchten, dass ein
Ausweichen fiir Einsatzfahrzeuge nicht mehr uncingeschrinkt miglich
wiire, sofern es dann keine ausdriickliche gesetzliche Erlaubnis dafiir

"7 Das Verbot nach § 46 Abs. 4 lit. d SIVO i.d.g.F. werde demnach durch § 46 Abs, 6 StV0

nichi aufgehoben.
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(1) Der RH hielt fest, dass entgegen dem Regicrungsprogramm
2008 - 2013 cine Pannenstreifenfreigabe, cine Anderung der bau-
fichen Ausgestaltung oder eine Abschaffung der Pannenstreifen im
Zusammenhang mit der gegenstindlichen Umsetzung der Rettungs-
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gebe. Dies wdre nach Ansicht des BMVIT nicht wiinschenswert und
kinnte weitere legistische MaBnahmen hinsichtlich anderer Bestim-

mungen nach sich ziehen.

5.4 Der RH erwiderte, dass er dem BMVIT nicht notwendigerweise eine
alternative, gesetzliche Losung empfahl, sondern im Rahmen seiner
Priifung im Bereich der Uberwachung feststellte, dass — auch auf
behdérdlicher Seite — mit Bezug auf die Pannenstreifenbenutzung unter-
schicdliche Rechtsauffassungen und Vorgangsweisen in der Anwen-
dung der StraBenverkehrsordnung bestanden, was deren Volizug
erschwerte. Der RH hielt daher seine Empflehlung beziiglich einer Klar-

stellung aufrecht.

Projektstruktur 6.1 Das BMVIT richtete fir die Abwicklung der Einfihrung der Rettungs-
gasse ein Lenkungsgremium ein und hielt in regelmaBigen Abstiin-
den Besprechungen mit allen Beteiligten ab. Dariiber hinaus legte das
BMVIT eine Projektleitung mit jeweils einem Vertreter des BMVIT und
der ASFINAG fest und bestimmtc Arbeitsgruppen fur Legistik, Kom-
munikation, Betrieb und bauliche Maflnahmen. Zusétzlich waren Ein-
satzorganisationen und Interessenvertretungen in den Prozess invol-

122

viert,

Zwischen Dezember 2010 und Juni 2012 fanden sechs Sitzungen des
Lenkungsgremiums staft, die von thematischen Arheitsgruppen ergénzt
wurden und die Planungen, Vergaben und Umsetzung steuernd begiei-

teten.

6.2 Fur die Projektabwicklung zur Einlithrung der Rettungsgasse erachtete
der RH die Projektstruktur, die thematischen Arbeitsgruppen sowie die

Einbeziehung aller Beteiligten als nachvollziehbar.
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Rettungsgasse

Informations- und Kommunikationskampagne

Kampagnen-
tragerschaft

7.1 (1) Mit Informationskampagnen zur Verkehrssicherheit waren in der

Regel das BMVIT bzw. der Osterreichische Verkehrssicherheitsfonds!
im BMVIT befasst. So hatten diese in den Jahren zuvor beispiels-
weise die Kampagnen ,Alkohol am Steuer” sowie das Projekt . Pass auf
mich auf! Riicksichtnahme auf Kinder im Strafenverkehr* mit einem
Gesamtvolumen von jeweils rd. 4,5 Mio. EUR abgewickelt, Das BMVIT
bzw. der Verkehrssicherheitsfonds fiihrten dabei Vergaben und Kam-
pagnen zum Teil selbst durch oder bedienten sich dabei fiir die Ver-
gabe der Bundesheschaffung GmbH (BBG).'>

Im Fall der Rettungsgasse beschloss das BMVIT bereits im Rahmen
der Vorarbeiten im Fehruar 2011, dic ASFINAG mir der Abwicklung
einer Kampagne zu betrauen.’® Die ASFINAG, der zum damaligen
Zeitpunkt der Umfang der Kommunikationskampagne nicht klar war,
fithrte sodann einen Wettbewerb durch, um einen Aufiragnehmer fiir
¢ine Kampagne zur Einfiihrung der Rettungsgasse zu ermitteln. Im
Miirz 2011 erfolgten die Prasentationen und die Bekanntgabe des Wett-
hewerbsergehnisses. In weiterer Folge war der Zuschlag durch die ASFI-
NAG vorgeschen (siche TZ 8).

Die Beaufiragung zur Abwicklung einer umfassenden Informations-
und Kommunikationskampagne der ASFINAG, die letztendlich auch
fiir dic ASFINAG klarstellte, dass sie fiir die Information der Autofah-
rer verantwortlich war, erfolgte allerdings crst mit dem Ministerrats-
beschluss vom 24, Mai 2011.

(2} Dic Beauftragung der ASFINAG mit der Informations- und Kom-
munikatinnskampagne erforderte in weiterer Folge fachliche Ressour-
cen, die sie nach eigenen Angaben nicht selbst erbringen konnte. Sie
beauftragte daher mit Juni 2011 u.a. cinen Medienberater (siehe 17 15)
um 56.100 EUR (exkl. USt). Dariiber hinaus wandte sic fiir rechtliche
Beratung im Zuge des Vergabeverfabrens rd. 34.600 EUR (exkl. USt)
auf. Die Stundensitze lagen zwischen 175 EUR und 275 EUR und
betrugen im Mittel rd. 221 EUR.

Zeitnah fand eine Gebarungsiiberpritfung des RH zum Verkehrssicherheitsfonds statt.

Die BBG stand im Figentum der Republik Osterreich und wurde als Besehaffungsdicnst-
leister fiir Bundeseinrichtungen cingerichtet.

Im Februar 2011 empfahl die Kommunikationsgruppe, bestehend aus Vertretern des
BMVIT und der ASFINAG, cinhellig, dem Lenkungsausschuss die operative Abwick-
lung der Kampagne der ASFINAG zu dbertragen.

123
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7.2

7.3

(3) Im Vergleich dazu lagen die Kosten der vom BMVIT bzw. dem Ver-
kehrssicherheitsfonds beaufiragten Bundesbeschaffung GmbH (BBG)
fiir die Abwicklung der Kampagne ,Pass auf mich auf! Riicksicht-
nahme auf Kinder im Stralenverkehr” mit einem Gesamtvolumen von
rd, 4,5 Mio. EUR in Summe beij 29.009,43 EUR (inkl. USt). Die Stun-
densitze der BBG fiir juristische Dienstleistungen im Rahmen dieser
Kampagne betrugen dabei rd. 114 EUR."7

Der RH hielt fest, dass die ASFINAG bereits Verlahrensschritte zu einer
Kampagne gesetzt hatte, obwohl der Umfang unkiar war bzw. ein ent-
sprechender Ministerratsbeschluss nicht vorausgesetzt werden konnte.
Der RH kritisierte auch, dass der Aufgabenumfang der ASFINAG dies-
beziiglich von Anfang an nicht definiert und klar abgegrenzt war.

Der RH stellte fest, dass grundsétzlich ein Informationsbedarf der Allge-
meinheit gegeben war. Vor dem Hintergrund der fehlenden fachlichen
Ressourcen bei der ASFINAG sowie der Erfahrung des BMVIT bzw. des
Verkehrssicherheitsfonds mit Kommunikationskampagnen in dieser
Groflenordnung war es fiir den RH nicht schliissig, dass die ASFINAG
die entsprechende Informationskampagne durchfithren musste; dies
insbesondere, weil fachliche Ressourcen fiir Rechts- und Medienbe-
ratungen von der ASFINAG zugekauft werden mussten. Die Rechts-
beratungskosten von rd. 34.600 EUR und Medienberatungskosten von
56.100 EUR bzw. auch deren Stundensitze lagen dabei deutlich tiber
den Kosten einer von der Gréflenordnung vergleichbaren Kampagnen-
abwicklung des BMVIT.

Der RH merkte daher kritisch an, dass die Projektgruppe im BMVIT, das
in regelmaBigen Abstinden Kommunikationskampagnen abgewickelt
hatte, durch die Betrauung der ASFINAG zumindest im Bereich der Vor-
bereitung hohere Kosten in Kauf nahm. Er empfahl daher dem BMVIT,
den Aufgabenumfang fir durch die ASFINAG umzusetzende MaBinah-
men zeitgerecht, klar und vollstindig zu definieren bzw. abzugrenzen.

Laut Stellungnahme des BMVIT sei der Aufgabenumfang fiir die
ASFINAG zeitgerecht, klar und vollstindig definiert gewesen; durch
den Ministerratsbeschiuss am 24. Mai sei er lediglich bekriftigt wor-
den. Im Februar 2011 habe die Projektgruppe empfohien, die Kam-
pagne an die ASFINAG als Straflenbetreiberin zu iibertragen. in der

' Tei den von der BBG GmbH angebotenen Stundensiizen handelte es sich in der Regel
um vem BMF genehmigte Tarife. Deshalb konnte von der Einholung informeller Preis-
auskiinfic anderer Stellen abgeschen werden. Auch die ASFINAG hatte Gber dic BBG
Ausschreibungen etwa fiir Dienstwigen, Drucksorten, Streusalz oder Strom getiitigt.
Dass die BBG auch Ausschreibungen fiir Kommunikationskampagnen durchgefiihrt
hatte, war in der ASFINAG nicht bekannt, die ASFINAG hatte daher auch keine Kosten
fiir eine etwaige Abwicklung der Ausschreibung durch die BBG angefragt.
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Vergabeverfahren

1.4

B.

.

Rettungsgasse

2. Sitzung des Lenkungsgremiums Rettungsgasse am 1. Mirz 2011
hitten sich alle Mitglieder des Lenkungsgremiums einstimmig fiir die
Umsetzung der KommunikationsmaBnahmen bz, der bewussiseins-
bildenden Kampagne (u.a. Beaufiragung Agentur, Marketingmafnah-
men) diber die ASFINAG ausgesprochen.

Unklar sei nach Ansicht des BMVIT zudem, weshalb der RH fehlende
Jachliche Ressourcen der ASFINAG fiir die Umsctzung ciner Kampa-
gne festgestellt habe, obwoh! diese iiber eine eigene Kommunikations-
abteilung verfiige und laufend Informationskampagnen durchfiihre.

Der RH hiclt dem BMVIT entgegen, dass der Wechsel der Vergabe-
verfahren bzw. der spiite Start flr die Arbeiten an der Umsetzung der
bewusstseinshildenden Kampagne erst nach dem Ministerratsbeschluss
am 24. Mai 2011 nicht darauf schlieBen lieB, dass der Aufgabenum-
fang bereits zu Beginn des Jahres 2011 zeitgerecht, klar und vollstin-
dig definiert worden war. Er verwies diesbeziiglich auch auf das Gut-
achten zur Wahl der Verfahren, in dem die Unklarheit beziiglich des
Leistungsumfangs festgehalten worden war.

Beziiglich der Ressourcen erinnerte der RH das BMVIT daran, dass
zum damaligen Zeitpunkt die EU-weite Ausschreibung einer Kom-
munikationskampagne fiir die ASFINAG, auch im Hinblick auf Aus-
schreibungen und Vergahen, eine neue Herausforderung darstelite.
Das BMVIT hatte hingegen derartige Kampagnen bereits — noch dazu
ohne vergleichbare externe Beraterleistungen — abgewickelt. Er ver-
blicb daher bei seiner Empfchlung.

Bereits in den Vorarbeiten zur Rettungsgasse der Jahre 2009 und 2010
hatten sowohl die ASFINAG als auch die Einsatzorganisationen eine
moglichst breite Informations- und Kommunikationskampagne zur
Einfiihrung der Rettungsgasse in Osterreich als notwendig erachtet.
Ziel war ¢s, einen Auftragnehmer fiir die Umsetzung dieser Kampa-
gne zu suchen und eine Agentur mit entsprechend umfassendem Ser-
viceangebot zu finden.'® Die ASFINAG schrieb somit die Agenturleis-
tungen aus. Diesheziiglich war der Auftragswerl zu ermitteln.

Unter dem Aspekt, eine groBe Bevolkerungsgruppe zu informieren
und eine Anderung des Verkehrsverhaltens zu erwirken, schitzte das
BMVIT, auf Basis dhnlicher Kampagnen des Verkehrssicherheitsfonds,
dic Gesamtkosten fiir eine derartige Informations- und Kommunikati-
onskampagne Anfang Februar 2011 auf rd. 4 Mio. EUR bis 5 Mio. EUR.

1 In ciner Besprechung der Arbeitsgruppe Kommunikation hiclien die Teilnehmer dariiber
hinaus fesi, dass eine Agentur gesucht werde, die ein Lfull” Service anhieten konnte.
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8.2

Ein Vergleich des RH mit zwei dhnlichen Verkehrssicherheitskampa-
gnen des BMVIT hzw, des Verkehrssicherheisfonds zeigte dariiber
hinaus, dass die diesheziiglichen Agenturleistungen bei Gesamtkosten
der jeweiligen Verkehrssicherheitskampagne rd. 2,52 Mio. EUR bzw.
3,92 Mio. EUR und somit bei rd. 13,6 % bzw. rd. 13,4 % der Gesamt-
kosten und somit im Oberschwellenbereich lagen.

Die ASFINAG schitzte allerdings den Auftragswert fir Agentur-
Jeistungen im Zusammenhang mit der Rettungsgasse auf unter
193.000 EUR, wodurch ein Verfahren im Unterschwellenbereich und
ohne vorherige Bekanntmachung méglich war.!® Eine detaillierte
Kostenschdtzung bzw. Berechnungsgrundlagen far diesen Betrag fehl-
ten jedoch. Die ASFINAG entschied sich somit liir einen geladenen
Welitbewerb, zu dem sie eine beschrinkte Anzahl an Teilnehmern ein-
lud.<0

In weiterer Folge beurteilte ein von einem Berater der ASFINAG beauf-
tragter Gutachter die Entscheidung, einen geladenen Wettbewerb einem
EU-weiten Verhandlungsverfahren mit Bekanntmachung gemaB Bun-
desvergabegesetz?! vorzuziehen, als kritisch und hielt dariiber hinaus
fest, dass die ASFINAG méglicherwceise mit finanziellen Nachteilen in
Folge von Vergabeverstdfien zu rechnen habe.?? Die ASFINAG ver-
folgte den Wettbewerb nach Mai 2011 nicht weiter (siehe TZ 9).

Der RH beurteilte die Wertermittlung und somit die Wahl und Abwick-
lung des Wettbewerbs durch die ASFINAG als mangelhaft. Er kritisierte,
dass die ASFINAG beziiglich der Vergabe der Agenturleistungen weder
ausreichende Grundlagen tiber den Umfang der Informations- und
Kommunikationskampagne noch die Schiitzung der Hohe der Agen-
turleistungen ausgearbeitet hatte.

1% Im Unterschwellenbereich [bis 193.000 EUR) lieB das Gesetz mehrere Miglichkeiten zu,
Im dariiber licgenden Oberschwellenbereich ist i.d.R. eine EU-weite Ausschreibung in
einem Offenen Verfahren bzw. einem Nicht offenen Verlahren mit varheriger Bekannt-
machung notwendig.

10 Beij cinem geladenen Weltbewerb war gemiB § 26 Abs. 7 Bundesvergabegesetz i.d.g.F.
vom Auslober eine heschrinkie Anzahl van geeigneten Wettbewerbsteilnechmer unmit-
telhar zur Vorlage von Wettbewerbsarbeiten aufzufordern.

41 Bei cinem Verhandlungsverfahren mit vorheriger Bekanntmachung wurden, nachdem
eine unbeschrinkte Anzahl von Unternehmem 6ffentlich und im Oberschwellenbereich
europaweil zur Abgahe von Teilnahmeantrigen aufgefordert worden war, ausgewihlie
Bewerher zur Abgabe von Angehoten cingeladen.

Gemill Rechisgutlachten lagen w.a. zwei wesentliche Vergabeverstélie vor: Die ASFI-
NAG hatte es unterlassen, den Grundsatz der Anonymitat der Wetthewerbsunterlagen
zu gewdhrleisten und in den Wetthewerbsunterlagen unzureichende Beurteilungskn-
terien, um €in nachvollzichbares Wertunpsergebnis zu erhalten, festgelegt.
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Fiir den RH war nicht nachvollziehbar, dass die ASFINAG umfassende

Agenturleistungen fiir eine Informations- und Kommunikationskam-

pagne mit einem geschatzten Umfang von 4 Mio. EUR bis 5 Mio. EUR

durch einen geladenen Wettbewerb im Unterschwellenbereich verge-

ben wollte.

Der RH empfahl daher der ASFINAG, kiinftig die Grundlagen zur
Abschiitzung von Auftragswerten zur Vergabe von Leistungen nach-
vollziehbar zu dokumentieren und Verfahren zu wéahlen, die den Vor-

gaben des Bundesvergabegesetzes entsprechen.

8.3 Die ASFINAG fteilte in ihrer Stellungnahme mit, dass sie im ,Gela-

denen Wetthewerb™ ausschlieBlich eine schriftliche Darstellung der

Kommunikationsstrategic und des Kreativkonzeptes sowie den Ent-
wurf einer Marke / Key Visual beauftragt habe. Die Kostenannahme sei
zu diesem Zeitpunkf und fiir das Leistungspaket realistisch und best-
maglich gemacht worden. Dariiber hinaus sei die ASFINAG in dieser

Phase davon ausgegangen, dass sich die Einsatzorganisationen, auf
dercn Betreiben die Rettungsgasse cingefithrt worden sei, mafigeblich
und finanzicell an der Informationskampagne beteiligen wiirden.

8.4 Der RH crinnerte die ASFINAG daran, dass sie zwar eine schriftliche
Darstellung der Kommunikationsstrategie und des Kreativkonzepts
sowie den Entwurf einer Marke / Key Visual beauftragt hatte, der aus-

geschriebene Wetthewerb hingegen ein umfassenderes Leistungsbild

erforderte. Der RH verwies in diesem Zusammenhang auf die negative
Beurteilung beziiglich des Wetthewerbsverfahrens durch das von der

ASFINAG beauftragte Gutachten sowic das letztlich alternmativ durch-

geliihrte Verhandlungsverfahren mit vorheriger Bekanntmachung im

Oberschwellenbereich.

Die ausgebliehene finanzielle Beteiligung der Einsatzorganisationen

war dem RH bekannt. Der RH erachtete es jedoch als fraglich, ob eine
allfallige Beteiligung derselben — bei einer Informations- und Kom-
munikationskampagne mit einem geschitzten Umfang von 4 Mio. EUR
bis 5 Mio. EUR — zu einer wesentlichen Reduktion der Kampagnekos-

ten und somit zur Senkung der Vergabeschwellenwerte hiitte fithren

kénnen. Dariber hinaus wiren derartige finanzielle Beteiligungen im

Vorteld zu kldren gewesen.

Seine Emplehlung, Grundlagen zur Abschatzung von Auftragswerten
zur Vergabe von Leistungen nachvolizichbar zu dokumentieren und
Verfahren zu wiihlen, die den Vorgaben des Bundesvergahegesetzes

entsprechen, hielt der RH aufrecht.
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9.1 Im Februar 2011 lud die ASFINAG im Rahmen des gewahlten Wett-

bewerbs fiinf Teilnehmer e¢in. Nach der Absage von zwei Teilnehmern
erfolgte im Marz 2011 die Prasentation der drei verbliebenen Wettbe-
werbsarbeiten, die Jurybewertung und die Bekanntgabe des Wettbe-
werbsergebnisses.?? Der Wettbewerbssicger bot u.a. die Abwicklung
der Informations- und Kommunikationskampagne zu 75.000 EUR und
die Entwicklung einer Bildmarke (,Key Visual*}?* zu 25.000 EUR als
Leistungen an. In den Wettbewerbshestimmungen hielt die ASFINAG
fest, im Anschluss an die Durchfiihrung des Wetthewerbs ein Verhand-
lungsverfahren zur Vergabe cines Dienstleistungsauftrags?> mit dem
Wettbewerbssieger durchzufiihren.

Nach dem zwischenzeitlichen Beschluss des Ministerrats vom Mai 2011,
in dem festgelegt wurde, dass der Stralenerhalter ASFINAG fiir eine
breitflichige Informations— und Kommunikationskampagne zu sor-
gen hatte, und der negativen gutachterlichen Beurteilung (siehe TZ 8)
beziiglich des Wettbewerbs, verzichtete die ASFINAG auf die Beauf-
tragung der Leistungen des Wettbewerbssiegers und berettete stattdes-
sen ein Verhandlungsverfahren mit vorheriger Bekanntmachung im
Oberschwellenbereich vor.

Gleichzeitig hatte die ASFINAG mit dem Sieger des vorangegangenen
Wettbewerbs Verhandlungen aufgenommen. Allerdings nicht zur Ver-
gabe des Dienstleistungsauftrags, sondern iber die Nutzung der Biid-
marke (.Key Visual”). Nachdem die Jury des geladenen Wettbewerbs
das .Key Visual” des Weltthewerbssiegers positiv bewertct hatte, sollten
die teilnehmenden Agenturen des kiinftigen Verhandiungsverfahrens
dieses als Grundlage iibermehmen und der Bestbieter dieses umsetzen,

Die ASFINAG erwarb nach Verhandlungen im Juni 2011 die Rechte fir
die Nutzung des .Key Visuals" des Wetthewerbssiegers um 90.000 EUR.
Vergleichswerte fiir diesen Kaufpreis lagen nicht vor.?¢ Im Gegenzug
verzichtete der Wettbewerbssicger, im Zusammenhang mit dem Ver-
handlungsverfahren und dem vorhergehenden Wcttbewerb, auf die
Geltendmachung jeglicher Anspriche, insbesondere Schadenersatz-
anspriiche.

%} Dic Agenturen sollten Erfahrung in der Abwicklung grofier Kampagnen haben und
unter den TOP 10 im Agenturranking sein.

2 Ein Key Visual” war in der Regel ein Bild- und visuelles Grundmotiv, das dic Positi-
onierung einer Marke oder eines Unternchmens abbildet und in Kampagnen verwen-
det wird, um den Wiedererkennungswert zu erhhen.

% gemidl § 30 Abs, 2 Z 6 BVergG id.g.F
‘% Ein von der ASFINAG beauftragter Medicnberater bewertete diesen Preis allerdings als
marktkonform.
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9.2 Der RH merkte kritisch an, dass die ASFINAG durch die Entscheidung,
einen Weltthewerb durchzufiihren, der nach der Bekannigabe des Wett-
bewerhssiegers gestoppt wurde, fiir das nachfolgende Verhandlungs-
verfahren mit vorheriger Bekanntmachung unter Zeitdruck stand. Dies
flihrte dazu, dass die ASFINAG vor dem Hintergrund der bereits lau-
fenden Arbeiten zum neu auszuschreibenden Verhandlungsverfahren
gezwungen war, rasch eine Entscheidung iber den Ankauf der Marke
aus dem vorhergehenden Wetthewerbsverfahren herbeizufiithren, was
sich nach Ansicht des RH ungiinstig auf den Kaufpreis auswirkte.

Gleichzeitig verkannte der RH nicht die Vorteile der Weiterverwendung
einer hereits als positiv bewerteten Bildmarke im Rahmen der Kam-
pagne. Er kritisierte jedoch den Kaufpreis der Rechte fiir die weitere
Nutzung des ,Key Visuals®, da das ursprilngliche Angebot des Wettbe-
werhssiegers um 65.000 EUR glinstiger war als der letztliche Kaulpreis.

10.1 Da dic ASFINAG das Verhandlungsverfahren mit vorheriger Bekannt-
machung aufgrund der Zeitverzégerungen durch den geladenen Wett-
bewerh erst im Juni 2011 begonnen hatte, war der Zeitraum bis zum
angestrebten Beginn der Informations- und Kommunikationskampa-

gne mit Oktober 2011 knapp.%’

Die Bekanntmachung der Ausschreibung Fir die Agenturleistungen
der Informations- und Kommunikationskampagne erfolgte nunmehr
curopaweit im Juni 2011. In den Teilnahmeantragsunterlagen war fest-
gelegt, dass im Zuge eines Auswahlverfahrens anhand von Auswahi-
kriterien fiinl gecignete Teilnehmer zur Abgabe eines Angebots ein-

geladen werden,

Aus vier eingelanglen Angeboten ermittelte die Jury® anhand der
Zuschlagskriterien bzw. der Jurybewertung einen Bestbieter. Mit dic-
sem fand im September 2011 eine Verhandlung stat.”? Die Beauf-
tragung der Agenturleistung in einer Rahmenvercinbarung mit ciner
Auftragssumme von rd. 526.000 EUR (exkl, USt) erfolgte durch die

ASFINAG am 27. September 2011,

2

Der Beginn der Informations- und Kommunikationskampagne bzw. der Kernzeitraum

war mit Oktober 2011 bhis Miirz 2012 angegeben,
m

ASFINAG und des BMVIT,

29 1J.a, lihrte die Verhandlung zu einem Nachlass von 25.000 FUR.

www.parlament.gv.at

Der urspriingliche Zeitplan sah eine Vergabe der Agenturleistung bis August 2011 vor.

Die Jury Bestand aus drei externen Experten sowie aus jeweils einem Vertreter der
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10.2 Der RH wies kritisch auf den selbst verschuldeten Zeitdruck hin, hob

jedoch die Abwicklung des Verhandlungsverfahrens ohne Zeitverzo-
gerung positiv hervor.

Werbemafinahmen

11.1 (1) Nach einer Vorbereitungszeit nahm die beauftragte Agentur Anfang

Oktober 2011 die ersten Werbemalinahmen {Schaltungen) in Printme-
dien, Fernsehen und Radio vor. Diese MaBnahmen erstreckten sich bis
Marz 201 2.

Nach einer Zwischenevaluation und kritischen Medienberichten im
Zusammenhang mit der Rettungsgasse beschloss der Vorstand der
ASFINAG im April 2013, einen weiteren Kampagnenschwerpunkt mit
einem Budget von | Mio. EUR durchzufiihren. Dies erfolgte durch
Abruf aus der Rahmenvereinbarung mit der im September 2011 dies-
beziiglich beauftragten Agentur. Der Schwerpunkt lag auf Zeitungs-
und — mit deutlich geringerem Umfang — auf Online-Schaltungen.

(2) Die Kampagne umfasste u.a. 136 Anzeigen in Tageszeitungen und
Magazinen sowie Advertorials, 681 Fernsehspots und 223 Hérfunk-
spots.?® Die Inserate bzw. Schaltungen wurden auf Basis des angebote-
nen Mediaplans der ASFINAG vor Ausfithrung zur Freigabe vorgelegt.

Die Schaltungen im Fernsehen und Radio des Mediaplans wiesen eine
reichweitenangepasste Streuung in allen groflen Kanilen auf.

Der RH stellte in diesem Zusammenhang die Aufteilung der Inserate
auf die Printmedien den zum damaligen Zeitpunkt vorliegenden Auf-
lagen der fir die Marktanteile bzw. Reichweiten heranzuziehenden
Osterreichischen Auflagenkontrolle (OAK) gegeniiber.3! Dabei war die
anteilige Aufteilung der Schaltungen insbesondere bei den Tageszei-
tungen gut vergleichbar und entsprach dort im Wesentlichen der Auf-
lagenstarke der Druckauflagen.

30 Weijtere Mallnahmen betrafen rd. 608 Mobiltafeln, Autobahntafeln und Briickentrans-
parente sowie rd. 2.000.000 Informationsbroschiren.

¥ Die OAK hatte als Verein ,QOsterreichische Gemeinschaft zur Feststellung der Verbrei-
tung van Werbetriigern/Osterreichische Auflagenkontrolle® die Beschaffung, Bereit-
stellung und Verdffentlichung von vergleichbaren und ohjektiv ermittelten Unterla-
gen iiber die Verbreitung von Printmedien und anderen Werbelragern in Osterreich
zum Ziel.
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Rettungsgasse

11.2 Der RH erachtete den Einsatz der WerbemafBnahmen der Informa-
tions- und Kommunikationskampagne im Zusammenhang mit der
Reftungsgasse als nachvoliziehbar. Die Aufteilung der Inserate bzw.
Printschaltungen des Medienplans auf die Tageszeitungen entsprach
im Wesentlichen der Auflagenstirke gemaf Osterreichischer Aufla-

genkontrolle,

Medienkooperations- und -férderungs-Transparenzgesetz

12.1 (1) Mit dem Inkrafttreten des Medienkooperations- und -férderungs
Transparenzgesctzes (MedK~TG)** im Juli 2012 traf die ASFINAG die
Verpflichtung, jene Betrige, die fir WerbemaBnahmen und sonstige
entgeltliche Verdffentlichungen in periodischen Druckwerken als Wer-
beauftriige sowie in periodischen elektronischen Medien aufgewendet
wurden, der Kommunikationsbehiérde (KommAustria) bekanntzuge-

ben.?3

Dic Kommunikationskampagnen erstreckten sich iiber einen Zeitraum
von Dezember 2011 bis Mirz 2012 sowie von April bis Mai 2013.

Die entsprechenden Auftrige der Informations- und Kommunikati-
onskampagne Rettungsgasse aus den Jahren 2011 und 2012 in Héhe
von rd. 1,83 Mio. EUR mussten nicht bekanntgegeben werden, weil
die ASFINAG sie noch vor dem Inkrafttreten des Gesetzes abgewickelt

hatte.

Fiir das Jahr 2013 lagen die entsprechenden Informationen vor. Im
zweiten Quartal 2013 meldete die ASFINAG fristgerecht eine Gesamt-
summe von rd. 1,75 Mio. EUR fiir alle Auftrige iber simtliche kommer-
zielle Kommunikation und Werbung. Darunter waren rd. 800.000 EUR
fiir Auftriige im Zusammenhang mit der Rettungsgasse nach Medien

aufgeschliisselt.>*

32 BGBY. | Nr. 125/2011
11

jeweiligen periodischen Medium hatte zu erfolgen.
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Eine quartatsmifige Bekanntgabe des Auftraggebers, des Namens des periodischen
Mediums und der Gesamthohe des geleisteten Entgelts fiir Veroffentlichungen in dem

Die tatsiichlichen Gesamtkosten im Zusammenhang mit der Rettungsgasse lagen etwas
héher (rd. 973.000 ELIR). Dem Gesetz entsprechend mussten lediglich Aufirige mit einer
Gesamthohe des Entgelts iiber 5.000 EUR von einem Medieninhaber in einem perio-
dischen Medium - exkl. USt und 5 % Werbeahgabe — hekanntgegeben werden.
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(2) Gemil den gesetzlichen Vorschriften hatten die Inhalte ausschlief-
lich der Deckung eines konkreten Informationsbediirfnisses der All-
gemeinheit zu dienen, das in einem inhaltlichen Zusammenhang mit
dem Wirkungsbereich des jeweiligen Rechtstrigers stand.3%

Die ASFINAG verwendete in den ausgeschriebenen Inhalten ledig-
lich Informationen iiber die Rettungsgasse und keine Werbeauftrige
ohne konkreten Informationsgehalt, die ausschlieBlich oder teilweise
der Vermarktung ihrer Tatigkeit dienten. Personenbezogene Inserate,
u.a. von Amts— oder Entscheidungstrigern bzw. Organen der Gesell-
schaft, erfolgten nicht. Durch die Tatigkeit als StraBenerhalter war der
inhaltliche Zusammenhang zur Rettungsgasse mit dem Wirkungsbe-
reich bzw. Bezug zur Tatigkeit der ASFINAG gegeben. In den vom RH
angeforderten Belegexemplaren waren bezahlte Anzeigen und Adver-
torials als solche gekennzeichnet,

12.2 Der RH stellte fest, dass samtliche Auftrige mit einem Gesamtentgelt
iiber 5.000 EUR, die im Jahr 2013 im Zusammenhang mit der Ein-
fiihrung der Rettungsgasse standen, gemal Medienkooperations- und
-férderungs-Transparenzgesetz, von der ASFINAG an die Behorde
gemeldet wurden. Die Inhalte wiesen einen konkreten Informations-
gehalt auf und entsprachen den Anforderungen im Sinne des Medi-
enkooperations— und -forderungs-Transparenzgesetzes.

Kosten

13.1 (1} Die Kosten, die die ASFINAG zur Implementierung des Systems Ret-
tungsgasse in Osterreich bis zum Zeitpunkt der Gebarungsiiberpriifung
aufwandte, lagen bei rd. 4,5 Mio. EUR und umfassten die Kommuni-
kationskampagnen bis Marz 2012 bzw. in weiterer Folge bis Mai 2013
sowie zusitzliche Leistungen (siehe Tabelle 3).

35 _Inhaltliche Anforderungen” im Sinne des § 3a MedK-TG i.d.g.F.
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Tabelle 3: Ubersicht Gesamtkosten der ASFINAG im Zusammenhang mit der

Rettungsgasse (exkl. USt)

Kosten Anteile
in EUR? in %
Kommunikationskampagne 2011/2012 3.014.377,26 100,0 66,9
Agenturleistungen 614.101,00 20,4
Medienleistungen 1.832.871,70 60,8
Produktionskosten 567.404,56 18,8
Kommunikationskampagne 2013 973.268,96 100,0 21,6
Agenturleistungen 37.772,75 3,9
Medienleistungen 869.607,51 89,3
Produktionskasten £5.888,70 6.8
Leistungen ASFINAG 400.247,97 89
u.0. davon Ankauf Key Visual 90.000,00
u.a. davon Medienberatung 56.100,00
w.0. davon Aufdruck Zeitvignetten 36.487.00
w.a. davon ASFINAG Service Center 36.130,05
u.a. davon Rechtsberatung 34.552,70
Personalkosten ASFINAG 116.584,05 2,6
Summe ASFINAG 4.504.478,24 100

! Rundungsdifferenzen méglich
Quelle: ASFINAG

(2) Gegeniiber der beauftragten Agenturleistung von rd. 526.000 EUR
(exkl. USY) fiir die Kommunikationskampagne 2011/2012 vergiitete die
ASFINAG letztendlich rd. 614.000 EUR (siche Tabelle 3).36

Der Anteil der Agenturleistungen an den Gesamtkosten der Kommu-
nikationskampagne in der ersten Periode 2011/2012 betrug rd. 20,4 %
und in der zweilen Periode 2013, in der hauptsichlich ein Schwerpunkt
mit Inseraten gesetzt wurde, rd. 3,9 06 (siche Tabelle 3). Somit waren
Produktions- und Agenturkosten in dieser Periode deutlich niedriger.
Insgesamt ermittelte der RH fiir die gesamte Informations- und Kom-
munikationskampagne von 2011 bis 2013 einen Anteil der Agentur-
leistungen an den Gesamtkosten von rd. 16,3 %.

6 Zusitzlich waren Leistungsumfiange gemil Angebot mit 40,320 EUR fiir Besprechungen
und 76.500 EUR fir Regicleistungen festgelegt. Diese wurden allerdings nicht zur Ginze
ausgeschopft.
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Im Vergleich dazu lagen bei Verkehrssicherheitskampagnen mit dhn-
licher Gré8e und Medienstreuung des BMVIT bzw. des Verkehrssi-
cherheitsfonds die Anteile der Agenturleistungen bei rd. 13,6 % (bei
Gesamtkosten der betreffenden Verkehrssicherhcitskampagne von
rd. 2,5 Mio. EUR) bzw. rd. 13,4 % (bei Gesamtkosten der betreffenden
Verkehrssicherheitskampagne von rd. 3,9 Mio. EUR).

(3) Die Gesamtkosten fiir Printschaltungen der crsten Periode bis 2012
umfassten beispielsweise rd. 1,05 Mio. EUR. Fiir Schaltungen im Fern-
sehen produzierte die Agentur einen TV-Spot um rd. 144.000 EUR.
Zusiitzlich setzte die Agentur eine Reihe von weiteren umfassenden
Malnahmen wie Plakate und Transparente, Mobile Plakattafeln, Schu-
lungsvideos und -folder, Homepage und Social Media ein.?” Fiir darii-
ber hinaus anfallende Zusatzleistungen lie} die Agentur jeweils einen
Kostenvoranschlag, den sie auf Grundlage des Angebots erstellte, von
der ASFINAG genehmigen.

Der RH priifte stichprobenartig die Rechnungen aus den Jahren 2011
und 2012 und stellte fest, dass die abgerechneten Kosien der Grundleis-
tungen im Wesentlichen den Angeboten aus dem Leistungsverzeichnis
entsprachen. Die Printschaltungen waren gegeniiber den Tarifen der
Tageszeitungen zum Teil zwischen rd. 15 % und rd. 40 % rabattiert.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass der Anteil der Agenturleistungen
der umfassenden Informations- und Kommunikationskampagne zur
Rettungsgasse an den Gesamtkosten mit rd. 16,3 % hoher lag als bei
Verkehrssicherheitskampagnen des BMVIT hzw. des Verkehrssicher-
heitsfonds mit vergleichbarem Umfang und vergleichbaren Gesamt-
kosten, bei denen der Anteil bei rd. 13,4 9% bzw. rd. 13,6 % lag.

Nicht zulctzt aufgrund der umfassenden Kommunikations- und Pro-
duktionsmaBBnahmen der Kampagne zur Einfithrung der Rettungsgasse
waren somit auch die Aufwendungen fiir Agenturleistungen vergleichs-
weise kostenintensiv. Positiv hob der RH hervor, dass beziiglich der
Schaltkosten in den Printmedien Rabatte von his zu 40 % erzielt wer-
den konnten.

Die ASFINAG ergdnzte in ihrer Stellungnahme, dass die Agenturleis-
tungen bei der Kampagne ,Rettungsgasse” hoher als bei einzelnen Kam-
pagnen gewesen seien, wetl — anders als bei Verkehrssicherheitskampa-

37 Der Begrilf ,Social Media” umfasst i.d.R. digital-basierte Medien, die in Funkiion und
Wirkung wesentlich auf dem Auslausch sowie auf der Selbstproduktion der Benutzer
beruhen {u.a. Blogs bzw. Mikroblogs wie Twitter, Soziale Netzwerke wie Facebook oder
LinkedIn und Content Communities wie YouTube).
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gnen — nich{ blofl cine (Kreativagentur), sondern drei Agenturen (Kreativ-,
PR- und Mediaagentur) mit Leistungen beaufiragt worden scien.

Wirkung

(1) In den Ausschreibungsunterlagen zur Informations- und Kom-
munikationskampagne hatte die ASFINAG das zentrale Kommunika-
tionsziel folgendermalien festgelegt: ,Die Zielgruppenvertreter sol-
len per 1. Jiinner 2012 ,im Schlaf wissen”, was eine Reffungsgasse
ist und wie, wann und wo sie zu bilden ist". Konkrelere und mess-
bare Wirkungsziele, wie sie u.a. auch das BMVIT bei Verkehrssicher-
heitskampagnen verwendete (z.B. Zielvorgaben bheziiglich anteiliges
Erreichen einer bestimmten Zielgruppe oder anteiliger Verhaltensin-
derungen und Wissen, Ziele zum Zustimmungs- und Verstindnisgrad
der Kernaussagen),3® gab dic ASFINAG allerdings nicht vor.

(2) Zur Abfrage der Wirkung wurden allerdings verschiedene Befra-
gungen herangezogen:

- Im Rahmen der Evaluation Rettungsgasse durch einen Auftrag-
nehmer des BMVIT (siehe TZ 25) hatte ein Marktforschungsinstitut
im November 2011, Juli 2012 und im November 2012 Befragungen
durchgefiihrt. Die Kosten dafiir lagen bei 35.040 EUR (inkl. USt).
Die Fragen betrafen sowohl die Bekanntheit des Begriffs Rettungs-
gasse” als auch die Einschitzung der Befragten hinsichtlich ihres
Wissens beziiglich der erforderlichen Handlungen.

- Die ASFINAG prisentierte im Februar 2012 eine cigene Umfrage
eines um 6.900 EUR (exkl. USt) beaultragten Instituts. Auch hier
betrafen die wesentlichsten Fragen die Bekanntheit und die per-
sonlichen Erfahrungen sowie das Wissen iiber die Bildung von Ret-
tungsgassen.

- Das BMVIT beaufiragte im April 2013 cine weitere Marktfor-
schungsgesellschaft mit einer Umfrage um 5.850 EUR (inkl. USt).
Die Fragestellungen bezogen sich u.a. auf die Sinnhaftigkeit der
Rettungsgasse, erlebie Behinderungen sowie die Meinung zu Video-
tiherwachung,

I8 7B, zu cinem bestimmiten Zeitpunkl bzw. cinem Nachlaufzeitpunkt nach Ende der
Informations- und Kommunikationskampagne

135
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14.2

14.3

15.1

Im Rahmen dieser Umfragen nahmen sowohl die Bekanntheit des
Begriffs .Retlungsgasse” als auch die Einschatzung der Befragten hin-
sichtlich ihres Wissens bezliglich der erforderlichen Handlungen im
Untersuchungszeitraum deutlich zu.*? Ebenso wurde die Sinnhaftig-
keit der Rettungsgasse iiberwiegend positiv eingeschitzt. 40

Der RH anerkannte, dass sowohl der Bekanntheitsgrad als auch das
Wissen iiber die Rettungsgasse mittlerweile breit verankert waren. Dies
allerdings vor dem Hintergrund einer umfassenden Informations- und
Kommunikationskampagne mit entsprechenden Kosten {siche TZ 13).
In diesem Zusammenhang hinterfragte der RH kritisch die nicht auf-
einander abgestimmten Meinungsumlragen unterschiedlicher Stellen.

Der RH merkte an, dass in den Ausschreibungsunterlagen zwar Kom-
munikationsziele formuliert, diese aber vergleichsweise allgemein
gehalten waren. Es war demnach der ASFINAG nicht moglich fest-
zustellen, wann sie eine Kampagne nach Errcichung allfilliger Ziele
auch beenden konnte. Der RH empfahl der ASFINAG daher, fiir zukiinf-
tige [Informationskampagnen messbare Wirkungsziele zu formulieren.

Die ASFINAG sicherte in ihrer Stellungnahme einc Umsetzung dieser
Empfehlung fiir kiinftige Kampagnen zu.

Beratung

(1) Die ASFINAG beauftragie einen Medienberater um 56.100 EUR {exkl.
USt) fiir eine vergaberechtliche und fachliche Expertise bzw. Kommu-
nikationsberatung und Handlungsempfehlungen zum Ausschreibungs-
projekt.

Die Beauftragung erfolgte in Form von Direktvergaben ab Juni 2011.
Diese war bei geistigen Dienstleistungen zuléssig, wenn der Auftrags-
werl chne Umsatzsteuer 100.000 EUR nicht erreichte. GemiB Vergabe-
gesetz war allerdings u.a. eine Priifung der Preisangemessenheit durch-
zufiithren und schriftlich festzuhalten.?! Die ASFINAG begriindete die
Direktvergabe ohne Vergleichsangebote mit der Reputation des Bera-

¥ Zum Beispiel stieg die Bekanntheit von 73 % aufl 98 %. Ebenso gaben mehr als die
Hilfte {54 o) der Befragien an, dic bereits Erfabrung mit dem Bilden einer Retiungs-
gasse hatten, dass die Bildung der (letzten) Rettungsgasse .schr gut” bzw. .eher gut”
funktionient hatte.

%0 7596 sinnvoll” bzw. .sehr sinnvoll”

4 Bvergl § 42 i.d.g.I.: Sofern der Dokumentationsaufwand wirtschaftlich venrethar war,
sind der Gegenstand und Wert des Aufirages, der Name des Auftragnehmers sowie die
Priifung der Preisangemessenheit schriftlich festzuhalten,
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ters; die Einholung von Vergleichsangeboten sah sie allerdings auch

in internen Richtlinien vor.??

(2) Auch wenn die ASFINAG auf drei vergabezustindige Mitarbeiter
in der Organisationseinheit Recht und neun Mitarbeiter in der Orga-
nisationseinheit Bauwirtschaft und Vergabe zurickgreifen konnte,
wandte sie fiir rechtliche Beratung im Zuge des Vergabeverfahrens

rd. 34.600 EUR (exkl. USt) auf.

15.2 Der RH verwies darauf, dass externe Beratungsleistungen lediglich
dann in Anspruch zu nechmen wéren, wenn kein entsprechendes inter-
nes Know-how vorhanden war. Er merkte vor dem Hintergrund der
Direktvergabe von Beraterleistungen ohne das Einholen von Ver-
gleichsangeboten kritisch an, dass mit dieser Vorgangsweise weder
die Preisangemesscnheit gepriift werden konnte noch den eigenen,
internen Richtlinien der ASFINAG entsprochen wurde. Der RH emp-
fahl daher der ASFINAG, sicherzustellen, dass auch bei Direktvergaben
Vergleichsangebote eingeholl werden, allein um dic gesetzlich gefor-
derte Preisangemessenheit zu tiberpriifen und den Wetthewerb im Ver-

gabeverfahren zu nutzen.*?

Vor dem Hintergrund der externen Beratungsleistungen im Bereich
Recht und Vergabe empfahl der RH der ASFINAG, sich bei Ausschrei-
bungen und Vergaben verstédrkt der eigenen Personalressourcen zu

bedienen.

15.3 Dic ASFINAG sicherte in ihrer Stellungnahme zu, auf die Einholung
vron Vergleichsangeboten auch bei Auftragsvergaben unter den Gren-
zen des Bundesvergabegesetzes unter Wahrung der Angemessenheil
des Aufivands zu achten. Die Einholung von Vergleichsangeboten sei
bei der ASFINAG Standard. Lediglich in gesonderten Fillen werde in

Absprache mit dem Vorstand davon Abstand genommen.

Beziiglich der Personalressourcen merkte die ASFINAG an, dass zum
damaligen Zeitpunkt die EU-weite Ausschreibung einer Kommunika-
tionskampagne fiir das Unternehmen auch im Hinblick auf Ausschrei-
bungen und Vergaben eine neue Herausforderung dargestellt habe. Bei
nachfolgenden Aussehreibungen von Kreativ- und Medialeistungen
bediene sich die ASFINAG weitgehend cigener Ressourcen.

42 Die internen Richtlinien der ASFINAG sahen dies in der Regel bereits ab 400 EUR vor.

13 siche u.a. RH Bund 2013/2 — Vergahepraxis im BMI
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15.4 Der RH wies darauf hin, dass auch bei — unter bestimmten Bedingungen
zuldssigen — Direktvergaben die Einholung von Vergleichsangeboten
zweckmaiBig ist. So sahen die intermen Richtlinien der ASFINAG die
Einholung von Vergleichsangeboten bereits bei geringen Betrdgen vor,

Der RH begriifite das Bekenntnis der ASFINAG, sich bei nachfolgenden
Ausschreibungen weitgchend eigener Ressourcen zu bedicncn.

Rettungsgasse.at

16.1 Bereits im Konzept bzw. Ergebnisbericht Rettungsgasse aus dem Jahr
2009 hielt die ASFINAG zur empfohlenen Einfiihrung der Rettungs-
gasse fest, dass im Rahmen der als wesentlich erachteten Kommunika-
tionsmaBnahmen die Internetadresse (.Domain") www.rettungsgasse.
at zu beschaffen sei.

Zwischenzeitlich sicherte sich der Figentiimer ¢ines Kommunikations-
beratungsunternehmens, der zuvor im Kabinett des BMVIT tétig gewe-
sen war, die Domain www.rettungsgasse.at.*4

Im Juni 2011 stellte die Arbeitsgruppe fest, dass beziiglich des Ankaufs
von www.rettungsgasse.at nunmehr Kontakt mit dem Eigenttimer auf-
zunehmen wire. Im Rahmen der Verhandlungen erzielte die ASFINAG
mit diesem aufgrund Uberzogener Preisforderungen jedoch keine Eini-
gung. Erst im Juli 2011 sicherte sich die ASFINAG die verbleibenden
geeigneten Domains.*® im Protokoil des 4. Lenkungsausschusses vom
September 2011 vermerkte die ASFINAG, dass dic Domain www.ret-
tungsgasse.at geschiitzt sei und stattdessen die Domain www.rettungs-
gasse.com verwendet werden musse.

Nachdem der Inhaber der Domain www.rettungsgasse.at diese Seite
mit Inhalten nutzte, setzte die ASFINAG im Rahmen der Informations-
und Kommunikationskampagne ein Projekt zur Suchmaschinenopti-
mierung beziiglich der eigenen Intemetdomains wie www.rettungs-
gasse.com um. Dies war mit Kosten von rd. 7.200 EUR verbunden.

16.2 Der RH bemingelte, dass weder BMVIT noch ASFINAG die Domain
www.rettungsgasse.at rechtzeitig gesichert hatten, obwohl diese Not-
wendigkeit bereits friihzeitig erkennbar bzw. 2009 gefordert worden
war. Vor dem Hintergrund der Planungen zur Informationskampagne

14 wa, auch www.reltungsgasse.co.at und www.retlungsgasse.org

45 pa. www.machdierettungsgasse.info, www.mach-die-rettungsgasse.net ond www.ret-
tungsgasse.net
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16.4

171

]

Rettungsgasse

im Jahr 2011 erfolgte dic Sicherung der verbleibenden Domains mit
Juli 2011 ebenso spét.

Der RH anerkannte, dass die ASFINAG einen nachtriiglichen Kauf auf-
grund iiberzogener Preisforderungen abgelchnt hatte, hielt aber fest,
dass dadurch Mchrkosten fiir die Suchmaschinenoptimierung ange-
{fallen waren.

Der RH empfahl dem BMVIT und der ASFINAG, bei Projekten, die eine
dffentlichkeitswirksame Medienprisenz erfordern, die entsprechenden
Internel-Adressen rechitzeitig zu sichern.

Das BMVIT nahm die Empfehlung des RH zur Kenntnis und merkte
an, dass zum Zeitpunkt der méglichen Sicherung der Internetadresse
noch keine Intention des BMVIT zur legistischen Umsetzung absehbar
gewesen sei.

Nach Ansicht des RH wire geniigend Zeit zur Sicherung der Adresse
zur Verfugung gestanden. Sc hielten das Konzept hzw. der Ergebnis-
bericht Rettungsgasse aus dem Jahr 2009 — auch dem BMVIT vorge-
legen — [est, dass im Rahmen der als wesentlich erachteten Kommu-
nikationsmaflnahmen die entsprechende Internetadresse zu bescha(len
sei. Das Umsetzungskonzept fiir die Rettungsgasse wurde zudem am
22. November 2010 vorgestellt; hingegen stellte die Arbeitsgruppe des
BMVIT erst im Juni 2011 fest, dass beziiglich des Ankaufs von www.
rettungsgasse.at nunmehr Kontakt mit dem Eigentiimer aufzunehmen
wiire,

(1) Neben InformationsmaBnahmen empfahlen die Arbeitsgruppen des
BMVIT, die Einsatzorganisationen und die durch das BMVIT durch-
gefiihrte Evaluation als wesentliche Kriterien fiir die Wirksamkeit, die
korrekte Bildung der Rettungsgasse sichtbar zu Gberwachen bzw. Fehl-
verhalten angemessen zu sanktionieren.

(2) Auf Autobahnen war die jeweilige Landesregierung fiir die Anord-
nung der Verkehrsiiberwachung bzw. die Angelegenheiten der Verkehrs-

polizei zustindig.*® Die Handhabung der Uberwachung erfolgte durch
die Organe der Bundespolizei. Anordnungen der Landesregierungen zur

16§ 94a SIVO id.g.k
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Anzeigen

140

17.2

18.1

(schwerpunktmiBigen) Verkehrsiiberwachung der Rettungsgasse lagen
seit deren Inkraftsetzung im Janner 2012 allerdings nicht vor.*”

{3) Lander und Polizei stellten klar, dass u.a. bei Verkehrsunfillen rasche
Hilfe Prioritdt vor der Ahndung von Rettungsgassendelikten hatte.
Dartber hinaus verwiesen sic vor dem Hintergrund der Gesetzeslage
{u.a. Bildung bei stockendem Verkehr) auf die Herausforderung, bei
Lenkern, die sich méglicherweise nicht bestimmungskonform verhal-
ten hatten, Anhaltung, Datenaufnahme und Anzeigeerstattung in der
Rettungsgasse durchzufiihren.

Nachdem besondere Anordnungen zur Verkehrsilberwachung der Ret-
tungsgasse nicht vorlagen und bei Verkehrsunfiillen Hilfe Prioritit vor
Strafen hatte, war nach Ansicht des RH davon auszugehen, dass die
zur Erhshung der Wirkung notwendige und angestrebte Uberwachung
der Rettungsgasse nur eingeschriankt durchgefiihrt werden konnte.

(1) Mit der Rettungsgasse waren in der Regel zwei Ubertretungen ver-
bunden: die Nichtbildung?® und das verbotene Durchfahren,*? jeweils
im Zusammenhang mit einer Behinderung der Einsatzfahrzeuge. Nach-
dem die Rettungsgasse grundsétzlich bei stockendem Verkehr zu bil-
den war, konnten diese Ubertretungen auch ohne Behinderung von
Einsatzfahrzeugen geahindet werden,??

(2) Der RH versuchte daher im Rahmen dieser Gebarungsiiberprii-
fung mit Hilfe des BMI und der Lénder, die mii der Rettungsgasse in
Zusammenhang stchenden Anzeigen, Verfahren und Stralgelder der
Jahre 2012 und 2013 zu crheben, Die Bundespolizei bearbeitete die-
selbe Ubertretung jedoch unterschiedlich:

~ Die Organe der Bundespolizei erfassten die Anzeigen im Wirkungs-
bereich der Bezirkshauptmannschaften fiir die Delikte einheitlich
codiert. Diese wurden u.a. im Rahmen dieser Gebarungsiiberpri-
fung fiir die Rettungsgassendelikte ausgewertet.

- Mit Ausnahmc der Stadt Graz waren in diesem System keine Anzei-
gen im Wirkungsbereich der Landespolizeidirektionen (Standorte

17 Vereinzelt wurde in Form von Dienstanweisungen geregeit, dass in der Anfangsphase
auf Aufklirung cu achten und mit Abmahnungen vorzugehen sei.

48§46 Abs. 6 StVO i.d.g.F. in Verhindung mit § 99 Abs. 2 lit. ¢ Z 9 StV0 i.d.g.F.
¥Io§ a6 Abs. 6 StVO Ld.g.F. in Verbindung mit § 99 Abs. 2 lit. ¢ Z 10 StVO i.d.g.F.
50§ 46 Abs. 6 StV0 Ld.g.F. in Verbindung mit § 99 Abs. 3 lit. a Stv0 i.d.g.F.
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ehemaliger Bundespolizeidirektionen)®' enthalten; diese erfassten
die Anzeigen differenziert.®” Fir die Landespolizeidirektion Wicn
erfolgte im Rahmen dieser Gebarungsiiberpritfung aufgrund der

Bedeutung eine gesonderte Auswertung.”’

(3) In den Jahren 2012 und 2013 zeigte die Polizei im Wirkungshereich
der Bezirkshauptmannschafien und der Landespolizeidirektion Wien
586 Lenker im Zusammenhang mit der Rettungsgasse auf Autobahnen
und SchnellstraBen an (siebe Tabelle 4). Dem standen beispiclsweise
rd. 9,67 Mio. Anzeigen an Geschwindigkeitsiibertretungen im selben

Zeitraum — allerdings auf allen StraBen — gegeniiber.

Die Verteilung der Anzeigen in den Lindern entsprach in etwa der Ver-
kehrsleistung bzw. den Unfillen mit Personenschaden. Etwas mehr als
die Hiilfte der Anzeigen im Wirkungsbereich der Bezirkshauptmann-
schaften (53 %) betraf dabei das vorschriftswidrige Befahren der Rei-
tungsgasse, 47 % der angezeigten Lenker hatten die Rettungsgasse

nicht gebildet.

Tabelle 4: Anzeigen im Zusammenhang mit der Rettungsgasse

(Bezirkshauptmannschaften inkl. Wien und Graz)

Bundeslander Anzeigen 2012 Anzeigen 2013
Burgenland 0 1
Kédrnten 10 3
Niedergsterreich 102 183
Oberdsterreich 20 27
Salzburg 20 14
Steiermark 6 20
Tirol 9 8
Vorarlberg 8 9
Wien B9 57
Summe 264 322

Quelle: BMI

51 Fisenstadt, Graz, Innshruck, Klagenfurt, Leoben, Linz, Rust, Salzburg, Schwechat,
St. Polten, Steyr, Villach, Wels, Wien, und Wiener Neustadt. Die Stadt Graz war aller-

dings im Rahmen eines Pilotprajektes im System enthalten.

erfasst waren — nicht dieselben Codes fiir die Delikie,

Die Landespolizeidirektionen verwendeten auch — sofern sie automatisien bzw. codiert

Vor dem Hintergrund des Erhebungsaufwandes bzw, der Lage abseits des fir die Rel-

tungsgasse wesentlichen Autobahn- und Schnellstrafennetzes sowie der im Vergleich

7u anderen Verwaltungsibertretungen geringen Fallzahl, hatte der RM auf eine Einzel

ethebung der iibrigen Landespolizeidirektionen verzichtet.
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18.2 Seit der Einfiihrung der Rettungsgasse im Jahr 2012 zeigte die Poli-
zei 586 Lenker wegen Nichtbildung bzw. verbotenem Durchfahren der
Rettungsgasse an; diese Zahl war im Vergleich zu Anzeigen anderer
Ubertretungen der StraBenverkehrsordnung relativ gering. Die Vertei-
lung auf die Bundesldnder erschien dem RH, vor dem Hintergrund der

Verkehrsstirken und des Unfallgeschehens, nachvollziehbar.

Der RH hielt ergdnzend kritisch fest, dass die Erfassung und Bearbei-
tung von Anzeigen, auch desselben Delikts, innerhalb der Bundespo-
lizei unterschiedlich erfolgte. Er empfahl dem BMI, fiir alle Organe der
Bundespolizei ein einheitliches, automationsunterstiitztes System zur
Erfassung und Abwicklung von Ubertretungen der StraBenverkehrs-

ordnung einzusetzen.

18.3 Laut Stellungnahme des BMI wiirden die verschiedenen EDV-Systeme
zur Abwicklung der Anzeigeerstattung bzw. fiir das Strafverfahren aus
der vor der Behdrdenreform bestehenden Organisationsform resultieren.
Das BMI befinde sich derzeit im Umsetzungsprozess eines EDV-Pro-
jekts (Protokollierungs-Anzeigen— und Datensystem}, wobei innerhalb
desselben seit April 2014 ein System , Verwaltungsstrafverfahren Neu"
mit einheitlichem Exekutiv— und Behdrdenteil fiir die Landespolizeidi-
rektionen bestehe. Dariiber hinaus sei den EDV-Verantwortlichen der
Landesregierungen eine Ubernahme auch fiir die organisatorisch den
Lindern unterstehenden Behordenbereiche (Bezirksverwaltungsbehior-
den} angeboten worden. Bisher habe allerdings lediglich die burgen-

liindische Landesregierung das System des BMI ithernommen.

18.4 Der RH wertete die Entwicklung des Systems .Verwaltungsstrafver-
fahren Neu® positiv. Er empfahl dem BMI, im Sinne der Einheitlich-
keit und Transparenz darauf hinzuwirken, dass auch weitere Linder

das System des BMI iihernehmen.

Strafhthen und 19.1 (1) Bei Behinderung von Einsatzfahrzeugen sahen die Strafbestim-
mungen bei Nichtbilden oder Befahren der Rettungsgasse einen Straf-
rahmen von 72 EUR bis 2.180 EUR vor. Im Falle einer entsprechenden
Ubertretung ohne Behinderung konnten bis zu 726 EUR Strafe ver-
hingt werden. Die Ergebnisse bzw. Empfehlungen der Evaluation Ret-
tungsgasse sahen u.a. vor dem Hintergrund dieser Betrige eine ver-

Strafgelder

142

starkte Uberwachung und Sanktionierungen vor.

(2) Die Strafgeldgebarung lief iber die Bankkonten und das Rechnungs-
wesen der jeweiligen Behorden. Die Bezirkshauptmannschaften bzw.
Landespolizeidirektionen Gberwiesen die Strafgelder an die jeweiligen
Widmungsempfinger. Derart eingehobene Strafgelder waren zwischen
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dem StraBenerhalter (in diesem Fall der ASFINAG) und dem BMI im
Verhiltnis 80 : 20 aufzuteilen.?

[n den Jahren 2012 hzw. 2013 vereinnahmte die ASFINAG insge-
samt rd. 72,14 Mio. EUR bzw. 67,02 Mio. EUR sowie das BMI ins-
gesami 46,52 Mio. EUR bzw. 47,30 Mio. EUR an Stralgeldern aus
Ubertretungen der StraBenverkehrsordnung. Eine Aufglicderung die-
ser Eingiinge nach Ubertretungen bzw. einzelnen Delikigruppen wie
Geschwindigkeitsiibertretungen oder eben auch dem Befahren oder
Nichtbilden der Rettungsgasse war den Emplingern nicht méglich.
Es gab auch kein Einnahmen-Controlling, das sicherstellen konnte,
dass die Aulteilung der Gelder der gesetzlichen Widmung entsprach.

{3) Nachdem die Summe der Strafgelder einzelner Ubertretungen,
wie z.B. der Rettungsgasse, bei den Widmungsempfingern BMI und
ASFINAG nicht erhoben werden konnte, libermittelten die Lander auf
Anfrage des RH die fiir Ubertretungen im Zusammenhang mit der Ret-
lungsgasse eingeleiteien Strafverfahren und die Hohe der ausgespro-
chenen Strafen fiir den Wirkungsbereich der Bezirkshauptmannschaf-
ten aus den Jahren 2012 und 2013.

Die Strafgelder, die in diesem Zusammenhang verhiingt wurden, lagen
demnach insgesamt bei 32.634 EUR. Die Einnahmen konnten durch
die zum Teil noch laufenden Verfahren bzw. bis zur tatsichlichen Ver-
einnahmung der Strafgelder noch von diesem Betrag abweichen.” Die
rechnerische durchschnittliche Strafhdhe betrug rd. 104 EUR.

(4) Verfahren und Strafen im Wirkungsbereich der Landespolizeidi-
rektionen waren in dieser Auswertung allerdings nicht enthalten.®
Die Auswertung blieb somit unvollstindig, weil zu einer liickenlosen
Erfassung — von Anzeigen iiber ein Verfahren bis zu einem Strafbe-
scheid — dsterreichweit kein durchgiingiges und einheitliches EDV-
System vorlag, Eine Abfrage der aulgrund der signifikanten Anzahl
an Anzeigen (siehe Tabelle 4) diesheziiglich relevanten Landespolizei-

* § 100 Abs. 7 und 10 StVO i.d.g.F. Der Straflencrhalter hatte die Strafgelder fiir Zwecke
der Verkehrssicherheit zu verwenden; das BMI zur Abdeckung des exekutivelienstlichen
Aufwandes.

%% In der Regel fithrten nichi alle Anzeigen zu Strafverfahren, dariiber hinaus lagen ver
einzelt Einstellungen, Abmahnungen und Abtrelungen vor.

56 Lhenso nicht z.B. Statntarstidie wie Krems und Waidholen an der Ybbs, die mil der
Besorgung der Bezirksverwaltungsaufgaben im Gbertragenen Wirkungsbereich betraut
waren. Diese spielten jedoch beziglich ihrer Lage in Bezug auf das fir die Rettungs
gasse wesentliche Autohahn- und Schnellstrallennetz cine untergeordnete Rolle,
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direktion Wien konnten weder die Landespolizeidirektion selbst noch

das BMI mit vertretbarem Aufwand durchfiithren.>”

19.2 Die Summe der Strafgelder, die in den Jahren 2012 und 2013 im Zusam-
menhang mit der Rettungsgasse eingehoben wurde, war gering. Die
durchschnittlichen Strafen lagen, vor dem Hintergrund des Strafrah-
mens von bis zu 726 EUR bzw. im Behinderungsfall bis zu 2.180 EUR,

mit rd. 104 EUR pro Strafe im unteren Bereich des Strafrahmens.

Der RH bemiingelte erginzend, dass die gesetzlichen Widmungs-
empfanger, wiec BMI und ASFINAG, lediglich cinen Gesamtbetrag an
Strafgeldern erhielten, den diese mangels aufgeschliisselter Abrech-
nung nicht nachvollziehen konnten. Der RH kritisierte, dass somit
das BMI, dem in den Jahren 2012 und 2013 Strafgelder in Héhe von
rd. 46,52 Mio. EUR bzw. 47,30 Mio. EUR zugeflossen waren, nicht in
der Lage war, diese Gelder zuzuordnen und somit die RechtmiBigkeit
der Aufteilung bzw. der Uberweisungen nachzuvollziehen. Dement-
sprechend empfahl er dem BMI, ¢in einheitliches Verbuchungssystem
bzw. Kassenprogramm unter Beachtung von Kosten-Nutzen-Relati-
onen anzuregen, um Einnahmenhdhe und RechtméfBigkeit der aus den
Strafgeldwidmungen eintreffenden Uberweisungen zuordnen und kon-

trollieren zu kénnen.

19.3 Lau! Stellungnahme des BMI sei im System , Verwaltungsstrafverfahren
New” nunmehr ein Verrechnungstool implementicrt worden, dos auf-
grund des Deliktes sowie des Ortes der Ubertretung den Widmungstriiger
{StraBenerhalter] ermittie. Aufgrund dieser Informationen werde nun-
mehr eine Statistik {Abrechnung) generiert, die fiir die voranschlays-
wirksame Verbuchung im HV-SAP herangezogen werde. Dicse Vor-
gehensweise bestehe bei allen Landespolizeidircktionen sowie bei den
Bezirkshauptmannschaften des Landes Burgenland. Weiters sei ein
bundesweites einheitliches Verrechnungsprogramm mit einer dirckien
Schnittstelle zum System ,, Verwaltungsstrafverfahren Neu™ geplant.

57 Eine manuelle Auswertung war nach Angaben der Landespolizeidirektion Wien mit
unverhiltnismiBig hohem Aufwand verbunden. Ergiinzend verzichtete der RH vor dem
Hintergrund des Erhebungsaulfwands bzw. der Lage abseits des fur die Rettungsgasse
wesentlichen Autobahn- und SchnellstraBennctzes sowic der im Vergleich zu ande
ren Verwaltungsiibertretungen geringen Fallzahl auf eine Einzelerhebung der iibrigen

Landespolizeidirektionen.
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20.1

20.2

20.3

Rettungsgasse

Fiir bestimmte Verkehrsdelikte war nach Rechtskraft der Bestrafung
im Fiihrerscheinregister eine Vormerkung einzutragen. Diese fiihrte
ab zwei Vormerkungen innerhalb von zwei Jahren v.a. zu Schulungs-
mafBnahmen bzw. letztendlich zum Flhrerscheinentzug. Das BMVIT
bescheinigte diesem System positive Wirkungen bzw. inshesondere
einen Riickgang der Wiederholungstaten.

Das Behindern eines Einsatzfahrzeuges, Fahrzeuges des StraBendiens-
tes, der StraBenaufsicht oder des Pannendienstes durch verbotenes
Befahren des Pannenstreifens stellte ein Vormerkdelikt gemild Fiih-
rerscheingesetz dar.>®

Das verbotene Befahren und das Nichthilden einer Rettungsgassc bei
gleichzeitiger Behinderung eines Einsaizfahrzeuges, Fahrzeuges des
StraBendienstes oder Fahrzeugen des Pannendienstes fielen zwar unter
die verschirfte Strafdrohung® und damit in den héheren Strafrahmen
bis 2.180 EUR. Diese Strafbestimmungen stellten aber keinen Straftat-
bestand im Sinne des Vormerksystems dar. Eine entsprechende Ande-
rung im Zusammenhang mit der Rettungsgasse hatte das BMVIT nicht
vorgeschen,.

Nach Ansicht des RH erschien es im Hinblick auf die bestehenden
Pannenstreifenregelungen und die ohnehin eingeschrinkten Mdaglich-
keiten der ch‘uwachung durch die Exekutive konsequent, das Befah-
ren der Rettungsgasse unter denselben Tatbestandsvorausselzungen,
wenn damit eine Behinderung von Einsatzfahrzeugen verbunden war,
als Vormerkdelikt aufzunehmen.

Er empfahl daher dem BMVIT, eine Regelung dber das behindernde
Befahren der Rettungsgasse als Vormerkdelikt gemihB Fithrerschein-
gesetz zu priifen.

Das BMVIT stimmle in seiner Stellungnahme mit dem RH iiberein, dass
derzeit das Befahren des Pannenstreifens als Vormerkdelikt vorgesehen
ist, wenn damit eine Behinderung von Einsatzfahrzeugen verbunden
ist. Es kinne daher auch das Befahren der Rettungsgasse, sofern eine
Behinderung von Linsatzfahrzeugen vorliege, als Vormerkdelikt aufge-
nommen werden und somit eine enisprechendc Anderung des Fiihrer-
scheingesetzes im Zuge einer niichsten Novelle zur Diskussion gestellt
werden. Das BMVIT verwies darauf, dass es diesbeziiglich letztlich
einer politischen Entscheidung bediirfe.

M GemiB § 46 Abs, 4 lit. d StvO il bzw. § 30a Abs. 2 Z 8 FSG ik
59 des § 99 Abs. 2¢ Z 9 und 10 der StVO id.g.l.

145

www.parlament.gv.at

49 von 100



50 von 100

111-121 der Beilagen XXV. GP - Bericht - 02 Hauptdokument Teil 2 (gescanntes Original)

Monitoring
Rettungsgasse

146

Abstimmung

21.1 Die ASFINAG unternahm mit August 2012 den VorstoB, die Einhaltung

der Bestimmungen zur Rettungsgasse mittels bestehender Verkehrs-
beobachtungskameras zu iberwachen (Projekt .Monitoring Rettungs-
gasse”), Sic arbeitete gemeinsam mit dem BMVIT an einem Vorschlag
fiir cine entsprechende Anderung der StraBenverkehrsordnung,®

Die Einbindung des BMI erfolgte im Spatherbst 2012, wobei vorerst die
technische Umsetzung zwischen der ASFINAG und dem BMI geklart
werden solite. Diese Abstimmungen fanden bis Mirz 2013 zwischen
der ASFINAG und dem Landespolizeikommando Niederdsterreich staftt,
Die Fachabteilungen des BMVIT und des BMI waren (iber die Ergeb-
nisse der technischen Umsetzung jedoch nicht zur Géinze informiert.
Der bis Anfang April 2013 erarbeitete finale Gesctzestext war mit dem
BMI nicht abgestimmt.

Die zustindige Bundesministerin fiir Verkehr, Infrastruktur und Tech-
nologie, Doris Bures, gab am 4. April 2013 in einer Pressckonferenz
des BMVIT die Mafinahmen zur Videoiiberwachung der Rettungs-
gasse bekannt. Erst danach beauftragte das Kabinett im BMVIT am
12. April 2013 miindlich ein Rechtsgutachten zur Klarung der Ver-
fassungskonformitit des vorliegenden Entwurfs mit Bezug auf den
Datenschutz.8! Eine Ubermittlung des gegenstindlichen Entwurfs an
das BMI erfolgte mit 30. April 2013. Eine Befassung durch den Ver-
fassungsdienst des BKA erfolgte nicht.

Das Vorhaben wurde dem Datenschutzrat im BKA aufgrund dessen
Einladung am 23. April 2013 erstmals vorgestellt. Dieser ersuchte das
BMVIT im Mai 2013 zweimal um Ubermittlung des diesbeziiglichen
Rechtsgutachtens. Das BMVIT iibermittelte dieses allerdings erst im
Juni 2013, wo eine weitere Behandlung erfolgte. Zu diesem Zeitpunkt
hatte das BMI den vorliegenden Entwurf mit Ende Mai 2013 bereits
abgelehnt. Eine parlamentarische Begutachtung bzw. eine Novellie-
rung kam nicht zustande. Zur Zeit der Gebarungsiiberprifung stellte
das BMVIT weitcrfiihrende Uberlegungen in diese Richtung an.

50 Bereits zum damaligen Zeilpunk! erachteten die ASFINAG und die Fachabteilung des
BMVIT eine Abstimmung mit dem Verfassungsdienst des BKA hzw. der Datenschutz
kommission bzw. dem Datenschutzrat als sinnvoll.

51 Aufzeichnungen von pemsonenbezogenen Daten, wie z.B. Kennzeichen von Kraftfahr-
zeugen, stellten cinen EingrifT in das Grundrecht aul der Datenschutz dar und bedurf-
ten daher einer rechtlichen Absicherung.
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In Anbetracht der Herausforderungen der Uberwachung der einzel-
nen Strafbestimmungen zur Rettungsgasse durch die Exekutive (siehe
TZ 17) waren fiir den RH die Bestrebungen des BMVIT beziglich einer
bildunterstiitzten Uberwachung nachvollzichbar.

Der RH kritisierte jedoch den Abstimmungsprozess im Verlauf der
Arbeiten. So legte das BMVIT etwa den urspriinglichen Gesetzesent-
wurf dem Verfassungsdienst des BKA nicht vor. Der RIH erachtete die
Bekanntgabe von UberwachungsmaBnahmen durch das BMVIT tber
einen weder mit dem BMI noch dem Verfassungsdienst abgestimmten
finalen Gesetzesentwurf zur Zielerreichung nicht zweckmiiBig. Inshe-
sondere heméngelte er, dass die Beauftragung eines Rechtsgutachtens
zur Klarung datenschutzrechtlicher Fragestellungen durch das BMVIT
erst danach erfolgte. Dariiber hinaus erachtete der RH die Abstim-
mungen zwischen BMI, BMVIT und ASFINAG insbesondere zu den
Fragen der technischen Umsetzung fir verbesserungsfihig.

Videoliberwachung

(1) BMVIT und ASFINAG planten in diesem Zusammenhang vor allem
eine Bestrafung jener Verkehrsteilnehmer, dic cine Rettungsgasse miss-
briiuchlich nutzten bzw. Einsatzfahrzeuge behinderten.®? Eine flichen-
deckende Uberwachung und Bestrafung im Zusammenhang mit der
Nichtbildung der Rettungsgasse sollte nicht erfolgen. Die zwischen der
ASFINAG und dem Landespolizeikommando Niederésterreich 2012 und
2013 durchgefiihrien technischen Abstimmungen zur Dateniibertra-
gung stellten allerdings klar, dass die vorhandenen Kameras, die der
Verkehrsiberwachung dienten, vor allem Kennzeichen von stehenden
bzw. Fahrzeugen mit Schrittgeschwindigkeit erkennen konnten.

(2) Wihrend die Pressemeldung des BMVIT Anfang April 2013
rd. 800 Kamerastandorte vorsah, informierte das BMVIT den Daten-
schutzrat am 23. April 2013 von rd. 83 Standorten, fiir die ein Gut-
achten allerdings noch nicht vorlag. Letztlich wihlte die ASFINAG
49 Standorte aufgrund von Unfall- und Staudaten aus, die aus ihrer
Sicht fiir eine Uberwachung geeignet waren.

An derartigen Standorten waren die zu kontrollierenden Abschnitte
durch das BMVIT mit Verordnung festzulegen und zu kennzeichnen,
wobei fiir die konkrete Anordnung der Kontrolle und auch als Auf-
traggeber im Sinne des Datenschutzgesetzes (DSG)®? die jeweilige Lan-

52 p.a. auf Basis der erliuternden Bemerkungen im Gesetzesentwurl

63 Artikel 2§ 4 Z 4 DSG i.d.g.F
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desregierung als Behorde zustindig war. Letztlich wiren allfillige Ver-
ordnungen nur an jenen Standorten zuldssig, an denen aufgrund von
strafienbaulichen Gegebenheiten, Verkehrsbeobachtungen und Erfah-
rungen zu erwarten war, dass bei Staugefahr das Befahren der Ret-
tungsgasse flir Einsatzfahrzeuge aufgrund rechtswidrigen Verhaltens
erschwert sein wird.

(3) Die Polizei verfiigte an funf Standorten®* iiber entsprechende, mit
den Kameras der ASFINAG verbundene Videobedienstationen. Das BMI
dufBcrte im Janner 2013 den Wunsch, auch die anderen Standorte anzu-
binden. Die Kosten flr die Einrichtung von zumindest rd. 5.000 EUR
pro Anbindung sollien von der ASIFINAG getragen werden, die dics
in Aussicht stellte. Das Menitoring und Abarbeitung der Daten war
ausschlieBlich durch Organe der Bundespolizei vorgesehen, wo ent-
sprechende Betriebs- und Personalkosten antlelen. Allfallige Straf-
geldeinnahmen waren hingegen in Ubereinstimmung mit der Stra-
Renverkehrsordnung zu 80 % der ASFINAG und zu 20 % dem BMI
zuzuteilen.

22.2 (1) Der RH hielt fest, dass die Arbeitsgruppen des BMVIT, die Einsatz-

organisationen und die durch das BMVIT durchgefiihrte Evaluation zur
Rettungsgasse als wesentliche Kriterien fir deren Wirksamkeit emp-
fohlen hatten, die korrekte Bildung sichtbar zu iiberwachen bzw. Fehl-
verhalten angemessen zu sanktionieren (siche TZ 17). Mit den beste-
henden Moglichkeiten war dies jedoch nur eingeschriankt maglich.

Dem RH erschien ein Uberwachungssystem, das vornehmlich Kennzei-
chen von stehenden oder in Schrittgeschwindigkeit fahrenden Fahr-
zeugen erfassen konnte, nur bedingt zur angestrebten Uberwachung
von missbriuchlichen Durchfahrten der Rettungsgasse geeignet {siche
TZ 23).

(2) Der RH hielt fest, dass im Gegensatz zu einer flichendeckenden
Uberwachung nunmehr von einer reduzierten Anzahl an Kamerastand-
orten ausgegangen wurde. Er merkte an, dass die Grundlagen Fir all-
fallige Verordnungen im Anlassfall verkchrstechnisch zu begriinden
Wedren.

(3) Der RH hielt ungeachtet von allfilligen Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheil fest, dass bereits mit der Ermoglichung zur Video-

iberwachung ein nicht zur Giinze bekannter firanzieller und organi-
satorischer Aufwand verbunden ist. Ergiinzend merktc cr an, dass die

64 fnnsbruck. Linz, Salzburg, St. Pilten, Wien
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23.2

Rettungsgasse

Kosten des Betriebes das BMI zu tragen hitte, wihrend die Strafgeld-
cinnahmen mehrheitlich der ASFINAG zu widmen wiren (siehe TZ 18).

Datenschutz

(1) Das BMI hatte sich vor allem aus datenschutzrechtlicher Sicht vor
dem Hintergrund einer automatischen Uberwachung Unbeteiligter kri-
tisch zum vorliegenden Entwurf des BMVIT geaullert. Es leitete diesen
im Mai 2013 an den Datenschutzrat und an den Landesamtsdirektor
ven Niederdsterreich zur datenschutzrechtlichen Beurteilung weiter
und bemingelte inshesandere die Unklarheit der Behdrdenzustindig-
keit bzw. des Auftraggehers, die Fragen der Laschung von nicht mehr
hendtigten Daten sowie die zweckfremde Verwendung von Kameras
Dritter (in diesem Fall der ASFINAG).®%

(2) Das vom BMVIT beziiglich des vorgelegten Entwurfs beauftragte
Rechtsgutachten erkannte hingegen einen vertretbaren Eingriff in den
Datenschutz. Am 28. Mai 2013 nahm die zustindige Bundesministe-
rin fir Inneres, Johanna Mikl-Leitner, dahingehend Stellung, dass vor
dem Hintergrund offener, vor allem datenschutzrechtlicher und tech-
nischer Fragen, derzeit keine Zustimmung des BMI erfolgen kinne.

(3) Demgegeniiber war die Ermoglichung der Bildiiberwachung
und Speicherung, bei der vor allem durch die 22. StVO-Novelle (im
Jahr 2009) die rechtlichen Rahmenbedingungen geschaffen worden
waren, um im Zuge der Dokumentation von Verkehrsiibertretungen
Lichtbilder vom Lenker eines Fahrzeuges anzufertigen und zur spa-
teren Identifizierung zu verwenden, ein Wunsch des BMI gewesen und
gemeinsam mit BMVIT und BKA ausgearbeitet worden.

Der RH erinnerte das BMI daran, dass noch vor einigen Jahren ver-
gleichbare Bestimmungen zur automationsunterstiitzten Bildiiberwa-
chung und Speicherung in Zusammenarbeit zwischen BMI, BKA und
BMVIT erarbeitet werden konnten.

Nach Ansicht des RH wire jedoch, vor dem Hinlergrund des tech-
nischen und organisatorischen Aufwands, die VerhiltnismiiBigkeit der-
artiger Mafinahmen zu bedenken. Er empfahl daher dem BMVIT und
dem BMI, gemeinsam ein Konzept zu erstellen, das technisch und
organisatorisch die Abldufe und den Aufwand einer bildunterstiitz-
55 In der Regel erfolgle die Handhabung der Verkehrspolizel durch die Verkehrshehirde

bzw. die Exekutive, wobei die Exckutive als Dienstleister im Sinne des Datenschutz-

gesetzes (Art, 2 § 4 Z 5 bzw. §§ 10 und 11 DSG) im Aufirag der jeweiligen Verkehrs-
behdrde titig war.
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23.3

23.4

ten Uberwachung im Zusammenhang mit der Rettungsgasse darlegt
bzw. klarstellt, in welcher Form die Einhaltung datenschutzrechtlicher
Bestimmungen gewdhrleistet ist. In weiterer Folge wire eine Entschei-
dung iiber die weitere Vorgangsweise zu treffen und gegebenenfalls
ein mit dem BMI und dem Verfassungsdienst abgestimmter Gesetzes-
entwurf auszuarbeiten.

(1) Das BMVIT teilte in seiner Stellungnahme mit, dass ein hausinter-
ner Entwurf fiir eine entsprechende Novellierung der StraBenverkehrs-
ordnung vorgelegen sei, wobei das BMVIT, gestiitzt auf das von ihm
in Auftrag gegebene Rechtsgutachten, von der grundsdtzlichen, daten-
schutzrechtlichen Zuldssigkeif einer solchen videounterstiitzten Uber-
wachung ausgehe. Ein Ausrdumen samtlicher Bedenken im Vorhinein
sei nicht fiir notwendig erachtet worden, weil im Fall einer Begutach-
tung sowoh! BKA als auch Datenschutzrat damit befasst worden wiren.

Die Bedenken des BMI seien fiir das BMVIT nicht absehbar gewesen,
zumal bereits bestehende Bestimmungen zur bildgebenden Uberwa-
chung auf Initiative des BMI Aufnahme in das Gesetz gefunden hiit-
ten und der Wunsch des BMI nach videounterstiitzter Uberwachung
bestanden habe.

Eine Koordination der organisatorischen Abldufe erscheine dem BMVIT,
vor dem Hintergrund der Ahnlichkeit mit den bestehenden Bestim-
mungen, nicht erforderlich. Ebenso entziehe sich eine allfiillige Bereit-
schaft des BKA, an Gesetzentwiirfen mitzuwirken, dem Einflussbe-
reich des BMVIT.

(2) Laut Sellungnahme des BMI habe es urspriinglich an einem vom
BMVIT initiierten Projekt zur technischen Uberwachung der Rettungs-
gasse unter Beteiligung der ASFINAG mitgearbeitet. Allfillige Abstim-
mungsprobleme ldgen nichf im Bereich des BMI. Das BMI habe die
noch zu klirenden Fragen datenschutzrechtlicher und technisch orga-
nisatorischer Natur gegeniiber dem BMVIT aufgezeigt und vorgeschla-
gen, das Ergebnis der laufenden Gebarungsiiberpriifung durch den RH
abzuwarten und dann zielflihrende Malinahmen zu erarbeiten. Die Ini-
tiative dazu solle aufgrund der gesefzlichen Zustindigkeit des BMVIT
von dort ausgehen.

Der RH erinnerte das BMVIT daran, dass es die Mafinahmen zur Video-
Uberwachung der Rettungsgasse Anfang April 2013 bekanntgegeben
und erst danach miindlich ein Rechtsgutachten zur Kldarung der Ver-
fassungskonformitét des vorliegenden Entwurfs beauftragt hatte.
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Evaluation

Verkehrssicherheit

24.1

Rettungsgasse

Ungeachtet dessen stellte der RH gegeniiber dem BMVIT und dem BMI
klar, dass er cine bildunterstiitzte Uberwachung im Zusammenhang
mit der Rettungsgasse nicht empfohlen hatte, sondern empfahl, ein
gemeinsames Konzept zu erstellen, das die technischen und organi-
satorischen Abliufe und den Aufwand einer solchen bildunterstitz-
ten Uberwachung darlegt bzw. die Einhaltung der datenschutzrecht-
lichen Bestimmungen sicherstellt.

Die bisherigen Bemiihungen zur bildunterstiitzten Uberwachung der
Rettungsgasse lieBen nach Ansicht des RH eine Kooperation und Koor-
dination der Abliufe zweckmiBig erscheinen. Er bekriftigle daher
seine Empfehlung.

Ein wesentliches Argument fiir die Einfithrung der Rettungsgasse war
die mit der angestrebten Reduktion der Zufahrtszeiten zur Unfallstelle
erwartete Lebensrettungsfunklion. Beispielsweise rechneten ASFINAG,
BMVIT und Finsatzorganisationen bei um vier Minuten schnelleren
Zufahrtszeiten mit steigenden Uberlebenschancen fiir Unfallopfer um
bis zu 40 %.

Die Anzahl der erfolgreich gebildeten bzw. der nicht gebildeten Ret-
tungsgassen war nicht lickenlos systematisch erfassbar, da nicht fest-
stand, wo und wann auf dem Autobahn- und Schnellstraflennetz sto-
ckender Verkehr bzw. Staus auftreten wiirden.

Insgesamt war dic Zahl der getéteten Verkehrsteilnehmer auf Oster-
reichs Autobahnen und Schnellstraien trolz gestiegener Gesamtfahr-
leistung innerhalb der letzten zehn Jahre von 141 im Jahr 2003 auf
37 im Jahr 2013 gesunken (sieche Abhildung 3). Diese Entwicklung
war jedoch nicht nur auf Einzelfaktoren zuriickzufithren, sondern u.a.
Ergebnis zahlreicher MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit, insbesondere im Tunnel- und Baustellenbereich.

Auch die jdhrlichen Unfalle mit Personenschaden auf Autobahnen

und SchnellstraBBen waren bis 2011 riicklaufig, Aufgrund einer ab Jiin-
ner 2012 gednderten statistischen Erhebungsmethode sticgen diese
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allerdings von 1.788 auf 2.354 an. Ein Vergleich mit den Ergebnissen
davor war nicht zuldssig.56

Abbildung 3: Getotete Verkehrsteilnehmer auf dem osterreichischen Autobahn- und
Schnellstrallennetz von 2003 bis 2013
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24.2 Zur angestrebten Funktion der Rettungsgasse im Bereich der Lebens-
rettung hielt der RH Fest, dass die positiv hervorzuhebende Reduktion
der Anzahl der schwerverletzten hzw. getdteten Verkehrsteilnehmer
auf dem osterreichischen Autobahn- und Schnellstraennetz nicht
ausschliellich auf die Rettungsgasse zuriickgeftihrt werden kann.

60 s war nunmehr von einer hiheren Vollzédhligkeit als bei den bisher erfassten Daten
auszugehen, weil die statistische Meldung non direkt an die fur den Unfallakt not
wendige Erstellung der Verkehrsunfallsanzeige gekoppelt war. Darither hinaus flossen
auch nachtriglich bekannl gewordene Ergebnisse sowie Verletzungsanzeigen in dic
Statistik ein. Dementsprechend wurden durch die Statistik Austria auch keine Verin-
derungsraten zum Vorjahr bzw. den Vorjahren ausgewiesen.
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25.1

25.2

Rettungsgasse

(1) Der Osterreichische Verkehrssicherheitsfonds im BMVIT beaultragte
im Juni 2012 ein Unternehmen um 72.339,95 EUR (inkl. USt) mit der
Abwicklung der .Evaluation Rettungsgasse”, Als vereinbarte Inhalte
waren vor allem quantitative und qualitative Erhebungen bzw. Belra-
gungen vorgeschen.

Das BMVIT hatte dem Auftragnehmer bereits im Jahr 2011 den Auf-
trag zur Evaluation zugesichert.®” Erste Erhebungen hatie der Auf-
tragnehmer im November 2011, vor dem Inkrafttreten der Rettungs-
gasse, in Form einer Vorher-Untersuchung” durchgefiithrt®®, obwohl
zu diesem Zeitpunkt noch keine Beauftragung vorlag.

(2) Die Beauftragung erfolgte als Direktvergabe im Juni 2012. Diese
war bei geistigen Dienstleistungen zulfissig, wenn der Auftragswert
ohne USt 100.000 EUR nicht erreichte. Gemif Vergahegescelz war aller-
dings u.a. eine Priiffung der Preisangemessenheit durchzufithren und
schriftlich festzuhalten.®?

Das BMVIT war der Ansicht, dass der Auftragnehmer als einzige Orga-
nisation in Osterreich sowohl verkehrsrechtliches als auch verkehrs-
technisches und verkehrspsychologisches Know-how auf wissen-
schafilichem Niveau vereinte. Vergleichsangebote oder Preisauskiinfte
anderer Anbieter holten das BMVIT bzw. der Osterreichische Verkehrs-
sicherheitsfonds dementsprechend nicht ein.

(3) Eine Prisentation der Ergebnisse erfolgte im Fehruar 2014. Der ver-
traglich zugesicherte Fertigstellungszeitpunkt von 15 Monaten nach der
Auftragsvergabe hatte sich damit um rd. 5 Monate verzégert. Dariiher
hinaus konnte durch die Anzahl der Beobachtungsprotokolle im Rah-
men dieser Evaluation fiir eines der beauftragten Arbeitspakete keine
ausrcichend groBe Stichprobe erzielt werden,

Der RH hielt kritisch fest, dass der Auftragnehmer fiir die Evalua-
Lion bereits mehr als ein Jahr vor der Vergahe feststand und der Auf-
tragnehmer bereits vor der Beaultragung mit der Leistungserstellung
begonnen hatte. Ein Einholen von Vergleichsangeboten und auch all-
fallige .Vorher-Untersuchungen® wéren jedenfalls rechtzeitig vor dem
Inkrafttreten der Rettungsgasse moglich gewesen, Der RH kritisierte

57 Auch in der zweiten Sitzung des Lenkungsausschusses vom Miirz 2011 war dic Beaul-
tragung bereits festgehalten.
68 y.a. auch um erforderliche Vorher-Nachher-Untersuchungen durchfiihren zu kitnnen

69§ 42 BVergG i.d.g.F.: Sofern der Dokumentationsaufwand wirtschaftlich vertretbar war,
sind der Gegenstand und Wert des Aulftrages, der Name des Aultragnehmers sowic dic
Pritfung der Preisangemessenheit schriftlich festzuhalten,

153

www.parlament.gv.at

57 von 100



58 von 100

111-121 der Beilagen XXV. GP - Bericht - 02 Hauptdokument Teil 2 (gescanntes Original)

154

daher die Durchfithrung der Vergabe unter Ausschluss des Wettbe-

werbs.

Ein qualitatives Alleinstellungsmerkmal des Auftragnehmers vermochte
der RH, vor dem Hintergrund der mehrheitlich in Befragungstorm vor-
liegenden Ergebnisse der Evaluation, ebenfalls nicht zu erkennen. Er
empfahl dem BMVIT sicherzustellen, dass auch bei Dircktvergaben
Vergleichsangebote eingeholt werden, ailein um die gesetzlich gefor-
derte Preisangemessenheit zu iiberpriifen und den Wettbewerb im Ver-
gabeverfahren zu nutzen. Der RH empfahl dem BMVIT, Vertrige vor

Beginn der Leistungserbringung abzuschlieBen.

25.3 Das BMVIT sicherte zu, auf die Einholung von Vergleichsangeboten
auch bei der Auftragsvergabe unter den Grenzen des Bundesvergabe-
gescizes — unter Wahrung der Angemessenheit des Aufwands — zu
achten. Im konkreten Fall sci die Angemessenhzit des Preises gepriift,
auf die Einholung von Verglcichsangeboten aber verzichict worden,

Ferner stimmte das BMVIT der Empfehlung, Vertrige vor Beginn der
Leistungserbringung abzuschlieBen, zu. Vertrige des Osterreichischen
Verkehrssicherheitsfonds seien auch bisher grundsdilzlich vor Beginn
der Leistungserbringung abgeschlossen worden. Im konkrcten Fall sei
im Lenkungsgremium bereits am 11. Mérz 2011 festgelegt worden,
welches Unternehmen die Evaluierung Rettungsgasse durchfiihren solle.
Die Beauftragung dieses Unternehmens sei erst im Juni 2012 erfolgt,
weil das hinsichtlich der zu erbringenden Leistungen endgiiltiq aus-
verhandelte Angebot erst am 27. April 2012 durch das Unternchmen

ibermittelt worden sei.

25.4 Der RH erwiderte, dass die Festlegung, welches Unternchmen eine Eva-
luierung durchfiihren sollte, auf Basis von Vergleichsangeboten hitte

erfolgen sollen.
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Rettungsgasse

26.1 Im Rahmen der Evaluation sollten u.a.:

- dice durchschnittlichen Anfahrtszeiten vor und nach Einfiithrung der

Rettungsgasse ermittelt werden sowic

- eine migliche Reduktion der Anfahrtszeiten validiert werden.

Im Angebot zur Evaluation Rettungsgasse sicherte der Auftragnehmer
demnach zu, zur Beurteilung der Dauer der Einsiitze durchschnittliche
Einsatzzeiten der Blaulichtorganisationen der vergangenen Jahre her-

anzuziehen, um eine maégliche Zeitersparnis aufzuzeigen.

Im Ergebnis der Evaluation konnten jedoch die als Kooperationspartner
des Auftragnehmers titigen Einsatzorganisationen keine validen Daten
heziiglich der Anfahrtszeiten der einzelnen Einsiitze aus den vergan-
genen Jahren zur Verfiigung stellen. Dies war u.a. in den unterschied-
lichen Erfassungssystemen begriindet. Bei einer daraufhin vorgenom-
menen Auswertung der Anfahrtszeiten nachtriglich hinzugezogener
Daten von Einsatzorganisationen konnten keine eindeutigen Aussa-
gen — weder positiv noch negativ — (ber die Veriinderung der durch-
schnittlichen Anfahrtszeiten durch die Einfihrung der Rettungsgassc
getroffen werden. Einzelne qualitative Aussagen im Rahmen der Eva-
luation gingen von einer geringfiigigen Beschleunigung bei Funktio-

nieren der Rettungsgasse aus.

26.2 Der RH verkannte nicht die Schwierigkeiten einer systematischen Erfas-
sung und Abgrenzung ven Fahrtzeiten. Er hielt dennoch kritisch fest,
dass aus den bisherigen Erfahrungen keine Zeiterspamnis bei der Zufahrt
zum Einsatzort durch die Rettungsgasse festgestellt werden konnte,
obwohl dies einer der maBgebenden Griinde fiir deren Einfiihrung

gewesen war.

Die bereits im Angebot zur Evaluation formulierte Leistung ..durch-
schnittliche Einsatzzeiten der Blaulichtorganisationen der vergange-
nen Jahre heranzuziehen, um eine mégliche Zeiterspamis aufzuzeigen®,
erwies sich vor dem Hintergrund unterschiedlicher Erfassungssysteme
als unrealistisch. Dies hitte dem Auftragnehmer nach Ansicht des RH
jedoch schon hekannt sein miissen, bevor er eine entsprechende Leis-

tung anbot.
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Funktionalitat 27.1 (1) Weitere Ergebnisse der Evaluation Rettungsgasse” lagen in Form
von drei Arbeitspaketen vor:

- Ein Marktforschungsinstitut hatte Befragungen (November 2011,
Juli 2012 und November 2012) unter Lenkern durchgefiihrt (siehe
TZ 14). Im Rahmen der Evaluation wurden darGber hinaus im zwei-
ten Arbeitspaket Interviews ausgewertet, die vor allem feststellten,
dass die Funktionalitdt stark von den Gegebenheiten im Einsatz-
gebiet abhing, die Bildung bei zwei Fahrstreifen wesentlich besser
als bei drei oder mehreren Fahrstreifen funktionierte und dass es
in Verflechtungsbereichen und bei Einmiindungsstellen vermehrt
zu Schwierigkeiten gekommen war.’®

- Das dritte Arbeitspaket betraf Beobachtungen, die Einsatzkrifte
im Rahmen ihrer Titigkeit protokollierten. Von den Einsatzkriften
der Rettungsorganisationen wurde das Funktionieren der Rettungs-
gasse {iberwiegend als ,sehr gut® oder ,gut" eingeschitzt (62 %).
Im Gegensatz dazu protokollierten die niederdsterreichischen Feu-
erwehren lediglich bei der Hilfte (50 %) ihrer dokumentierten Ein-
sdtze das Funktionicren der Rettungsgasse als .sehr gut* oder ,gut™
Zu Behinderungen durch Fahrzeuge, die eine Rettungsgasse zu spiit
bildeten, kam es demnach bei zwei Drittel der Einsitze. In bis zu
81 % aller Einsatzfille war jedoch letztendlich ein Durchfahren der
Rettungsgasse moglich,

(2) Diverse Berichte von Einsatzorganisationen, Projektbeteiligten
sowie auch der vom RH im Jinner 2014 bezuglich der Strafverfahren
befragten Linder und Bezirkshauptmannschaften stellten neben der
verhiltnismiBig zufriedenstellenden Bildung der Rettungsgasse auf
Autobahnen und SchnellstraBen mit zwei Fahrstreifen und bei Heran-
nahen von Einsatzfahrzeugen, mehrheitlich folgende verbleibende Pro-
blemstellungen im Zusammenhang mit der Rettungsgasse fest:

- die Bildung der Rettungsgasse auf Autobahnen und SchnellstraBen
mit drei oder mehr Fahrstreifen bzw. in den Verflechtungsbereichen
bei Anschlussstellen,

0 in diesbeziiglich maBgeblichen Abschnitten hatte die ASFINAG im Jahr 2011 die Ver-
wendung von vorhandenen elektronischen Uberkopfanzeigen gepriift: Aul Verkehrs-
beeirflussungsanlagen sollte durch das Einspielen von [nformationen vor ciner Unfall-
stelle zur Bildung einer Rettungsgasse aufgefordert werden.
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Rettungsgasse

- dic Bildung der Rettungsgasse bei beginnenden Staus und sto-

ckendem Verkchr,

- den Wissenstand, das Verhalten und die Sanktionierung ausliin-

discher Lenker.”!

27.2 Der RH hiclt fest, dass die Einschéitzungen und Berichte der Einsatz-
organisationen iiber die Funktionsfihigkeit der Rettungsgasse deut-
lich niedriger ausgeprdgt waren als beispielsweise Bekanntheitsgrad,
Wissen und Einstellung der Lenker nach den unterschiedlichen Befra-
gungen. Demnach kam es laut Evaluation Rettungsgasse” bei zwei

Drittel der Einsdtze zu Behinderungen.

Neben den Empfehlungen zu ciner Vereinheitlichung der Rettungs-
gassenbestimmungen auf Ebenc der EU bzw. der Nachbarldnder (siche
TZ 4) empfahl der RH dem BMI im Hinblick auf die Strafverfolgung
auslindischer Lenker, auch die Moglichkeiten der EUJ-Richtlinie zur
Erleichterung des grenzitberschreitenden Austauschs von Informari-
onen tiber die StraBenverkehrssicherheit gefihrdende Verkehrsdelikte

{.Crosshorder Enforcement” Richtlinie) aktiv zu nutzen.

Dariiber hinaus empfahl der RH der ASFINAG, allfallige kiinftige MaB-
nahmen zur Rettungsgasse schwerpunktmiBig auf die Abschnitte mit
drei oder mehr Fahrstreifen und Stauhiiufigkeiten zu konzentrieren
und dort z.B. wenig kostenintensive Briickentransparente zu verwen-
den sowie die vorhandenen Verkehrsheeinflussungsanlagen bzw. Wech-
seltextanzeigen heziiglich Hinweismoglichkeiten zur Rettungsgassen-

bildung zu priifen.

27.3 {1) Laut Stellungnahme des BMI seien im Hinblick auf die Strafver-
Sfolgung Verwaltungsiibertretungen betreffend die Rettungsgasse nun-
mehr im Tatbestandskatalog des Systems , Verwaltungsstrafverfahren
Neu" cingearbeifet worden. Daten der auslindischen Zulassungsbe-
sitzer wiirden seit Juni 2014 bei Anzeigen an die Behirden automa-
tisch im Wege der nationalen Kontaktstelle des BMI von jenen Mil-
glicdstaaten genericrt, die diese Richtlinie umgesetzt hiitten und an die
Strafbehdrden tibermittelt. Derzeit seien Abfragen mit folgenden Mit-
gliedstaaten maglich: Belgien, Bulgarien, Deutschland, Litauen, Nie-

derlande, Polen, Schweden und Ungarn.

chigen Informationen an den Grenzen zur Verfiigung gestellt hatte. Ergéinzend war
mit Bezug aul die Sanktionierung die sogenannte Crosshorder-Enforcement” Richtli-
nie 2011782 der EU bis November 2013 durch Osterreich umzusetzen, mit der das Befah-
ren der Retlungsgasse unter den Tatbestand des unbefugten Befahrens eines Fahrstrei-

fens {.emergency corridor” in der Richilinie] subsumiert wurde.
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(2] Laut Stellungnahme der ASFINAG wiirden die Informationsak-
tivitdten bereits auf die fiir Kunden komplexeren Straflenabschnitte
(mit drei oder mehr Fahrstreifen] konzentriert. Dazu seien bercits vor
Monaten kostengiinstige und iiberarbeitete Briickentransparente ein-
gesetzt worden.
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Rettungsgasse

Schlussempfehiungen

BMVIT

BMI

28 Zusammenfassend hob der RH nachfolgende Empfehlungen hervor:

(1) Aul europiiischer Ebene wire auf eine stirkere Angleichung der
Vorschriften im Bereich der Rettungsgassen insbesondere zwischen
den Nachbarlidndern, aber auch den iibrigen Mitgliedstaaten hin-

zuwirken. (TZ 4)

(2) Beziiglich der Benutzung des Pannenstreifens im Zusammen-
hang mit der Bildung der Rettungsgasse wiire im Sinne der Rechts-

sicherheil eine Klarstellung zu veranlassen. (TZ 5)

(3) Der Aufgabenumfang fiir durch die ASFINAG umzusetzende
Mafinahmen wire zeitgerecht, klar und vollstiindig zu definieren

bzw. abzugrenzen. (TZ 7)

(4) Eine Regelung iiber das behindernde Befahren der Rettungsgasse
als Vormerkdelikt gemaf Fiithrerscheingesetz wiire zu priifen. (TZ 20)

(5) Auch bei Direktvergaben wiren Vergleichsangebote einzuho-
len, um die gesetzlich geforderte Preisangemessenheit zu iiberprii-

fen und den Wettbewerb im Vergabeverfahren zu nutzen. (TZ 25)

(6) Vertrage wiiren vor Beginn der Leistungserbringung abzuschlie-

Ben. (TZ 25)

(7) Fiir alle Organe der Bundespolizei wire ein einheitliches, auto-
mationsunterstiitztes System zur Erfassung und Abwicklung von
Ubertretungen der StraBenverkehrsordnung einzusetzen. (TZ 18)

(8) Ein einheitliches Verbuchungssystem bzw. Kassenprogramm
wiire unter Beachtung von Kosten-Nutzen—Relationen anzuregen,
um Einnahmenhéhe und RechtmiBigkeit der aus den Strafgeldwid-
mungen eintreffenden Uberweisungen zuordnen und kontrollieren

zu kénnen. (TZ 19)

(9) Im Hinblick auf die Stratverfolgung auslindischer Lenker wiren
die Moglichkeiten der EU-Richtlinie zur Erleichterung des grenz-
{bersehreitenden Austauschs von Informationen iiber dic Stra-
Benverkehrssicherheit gefihrdende Verkehrsdelikte (,,Crossborder

Enforcement® Richtlinie) aktiv zu nutzen. (TZ 27)
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(10) Gemeinsam wiire ein Konzept zu erstellen, das technisch und

organisatorisch die Abldufe und den Aufwand einer bildunterstiitz-
ten Uberwachung im Zusammenhang mit der Rettungsgasse dar-
legt bzw. klarstellt, in welcher Form die Einhaltung datenschutz-
rechtlicher Bestimmungen gewihrleistet ist. In weiterer Folge wire
eine Entscheidung iiber die weitere Vorgangsweise zu treffen und
gegebenenfalls ein mit dem BMI und dem Verfassungsdienst abge-

stimmter Gesetzesentwurf auszuarbeiten. (TZ 23)

(11) Die Grundlagen zur Abschitzung von Auftragswerten zur Ver-
gabe von Leistungen wiren nachvollziehbar zu dokumentieren und
Verfahren zu wihlen, die den Vorgaben des Bundesvergabegesetzes

entsprechen. (TZ 8)

{12) Fiir zukiinftige Informationskampagnen wiren messbare Wir-

kungsziele zu formulieren. (TZ 14)

(13) Auch bei Direktvergaben wiren Vergleichsangebote einzuho-
len, um die gesetzlich geforderte Preisangemessenheit zu iiberprii-
fen und den Wetthewerb im Vergabeverfahren zu nutzen. (TZ 15)

(14) Bei kiinftigen Ausschreibungen und Vergaben sollte sich die
ASFINAG verstirkt der eigenen Personalressourcen bedienen. (TZ 15)

(15) Kiinftige Mafnahmen mit Bezug zur Rettungsgasse wiren
schwerpunktmiBig auf Abschnitte mit drei oder mehr Fahrstreifen
und Stauhdufigkeiten zu konzentrieren. Dort kinnten beispielsweise
wenig kostenintensive Briickentransparente verwendet sowie vor-
handene Verkehrsheeinflussungsanlagen bzw. Wechseltextanzeigen
beziiglich Hinweismdglichkeiten zur Rettungsgassenbildung gepriift

werden. [1Z 27)

konzentrieren. (TZ 2)

(16) Kiinftig wiren Kommunikationskampagnen an einer Stelle zu

(17) Bei Projekten, die eine 6ffentlichkeitswirksame Medienpriisenz
erfordern, wiren die entsprechenden Internet-Adressen rechtzei-

tig zu sichern. (TZ 16)
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AfA
a.o.

BMVIT
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Mio.
Mrd.

OBB
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OBB-Unterneh-
mensgruppe
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PMU

rd.
RH

TZ

u.a.
UGB
U.S.
USt
USW.

z.B.

Produktionsmangel Untauglichkeit

rund
Rechnungshot

Tonne
Textzahl{en)

unter anderem
Unternehmensgesetzbuch
United States
Umsatzsteuer

und so weiter

zum Beispiel
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Glossar

Lokreihe

Die Lokreihe bezeichnet eine Flotte von Triebfahrzeugen gleicher Bauart.

Cross-Border-Leasing (CBL)

Darunter versieht man cine Leasingvariante zwischen Vertragspartnemn, die
ihren Sitz in verschiedenen Staaten haben, um auf Grundlage der unter-
schiedlichen Gesetzgebung insbesondere steuerliche Vorteile zu nutzen.
Hinterstellung

Hinterstellung bezeichnet ein Abstellen z.B. eines Triebfahrzeugs auf einem
Bahngeliinde, ohne jedoch das Triebfahrzeug aufler Betrieb zu nehmen.

Betriebsuntersuchung

Darunter versteht man die kleinste Planausbesserung.

Planaushesserung
Dies ist eine Ausbesserung, die nach den in der Instandhaltungsanweisung
vorgegebenen Wartungsintervallen durchgefiihri wird.
Bedarfsausbesserung
Dies ist eine Ausbesserung, die im Bedarfsfall (z.B. Defekt am Triebfahr-
zeug, Motorschaden ete.) zusiitzlich zu den Planausbesserungen durchge-
fihrt wird.
Unfallausbesserung
Dies ist eine Ausbesserung, die in Folge eines Unfalls zusiitzlich zu den Plan-
ausbesserungen durchgefiihnt wird.

169
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Wirkungsbereich des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Innovation und Technologie

OBB-Produktion Gesellschaft mbH - Einsatzplanung
der Lokreihe 1014

In den Jahren 1993/1994 kaufte die OBB 18 Triebfahrzeuge der
Baureihe 1014 zu einem Stiickpreis von 3,97 Mio. EUR. In den Jah-
ren 2008 bis 2010 — rd. 15 Jahre nach dem Kauf — wertete die
OBB-Produktion Gesellschaft mbH die Triebfahrzeuge auf einen
Schrottwert von 15.000 EUR pro Stiick ab; die regulire Abschrei-
bungsdauer hiitte 30 Jahre betragen. In den Jahren 2005 bis 2009
erwirtschafiete die Lokreihe 1014 einen negativen Ergebnisbeitrag
von rd. 21 Mio. EUR. Die Versuche, die Triebfahrzeuge — beginnend
im Jahr 2010 — zu verkaufen, waren bis zur Zeit der Gebarangs-
iiberpriifung erfolglos.

Die OBB-Produktion Gesellschaft mbH lieB seit 2006 bei der Lok-
reihe 1014 keine Teilausbesserungen mehr durchfithren. Dadurch
konnten einzelne Triebfahrzeuge nicht mehr eingesetzt werden. Das
minderte die Verkaufschancen.

Eine ergebnisorientierte Flottensteuerung war aufgrund einheitlicher
Verrechnungssiitze des im Einsatz befindlichen Verrechnungssys-
tems fiir alle Triebfahrzeuge der OBB-Produktion Gesellschaft mbH
nicht méglich. So war nicht ableitbar, ob mit einer Lokreihe giins-
tiger produziert werden konnte als mit einer anderen. Damit fehl-
ten wesentliche Informationen fiir eine effektive Unternchmens-
steuerung. Es bestanden daher keine Anreize, die Kosten zu senken.

171
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KURZFASSUNG

Prifungsziel

Grundlagen,
Strategie

172

Ziel der Gebarungsiiberpriifung war die Beurteilung der Strate-
gie, der Einsatzplanung, der Weiterverwendung und des Verkaufs,
des derzeitigen Zustands sowie der Aufwands- und Erlasstruktur
der Lokreihe 1014, Bei der Lokreihe 1014 handelte es sich um eine
Kleinserie von 18 Triebfahrzeugen, die in den Jahren 1993 und
1994 von der OBB gekauft worden waren, (TZ 1)

Die Lokreihe 1014 war eine eigens fiir die OBB entwickelte und
hergestellte Triebfahrzeugflotte. Die Anschaffungskosten der Trieb-
fahrzeuge der Lokrcihe 1014 waren im Vergleich zur Lokreihe 1116
erheblich hoher (pro Stick um rd. 1,3 Mio. EUR, in Summe rd.
23,4 Mio. EUR), obwohl die Lokreihe 1014 auf einer dlteren Tech-
nik beruhte und eine geringere Leistung erbrachte. (TZ 2)

Quelle: RH
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OBB-Produktion Gesellschaft mbH —
Einsatzplanung der Lokreihe 1014

Eine Flottenstrategie der OBB-Produktion Gesellschaft mbH (OBB-
Produktion) war weder im Jahr 2005 noch zur Zeit der Gebarungs-
iiberpriifung von der Geschiftsfithrung genehmigt worden. Im Hin-
blick auf die Nachvollziechbarkeit einer effizienten und effektiven
Erreichung der Unternehmensziele wire eine Flottenstrategie fiir
alle Lokreihen moglichst bald festzuschreiben. (17 3)

In zwei CBL-Vertriigen waren 16 der 18 Triebfahrzeuge der Lok-
reihe 1014 gebunden (Laufzeiten rd. 26 bzw. rd. 19 Jahre). Die Auf-
losung der beiden CBL-Vertrige schlug sich mit - 1,9 Mio. EUR im
Jahresergebnis 2009 der OBB-Produktion nieder. (TZ 4)

Die Vertragsstruktur der CBL-Vertrige war komplex und mit Risiken
behaftet. Unter anderem stellten die lange Vertragsdauer, verbunden
niit der eingeschrinkten rechtlichen Verfiigharkeit des verleasten
Rollmaterials bzw. mit dem mdglichen Ausfall oder der Ratingver-
schlechterung des Vertragspartners, erhebliche Risiken dar. (TZ 4)

Einsatzplanung

Die OBB-Produktion reduzierte seit dem Jahr 2006 und damit nur
zwolf Jahre nach deren Anschaffung den planmégigen Einsatz der
Lokreihe 1014. Seit dem Fahrplanwechsel 2009/2010 beriicksich-
tigte die OBB-Produktion die Triehfahrzeuge in der Einsatzplanung
nicht mehr. Obwohl die Fahrzeuge offiziell nicht auBer Dienst gestellt
waren, war zur Zcit der Gebarungspriifung eine Wiederinbetrieb-
nahme der Triebfahrzeuge nicht geplant und wire mit Kosten von
mindestens 2,1 Mio. EUR verbunden gewesen. Im Hinblick auf die
fiir die Lokreihe 1014 angesetzte Nutzungsdauer von 30 Jahren
zeigte dies die Unwirtschaftlichkeit der Lokreihe 1014 auf (geringe
Einsatz-km, hohe Instandhaltungskosten und Abschreibung auf den
Schrottwert trotz noch 15-jihriger Restnutzungsdauer). (TZ 5)

[nstandhaltungen und Reparaturen

Die Instandhaltungs- und Reparaturkosten der Lokreihe 1014 im
Zeitraum 2005 bis 2009 waren gegeniiber der Lokreihe 1016/1116
um rd. 0,28 EUR/km hdoher. Die Lokreihe 1014 wies eine doppelt
so hohe Hiufigkeit bei den Bedarfsausbesserungen auf. Die OBB-
Produktion lief} seit 2006 bei der Lokreihe 1014 keine Teilaushes-
setungen mehr durchfithren. Dadurch konnten einzelne Triebfahr-
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Wirtschaftliche
Situation

174

zeuge nicht mehr eingesetzt und mussten abgestellt werden. Das
minderte die Verkaufschancen. (TZ 6)

Zuverladssigkeit/Ausfallshdufigkeit

Die Mingel, die zu einem Ausfall der Triebfahrzeuge der Lok-
reihe 1014 fithrten, traten wesentlich hiufiger auf als bei der Lok-
reihe 1116. Die von der OBB definierte planmiBige Verfiigbarkeit
(und Zuverlissigkeit) war mit 82 % im Vergleich zur Lokreihe 1116
mit 91 % bzw. 92 0 deutlich niedriger angesetzt und konnte trotz-
dem mit einer tatsichlichen Verfligharkeit von 67 % (im Jahr 2009)
nicht erreicht werden. (TZ 7)

Aktueller Zustand/Restleistungspotenzial

Kein Triebfahrzeug der Lokreihe 1014 war zur Zeit der Gebarungs-
iiberpriifung betriebsbereit. Die Triebfahrzeuge befanden sich in
unterschiedlichen technischen Zustinden, wobei einige mit einem
Aufwand von rd. 200.000 EUR pro Fahrzeug in betrichsbereiten
Zustand versetzt werden hitten konnen. Der schlechte Zustand
wirkte sich sowohl auf eine migliche Wiederinbetriebnahme als
auch auf den von der OBB-Produktion eingeleiteten Verkauf nega-
tiv aus. (TZ 8)

Aufwand

Durch die kontinuierliche Verminderung der Erhaltungsarbeiten an
der Lokreihe 1014 zwischen den Jahren 2005 und 2009 und die
in den darauf folgenden Jahren nahezu komplette Einstellung der
Erhaltungsarbeiten verschlechterte sich der Zustand der Triebfahr-
zeuge. Eine neuerliche Inbetriebnahme wire nur mit sehr hohem
Aufwand mdéglich gewesen. Dadurch wurden auch die Chancen eines
moglichen Verkaufs der Triebfahrzeuge vermindert. (TZ 9)

In den Jahren 2005 bis 2013 fiel insgesamt ein Aufwand von
rd. 33,30 Mio. EUR (inkl. a.0. AfA) fiir die Lokreihe 1014 an. In den
Jahren 2008 bis 2010 erfolgte eine Abwertung auf einen Schrottwert
von 15.000 EUR je Triebfahrzeug (255.000 EUR fiir alle 17 Trieb-
fahrzeuge) ohne eine vorausgehende Bewertung. (TZ 9)
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Verkaufsaktivititen
fiir die
Lokreihe 1014

0BB-Produktion Gesellschaft mbH -
Einsatzplanung der Lokreihe 1014

Erlose

Dic Erlése waren aus den Daten des Rechnungswesens (SAP) nicht
ableithar, Die daher mit einer Hilfsrechnung ermittelten Erldse nah-
men zwischen den lJahren 2005 und 2009 — mit Ausnahme des
Jahres 2007 — stetig ab. Dies war darauf zuriickzufiihren, dass die
Anzahl der eingesetzten Triebfahrzeuge der Lokreihe 1014 in die-
sem Zeitraum stetig abnahm. (TZ 10)

Eine ergebnisorientierte Flottensteuerung war aufgrund cinheitlicher
Verrechnungssiitze des im Einsatz befindlichen Verrechnungssystems
fiir alle Triehfahrzeuge der OBB-Produktion nicht moglich. So war
nicht ableitbar, ob mit einer Lokreihe glinstiger produziert werden
konnte als mit einer anderen. Damit fehlten wesentliche Informati-
onen fiir eine effektive Unternehmenssteuerung. Es bestanden keine
Anreize, die Kosten zu senken. {(TZ 10)

Aufwands—/Erlés-Struktur

Der negative Ergehnisbeitrag der Lokreihe 1014 betrug in den Jah-
ren 2005 bis 2013 rd. - 24,48 Mio. EUR. Ein Grofiteil war durch
die angefallene auBerordentliche Abschreibung der Lokreihe 1014
bedingt. (TZ 11)

Beschluss zum Verkauf

Der miogliche Verkaufspreis war nicht durch eine Bewertung ermit-
telt worden. Bei dem von der Geschiiftsfiihrung der OBB-Produk-
tion im Februar 2009 geschitzten Kaufpreis (rd. 15 Mio. EUR) lag
der durchschnittliche Preis bei rd. 882.000 EUR pro Triebfahrzeug,
beim Umlaufbeschluss des Aufsichtsrats der OBB-Produktion bei
rd. 113.600 EUR pro Triebfahrzeug. Der RH wies auf die nicht nach-
vollziehbaren grofien Unterschiede der Verkaufspreise in den bei-
den Beschliissen hin. (TZ 12, 13)

Kaufpreisermittlung
Die Ermittlung eines moglichen Kaufpreises (17 Triebfahrzeuge zu
rd. 12 Mio. EUR) fiir die Lokreihe 1014 beruhte auf einem unda-
tierten und nicht unterfertigten Dokument eines Kaufinteressen-
ten. (TZ 13)
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Weitergaberecht und Konkurrenzklausel

Die in den Standard-Kaufvertriigen der OBB-Produktion enthaltene
Konkurrenzklausel schriinkte den Kiuferkreis stark ein und stellte
de facto einen AusschlieBungsgrund fiir mégliche Mitbewerber am

Markt dar. (TZ 14)

Verkaufsaktivititen durch die OBB-Produktion

Der Verkaufsprozess war nicht strukturiert und unsystematisch.
Ein Verkauf der Triebfahrzeuge erfolgte nicht nach dem Ausschei-
den der Triebfahrzeuge aus dem Planbetrieb bzw. nach Auflésung
der CBL-Vertrige. Damals war der Gesamtzustand der Triebfahr-
zeuge noch besser als nach jahrelangem Stillstand. Das Festhalten
am Gesamtverkauf aller Triebfahrzeuge sowie am ohne Bewertung
ermittelten Kaufpreis von rd. 12 Mio. EUR wirkte sich negativ auf
den Verkaufsprozess aus. Eine Vermietung der Triebfahrzeuge von
der OBB-Produktion wurde inshesondere aus Kostentragungsgriin-
den abgelehnt. Kostenabschitzungen iiber die Wirtschaftlichkeit der

Weiterverwendung lagen nicht vor. (TZ 15)

Konzernrichtlinie Einkauf und Materialwirtschaft

Die OBB-Produktion versuchte zwei Jahre lang — entgegen den
Bestimmungen der entsprechenden Konzernrichtlinie — die Lok-
reihe 1014 ohne Einbindung des strategischen Konzerneinkaufes
und der OBB-Technische Services-Gesellschaft mbH (OBB-Tech-

nische Services) zu verkaufen. [TZ 16)

Verkaufsaktivitiiten durch die OBB-Technische Services Gesellschaft mbH

Ab Janner 2012 iibernahm die OBB Technische Services Gesell-
schaft mbH die Verkaufsaktivitdten fiir die Lokreihe 1014, nach-
dem eine diesbeziigliche zwischen OBB-Technische Services Gesell-
schaft mbH und OBB-Produktion abgeschlossene Vereinbarung in
Kraft getreten war. Die OBB-Produktion ging lange von einem sehr
hohen Kaufpreis (rd. 12 Mio. EUR) aus. Der geforderte Verkaufs-
preis war erst im Méarz 2013 nach Abstimmung mit dem Eigentii-
mer OBB-Produktion von rd. 12 Mio. EUR auf 8 Mio. EUR gesenkt
worden, da es bis zu diesem Zeitpunkt zu keinem Verkauf der Trieb-
fahrzeuge der Lokreihe 1014 kam. Durch die Verkaufsaktivitiaten
der OBB-Technische Services stellte sich die geringe Verkaufswahr-
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scheinlichkeit der Lokreihe 1014 heraus, auf die die OBB-Produk-
tion nicht ausreichend reagierte. (TZ 17)

Kenndaten der Triebfahrzeuge der Lokreihe 1014

Anzahl 18 Stiick (davon ein Triebfahrzeug im Jahr 2001 ausgebrannt)
Baujahr 1993 und 1994
kein Planbetrieb seit Dezember 2009
Betriebsjahre 16 Jahre
wirtschaftliche Lebensdauer 30 Jahre
Antriebsleistung 3.000 kw
Héchstgeschwindigkeit 160 km/h
Gesamtgewicht 74 t (inkl. 8 t Ballast)
Anschaffungskosten 3,97 Mio. EUR/Triebfahrzeug
Buchwert zum 31. Dezember 2008 0,015 Mio. EUR/Triebfahrzeug
Aufwand und Erlse der Lokreihe 1014 :
2005 2006 2007 2008 2009
in Mio. EUR?
Erlgse? 2,45 1,80 2,17 1,41 1,00
Aufwand? 2,99 2,96 2,13 19,91 1,81
Ergebnisbeitrag - 0,54 - 1,16 0,04 - 18,50 - 0,81
2010 2011 2012 2013 2°1gegfm2t°13
in Mio. EUR?
Erlose? - - - - 8,83
Aufwand3 3,43 0,07 - 0,01 33,30
Ergebnisbeitrag - 3,43 - 0,07 - - 0,01 - 24,48
! Rundungsdifferenzen i
2 laut Hilfsrechnung der OBB-Produktion Gesellschaft mbH
1 inkl. der a.o. Afa
Quellen: OBB-Produktion Gesellschaft mbH: RH
177
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Priifungsablauf und
-gegenstand

178

R
H

1 Der RH liberpriifte von November 2013 bis Februar 2014 die Gebarung
der OBB-Produktion Gesellschaft mbH (OBB-Produktion)' und der
OBB-Technische Services Gesellschaft mbH (OBB-Technische Services)
betreffend die Einsatzplanung der Triebfahrzeuge der Lokreihe 1014.
Bei der Lokreihe 1014 handelt es sich um eine Kleinserie von 18 Trieb-
fahrzcugen, die in den Jahren 1993 und 1994 von der OBB gekauft
worden waren.

Die Priifung umfasste den Zeitraum 2009 bis 2013. Aufgrund des nicht
mehr erfolgten Einsatzes der Lokreihe 1014 ab dem Fahrplanwech-
scl Dezember 2009 weitete der RH seine Prifungshandlungen auch
auf davorliegende Jahre aus, um einen umfassenden Uberblick iiber
den Einsatz und die finanzielle Gebarung der Lokreihe 1014 geben zu
konnen.?

Weilerc wichtige Ereignisse — wie z.B. der Ankauf der Triebfahrzeuge —
wurden auch fir weiter zuriicklicgende Jahre dargestellt, um einen
umfassenden und zusammenhingenden Uberblick geben zu kénnen.

Ziel der Gebarungsiiberprifung war die Beurteilung

- der Strategic,

- der Einsatzplanung,

- der Weiterverwendung und des Verkaufs,
- des derzeitigen Zustands sowie

- der Aufwands- und Erldsstruktur

der Lokreihe 1014.

Zu dem im Juni 2014 iibermittelten Priifungsergebnis gab die OBB-
Produktion im Juli 2014 cine Stellungnahme ab. Eine ergénzende
Stellungnahme der OBB-Produktion zum Priifungsergebnis erfolgte
im Oktober 2014. Das BMVTT teilte dem RH im Juli 2014 mit, auf eine
Stellungnahme zu verzichten. Der RH erstattete seine GegenduBerung
im Oktober 2014,

' Im Zeitraum 1. Jinner 2005 bis 17, Dezember 2009 lirmiene die Geselischaft unter OBB-
Traktion Gesellschaft mbH. Im Folgenden wird — auch fiir die Zeit vor dem 17. Dezem-
ber 2009 — der Name OBB-Produktion verwendel,

2 Die Darstellung der Erlase erfolgte [ir die Jahre 2005 his 2009, da danach aufgrund des
nicht mehr erfolgten Einsatzes der Triebfahrzeuge dicser Lokreihe keine Erlése mehr
anhelen. Die Darstellung des Aufwands erfolgte fiir die Jahre 2005 bis 2013,
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Chronoclogie 2.1 (1) Dic folgende Chronologie listet die wichtigsten Ereignisse zur Lok-
reihe 1014 auf:

Chronologie

Datum
April 1992
Juni 1993 bis Juli 1994

Mai 1995

April 1997

Dezember 2001

Dezember 2003 bis August 2005
2008 bis 2010

Februar 2009

Juni 2009
Juni 2009

Dezember 2009
2010 und 2011
Oktober bis November 2011
ab Jénner 2012

November 2013
Quullen: OBB-Produktion; RH

Aktivitat

Unterfertigung der Bestellvertrige

Auslieferung der 18 Triebfahrzeuge an die OBB, davon 16 Triebfahr-
zeuge in spaterer Folge mit CBL-Vertrdgen finanziert und 2 Trieb-
fahrzeuge OBB-finanziert

Bindung von sieben Triebfahrzeugen in einem CBL-Vertrag

Bindung von weiteren neun Triebfahrzeugen in einem CBL-Vertrag
ein Triebfahrzeug vollstdndig ausgebrannt und daher ausgeschieden

Einsatz von drei Triebfahrzeugen beim City Airport Train (CAT)

Abwertung der 17 Triebfahrzeuge auf einen Schrottwert von
15.000 EUR pro Stiick

Festlegung eines mdglichen VerkaufsEreises von 15 Mio. EUR durch
die Geschaftsfihrung der 0BB-Produktion filr die verbliehenen
17 Triebfahrzeuge

vorzeitige Aufidsung beider CBl-Vertrage, in welchen 16 Trieb-
fahrzeuge gebunden waren

Umlaufbeschluss des Aufsichtsrats der OBB-Produktion zum Verkauf
der Triebfahrzeuge

Ausscheiden aus dem Planbetrieb

Verkaufsaktivititen durch OBB-Produktion

Projekt zum Verkauf an Rail Cargo Hungaria (Projekt Sissi)
Verkaufsaktivitaten durch (0BB-Technische Services

Uberstellung von 14 Triebfahrzeugen von Wien nach St. Pblten

(2) Die Lokreihe 1014 ist eine eigens fir die OBB entwickelte und her-
gestellte Triebfahrzeugflotte. Die Triebfahrzeuge waren urspriinglich
fiir den Einsatz im grenzitherschreitenden Verkehr zwischen Osterreich
und Ungarn im Rahmen der Weltausstellung EXPO 1995 in Wien und
Budapest gedacht. Die Lokreihe 1014 war mit Zweifrequenztechnik
(erméglicht die Nutzung zweier verschiedener Stromsysteme, konkret
15 kV/16,7 Hz und 25 kV/50 Hz) ausgeriistet und daher {ahig, sowohl
im dsterreichischen als auch im ungarischen Bahnnetz zu fahren. Ein
Trieblahrzeug wog 66 Tonnen, mit Ballastgewichten zur Erhéhung der
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2.2

Zugkralt 74 Tonnen und erbrachte eine Leistung von 3.000 kW. Trotz
Absage der Weltausstellung? hielten die OBB an der Beschaffung der
Lokreihe 1014 fest.

Im Vergleich dazu besafl ein Trichfahrzeug der Lokreihe 11444 ein
Gewicht von 84 Tonnen mit einer Leistung von 5.280 kW, jenes der
Lokreihen 1016/1116° wog 86 Tonnen mit einer Leistung von 6.400 kW.
Mit den beiden Lokreihen 1144 und 1016/1116 wickelt die OBB Unter-
nehmensgruppe derzeit auf den elektrischen Strecken den iberwie-
genden Schienenverkehr ah.

Die OBB kaufte die Triebfahrzeuge der Lokreihe 1014 im Jahr 1992
an. Die Auslieferung erfolgte von Juni 1993 bis Juli 1994 an die OBB.
Laut den Vertrigen beliefen sich die Kosten einer Lokomotive auf
rd. 3,55 Mio. EUR (48,8 Mio. Schilling). Durch Zusatzbestellungen
und -ausriistungen betrug der tatsiichliche Preis eines Tricbfahrzeugs
3,97 Mio. EUR; alle 18 Triebfahrzeuge der Lokreihe 1014 kosteten
71,46 Mio. EUR. Der Ankauf weiterer Triebfahrzeuge war zwar geplant,
wurde aber nicht getatigt.

Im Vergleich dazu lag der Preis eines (zwischen 2000 und 2008 ange-
schafften) Triebfahrzeuges der Lokreihe 1016 bei 2,45 Mio. EUR,
der Lokreihe 1116 bei 2,65 Mio. EUR und der Lokreihe 1216 bei
3,65 Mio. EUR.

Die OBB schloss 1995 und 1997 zwei Cross-Border-Leasing (CBL)-Ver-
trige (Laufzeiten rd. 26 bzw. rd. 19 Jahre) iiber 16 der 18 Triebfahr-
zeuge der Lokreihe 1014 ab und schrinkte damit ihre Eigentumsrechte
und die Verfiigbarkeit iiber diese Triebfahrzeuge ein®. Im Jahr 2009
I6ste die OBB-Produktion die Triebfahrzeuge der Lokreihe 1014 aus den
Vertrigen heraus und hob damit die Beschriinkungen auf {siche TZ 4).

Der RH hielt kritisch fest, dass die Anschaffungskosten der Triebfahr-
zeuge der Lokreihe 1014 im Vergleich zur Lokreihe 1116 erheblich hoher
waren (pro Stiick um rd. 1,3 Mio. EUR; in Summe rd. 23,4 Mio. EUR},

1 Die Wiener Bevilkerung sprach sich im Rahmen einer Volksbefragung im Mai 1991
zu rd. 65 % gegen eine Weltausstellung in Wien aus.

1 Die Lokreihe 1144 ist eine zwischen 1978 und 1995 hergestellle Baureihe und stellte
bis zur Anschalfung der Lokreihen 1016/1116/1216 das Riickgrat der OBB-Triebfahr-
zeuge dar.

5 Die Lokreihen 1016/ 1116 sind Baureihen neuerer Genetation (2000 his 2006) mit Mar-
kennamen . Taurus”. Die 6BB-Produktion verfiigte zur Zeit der Gebarungsitherpriifung
Giber 332 Stiick.

& Einschrinkungen hetrafen uv.a. den Verkauf, die Vermietung bzw. die Instandhalrung
der Fahrzeuge.
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0BB-Produktion Gesellschaft mbH -
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obwohl die Lokreihe 1014 auf einer dlteren Technik beruhte und eine
geringere Leistung erbrachte,

Weder im Jahr 2005 (Griindung der OBB-Produktion) noch zur Zeit der
Gebarungsiiberpriifung war cine von der Geschifisfiithrung bzw. dem
Aufsichtsrat der OBB-Produktion genchmigte Flottenstrategie vorhan-
den?. Allerdings erstellte der Leiter Fahrzeugtechnik der OBB-Produk-
tion fir die Jahre 2006, 2007 und 2009 schriftliche Flottenstrategien.
Sie waren aber nicht durch die Geschiéfisfithrung genchmigt worden.

Wiihrend die Lokreihe 1014 in den Strategiepapieren 2006 und 2007 des
Leiters Fahrzeugtechnik noch fiir den Planbetrieb heriicksichtigt war,
sah dic OBB-Produktion diese ab 2009 nur mehr fiir den Verkauf vor.
Bereits 2007 war in den Strategicpapieren des Leiters Fahrzeugtechnik
vorgeschen, die Lokreihe 1014 bis 2012 sukzessive aus dem Planhetrieh
herauszunchmen und nicht mehr einzusetzen®. Durch die CBL-Vertrige
waren sie jedoch in einem jederzeit einsetzbaren Zustand zu erhal-
ten. Nachdem Mitle 2009 die CBL-Vertrige aufgeldst wurden, entfiel
dieses Erfordernis und alle Triebfahrzeuge wurden bereits Ende 2009
hinterstellt (Abstellen eines Triebfahrzeuges, ohne es auller Betrieb zu
nehmen) und fiir einen méglichen Verkauf vorgesehen.

Der RH wies kritisch auf die nicht von der Geschifisfiihrung geneh-
migte Flottenstrategie hin und empfahl der OBB-Produktion im Hin-
hlick auf die Nachvaollzichbarkeit einer elfizienten und effektiven Errei-
chung der Unternehmenszicle, eine Flottenstrategie fiir alle Lokreihen
méglichst bald festzuschreihen. Diese sollte u.a. enthalten:

- Die Einsatzgebiete fiir die jeweilige Lokreihe (Personen- und/oder
Giiterverkehr),

die Planung des Einsatzes der einzelnen Lokreihen in enger Abstim-
mung mit den Bestellern (liberwiegend die Muttergesellschaften
OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft und Rail Cargo Austria
Aktiengesellschaft),

- die Festlegung der 6rtlichen Stationierung der Lokfotten (Stand-
ortdefinition) sowie

Der Varsitzende des Aufsichisrats der OBB-Produktion erwahnte in einer Aulsichisrals-
sitzung im Dezemher 2011: Generell ist festzuhalten, dass eine Flotienstrategie mig-
lichst bald lestgeschrichen werden muss.

Der weitere Finsatz der Lokreihe 1014 hing von der Einsatzplanung hzw. -erhohung
{deutlich mehr als 100,000 km/Lok und Jahr) und der damit verbundenen nur bei Ein-
satzerhbhung erferderlichen Investitionen in die Instandhaltung (rd. 12,8 Mio. EUR) ab.
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- die Planung allfilliger Verwertungsstrategien der einzelnen Lok-

reihen nach dcren Einsatzende.

3.3 Laut Stellungnahme der OBB-Produktion sei die Floitenstrategie lau-
fend konzernintern besprochen und cvaluiert worden. Die Kritik des
RH beziehe sich auf die mangelnde Dokumentation der Genehmigungs-
prozesse. Die Empfehlung des RH werde im laufenden Strategiepro-

zess bereits umgesetzl,

3.4 Der RH hielt den Ausfiihrungen der OBB-Produktion entgegen, dass er
nicht die mangelnde Dokumentation der Genehmigungsprozesse, son-
dern die fehlende Genehmigung an sich kritisierte. Im Ubrigen wertete
der RH die Umsetzung seiner Empfehlung im laufenden Strategiepro-

zess positiv.

[y

(1) Unter Cross-Border-Leasing (CBL) werden grenziiberschreitende
Leasinggeschifte verstanden, die insbesondere den Zweck haben,

steuerliche Vorteile (z.B. Steuerstundungseffekte), die sich infolge der
grenziiberschreitenden Vertragssystematik ergehen, zu nutzen. Dazu
wurden Anlagegiiter (z.B. Triebfahrzeuge der Lokreihe 1014) dem aus-
lindischen Investor zur Verfiigung gestellt (verkauft oder verleast) und
vom Eigentiimer zuriickgeleast. Ein Teil des Steuerstundungseffekts
war der sogenannte Nettobarwertvorteil (zuklinflige Zahlungsstrome,
die auf den Beginn der Vertragslaufzeit abgezinst wurden), der dem

Leasingnehmer (OBB) bei Vertragsabschluss zugute kam.

Die Vertragsstruktur der CBL-Vertrdge war komplex und mit Risiken
behaftet. Unter anderem stellten die lange Vertragsdauer, verhunden
mit der eingeschrinkten rechtlichen Verfiigbarkeit des verleasten Roll-
materials bzw, mit dem méglichen Ausfall oder der Ratingverschlech-
terung des Vertragspartners, erhebliche Risiken dar. So bestand cine
CBL-Transaktion aus rd. 20 Einzelvertrigen mit zum Teil verschie-

denen Beteiligten.

(2) Die OBB bzw. die O0BB-Unternehmensgruppe schlossen im Zeitraum
von 1995 bis 2006 insgesamt 22 CBL-Transaktionen mil einem Volu-
men von rd. 4,4 Mrd. EUR ab. Die Anlagegiiter waren insbesondere
Triebfahrzeuge, Personen- und Giiterwaggons, Busse, Streckensteue-
rungssysteme oder Verschiebebahnhife. Der RH uiberpriifte CBL-Ver-
trige der OBB-Unternehmensgruppe bereits im Jahr 2008 und stellte
die Ergebnisse in seinem Bericht Reihe Bund 2010/7 .Finanztransak-
tionen der Osterreichische Bundesbahnen-Holding Aktiengesellschaft
und einzelner Konzerngesellschaften mit der Deutschen Bank AG* dar.
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(3) In zwei CBL-Veririigen? waren 16 der 18 Triebfahrzeuge der Lok-
reihe 1014 gebunden. Die OBB-Unternehmensgruppe leaste sichen
Fahrzeuge im am 17. Mai 1995 abgeschlossenen Verirag ,, 1. U.S. Cross-
Border-Leasingtransaktion®, fiir rd. 26 Jahre, und neun Fahrzeuge
im am 23. April 1997 abgeschlossenen Vertrag ,.5. OBB Cross-Border
Leasingtransaktion”, fir rd. 19 Jahre, Die CBL-Vertrige enthielten die
Verpflichtung, die Fahrzeuge in betriebsfahigem Zustand zu erhalten.
Dic OBB-Unternechmensgruppe unternahm im Jahr 2009 aufgrund der
heabsichtigten AuBerdienststellung bzw. des Hinterstellens Anstren-
gungen, die 1014er Triehfahrzeuge aus den CBlL-Vertrigen herauszu-
losen. Die OBB-Produktion I8ste mit 30. Juni 2009 alle 16 Triehfahr-
zeuge der Lokreihe 1014 aus den CBL-Vertrigen heraus. Ab diesem
Zeitpunkt verfiigte die OBB-Produktion tiber das uncingeschriinkte
Eigentum der Triebfahrzeuge. Im Jahresabschluss 2009 schlug sich die
Aufldsung der beiden CBL-Vertrdge als negativer Einmaleffekt von
rd. - 1,9 Mio. EUR nieder',

Der RH wies kritisch auf die bestehenden Risiken von CBL-Vertrigen
hin und verwies auf seinen Bericht Reihe Bund 2016/7, in dem er sich
u.a. mit den Risiken von CBL-Vertrigen kritisch auseinandergesetzt
hatte.

Der RH beanstandete, dass die lange Vertragsdauer, verbunden mit der
eingeschriinkten rechtlichen Verfigbarkeit des verleasten Rollmaterials
hzw. mit dem maoglichen Ausfall oder der Ratingverschlechierung des
Vertragspartners, erhebliche Risiken darstellten. AuBerdem entstanden
Kosten, weil die Lokomotiven aufgrund der Vertrige in einem jeder-
zeit einsetzbaren Zustand zu erhalten waren. Er wies kritisch auf den
— durch die verfrihte Auflosung der CBL-Vertrige verursachten —
negativen Einmaleffekt in Héhe von - 1,9 Mio. EUR auf den Betriebs-
erfolg der BB-Produktion im Jahr 2009 hin.

Infolge der Neustrukturicrung der OBB trat dic OBB-Infrastruktur Bau Aktiengesellschaft
als Rechtsnachflolger in die CBL-Verlriige cin. Innerhalb der OBB-Unternehmensgruppe
verleaste die OBB-Infrastrukiur Bau Akticnpesellschaft (ab 2009 OBB-Infrastruktur
Aktiengesellschaft) die verleasten Anlagegiiter an die betroffenen Gesellschafien, 2.B.
die OBB-Produktion, die (BB-Personenverkehr Aktiengesellschalt und die Rail Cargo
Austria Aktiengesellschaft weiter. Zwei Trieblahrzeuge waren fir einen miglichen
Lrsatz bei Totalschaden eines vertraglich gebundenen Fahrzeuges vorgeschen und des-
halb nicht in den CBL-Vertrigen gebunden.

0 Die Osterrcichische Bundesbahnen-Holding Akiiengesellschaft iibergab dem RH ein
Dokument, aus dem sich ein anderer Werl des negativen Ergebniseifektes errechnete
als im testierten Jahresabschluss 2009 der OBB-Produktion angefithrt wurde, Im Jah-
resabschluss schien der Wert nach IFRS-Bewertung und nicht der niedrigere Wert nach
UGB-Bewertung aul. Der Wert nach UGB betrug rd. - 0,8 Mio. EUR.
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Der RH empfahl der OBB-Produktion, zukiinftig bei vorzeitigen Auf-
l6sungen von CBL-Vertragen negative Effekte auf den Betriebserfolg
zu vermeiden bzw. gering zu halten.

4.3 Laut Stellungnahme der OBB-Produktion hiitten die in Frage stehen-
den CBL-Vertriige nachweislich insgesamt einen positiven Ergebnisef-
fekt von ca. 13,5 Mio. EUR {fiir die gepriifte Lokreihe 1,7 Mio. EUR}
gehabt., Zudem seien die vom RH ausgesprochenen Empfehlungen zur
Zeit der Gebarungspriifung schon lunge nachweislich umgesetzt gewe-
sen, weil bereits 70 % sdmtlicher CBL-Vertrige aufgelist waren und
dabei einen Barwertvortcil von rd. 200 Mio. EUR realisicrt worden
wire. Dariiber hinaus sei hinsichtlich des Managements des CBL-Port-
Jfolios eine laufende, umfangreiche und detaillierte Berichterstattung
an den Vorstand und Aufsichisrat der 00-Holding AG erfolgt.

4.4 Der RH verblieb bei seiner Kritik, dass CBL-Vertrige hohe Risiken in
sich bargen und dass die Auflosung der beiden CBL-Vertrige — in wel-
chen die Triehfahrzeuge der Lokreihe 1014 enthalten waren — einen
negativen Einmaleffekt in Hoéhe von - 1,9 Mio. EUR auf den Betriebs-
erfolg der OBB-Produktion im Jahr 2009 hatte.

Der RH bekriiftigte seine Empfehlung, bei jeder Auflosung von CBL-
Vertrigen negative Effekle aul den Betriebseriolg zu vermeiden.

Betrieb der Lokreihe 1014

Einsatzplanung 5.1 (1) Bedingt durch die geringe Stiickzahl (18 bzw. 17 nach Ausfall
infolge Brandschadens) der Lokreihe 1014 setzte die OBB-Produktion
diese ausschlieBlich an einem Standort (Wien Sidbahnhof, ab dem
Jahr 2009 Wicen Matzleinsdorf) ein und plante den Einsatz der Trieb-
fahrzeuge mit zum Teil grenziiberschreitenden Fahrten in der Ostre-
gion. Zwischen den Jahren 2005 und 2009 war die Lokreihe 1014 zu
98 % im Personenverkehr und zu 2 % im Giiterverkehr im Einsatz.

Der Einsatz der Triebfahrzeuge ging von zwolf!! im Jahr 2006 auf fiunf
Fahrzeuge im Jahr 2009 zuriick. Eine Hauptursache dafiir waren anste-
hende Planausbesserungsarbeiten, die aufgrund der hohen Kosten nicht
mehr durchgefiibrt wurden, aber fiir den weiteren Einsatz gemil den
internen Wartungsvorschriften der OBB-Unternehmensgruppe Voraus-
setzung warern.

Y Von den 17 Triebfahrzeugen der Lokreihe 1014 waren Rinf hinterstellt bzw. als Reserve
vorgesehen.
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Einsatzplanung der Lokreihe 1014

Die OBB-Produktion setzte die Lebensdauer der 1014er Trichfahrzeuge
mit 30 Jahren'? fest. Seit dem Fahrplanwechsel 2009/2010 beriicksich-
tigte die OBB-Produktion die Triebfahrzeuge in der Einsatzplanung
— trotz noch 15-jdhriger Restnutzungsdauer — nicht mehr. Obwohl die
Fahrzeuge nicht auBer Dienst gestellt waren, war zur Zeit der Geba-
rungsprifung eine Wiederinbetriehnahme der Triebfahrzeuge nicht
geplant und wire mit Kosten von mindestens 2,1 Mio. EUR verbun-
den gewesen.

(2) Seit dem Jahr 2006 gingen die Triehlahrzeugfiihrerschulungen fiir
die Lokreihe 1014 zurick. Wurden in den Jahren 2006 und 2007 noch
15 his 20 Triehfahrzeugfihrer geschult, fanden 2008 und 2009 keine
Schulungen mehr statt. Fiir einen wirtschaftlichen Betrich von zehn
Triebfahrzeugen waren 105 Trieblahrzeugfihrer nitig!®,

Die geringe Flottenstiickzahl (18 bzw. 17 Stick) brachte einen erhoh-
ten Aufwand u.a. in der Einsatzplanung, den Instandhaltungskosten
sowie der Trichfahrzeugfiihrerplanung und -cinsatz mit sich, weil fir
Jjede Lokreihe spezielle Instandhaltungsanweisungen bzw. Spezialwerk-
zeuge und —einrichtungen hergestellt wurden bzw. Tricbfahrzeugfiih-
rer geschult werden mussten. Diese zusiitzlichen Kosten waren flir
cine Lokreihe mit geringer Stiickzahl beinahe ebense hoch wie jene
bei einer Lokreihe mit hoher Stlickzahl.

(3) Die OBB-Produktion — als Tochtergesellschaft der OBB-Personen-
verkehr Aktiengesellschaft (50 %) und der Rail Cargo Austria Akti-
engesellschaft (50 %) — hot Produktkategorien fur den Fahrbetrieb
des Schienenpersonenverkehrs bzw. des Schienengliterverkehrs an.
Diesc enthielten keine spezifischen Festlegungen aufl Lokreihen, son-
dern waren durch verschiedene Parameter, wie z.B. zu erreichende
Geschwindigkeit, zu ziehendes Rollmaterial, Mehrsysiemfihigkeit
des Triebfahrzeuges ete. definiert. Obwohl die Produktkategorien der
Bezeichnung!* nach mehr als nur das Triebfahrzeug umfassten, wurden
immer nur die Triebfahrzeuge (inklusive Trichfahrzeugfiihrer) bestellt.

Der RH stelite [est, dass auf der Grundlage der Einsatzplanung und der
abnehmenden Typenschulung der Lokreilie 1014 fir Triebfahrzeugfiih-
rer die OBB-Produktion den planmiiBligen Einsatz der Lokreihe 1014

12 [ras AfA-Ende fur die Tricbfahrzeuge der Lokreibe 1014 war im Jahr 2023 bzw. 2024
vorgeschen.

Die Wirtschaltlichkeit des Finsatzes von Triebfabrzeughihrern hiingt wa. von deren
Einsatzmdaglichkeiten — Anzahl der Schulungen aul verschiedenen Triehfahrzeugen
hzw. Strecken — und damit der Moglichkeit, Triebfahrzeuge/Ziige wirlschaftlich in
ciner Diensischicht zu hinden, ab.

I den Produktkategorien der OBB-Produkticn war immer der ganze Zug inkl. Wag
gons dargestellt, obwohl nur das Trichfahrzeug tatsichlich bestellt warde.
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R
H

seit dem Jahr 2006 reduzierte. Dies deutete aul eine — zumindest seit
dem Jahr 2006 und damit nur zwélf Jahre nach deren Anschaffung —
geplante AuBerdienststellung der Lokreihe 1014 hin. Im Hinblick auf
die fiir die Lokreihe 1014 angesetzte Nutzungsdauer von 30 Jahren wies
der RH kritisch auf den unwirtschaftlichen Einsatz der Lokreihe 1014
(geringe Einsatz—km, hohe Instandhaltungskosten und Abschreibung
aul den Schrottwerl trotz noch 15-jihriger Resinutzungsdauer) durch

die OBB-Produktion hin.

Instandhaltung und 6.1 (1) Triebfahrzeuge wurden nach genau vorgegebenen, in sogenannten
Dienstbeheifen abgebildeten, Instandhaltungsanweisungen gewartet.
Instandhaltungsarbeiten bezeichneten die nach bestimmten Laufleis-
tungsintervallen festgelegten Planausbesserungen. Neben Planaushes-
serungen wurde zwischen Bedarfsausbesserungen — darunter werden
Reparaturen infolge eines aufgetretenen elektrischenfmechanischen/
technischen Schadens verstanden — und Unfallausbesserungen unter-
schieden. Die OBB-Technische Services fiihrte simtliche Instandhal-
tungs- wie auch Reparaturarbeiten an Triebfahrzeugen auf der Grund-
lage eines mit der OBB-Produktion vereinharten Rahmenvertrages und

Reparaturen

186

eines jahrlich adaptierten Jahresleistungsverirages durch.

Wihrend fiir die Trichfahrzeuge der Lokreihe 1014 alle 10.000 km einc
Betriebsuntersuchung bzw. alle 900.000 km (mit 20 %iger Toleranz
1.080.000 km) eine Teilausbesserung!® vorgeschrieben war, waren sol-
che fiir die Lokreihe 1016/1116 alle 20.000 km bzw. alle 1.500.000 km
vorgesehen. An den 1014er Triebfahrzeugen waren hiufiger Planaus-
hesserungsarbeiten durchzufithren. Die Wartungsvorschriften sahen
bei den Triebfahrzeugen der Lokreihe 1014 bis zur Teilausbesserung
(bei einer Laufleistung von 1.080.000 km) 108 Planausbesserungen,
bei der Lokreihe 101671116 bis zur Teilausbesserung (bei einer Laufleis-

tung von 1.500.000 km) 75 Planausbesserungen vor.

Seit dem Jahr 2006 unterliel es die OBB-Produktion, die anstehen-
den Teilausbesserungen bei den Fahrzeugen der Lokreihe 1014 bei der
OBB-Technische Services in Auftrag zu geben und hinterstellte diese

sukzessive.

' Entspricht der griBten vorgesehenen Planaushesserung (Teil- Aushesserung). Zwischen
Betrichsuntersuchungen und Teilausbesserungen fanden Fristuntersuchungen statt.
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Tabelle 1: Ausbesserungen nach Kilometerleistungen 2005 bis 2009

2005 bis 2009 Summe der Planausbesserung Bedarfsausbesserung Unfallausbesserung
gefahrenen
km Anzahl
Lokreihe
in km in km/Ausbesserung

1014 6.857.650 700 9,797 2.238 3.064 25  274.306
{17 Stiick) R : ) ) '
1016/1116 324.573.911  21.810  14.882  52.320 6.204 1.000  324.574

(332 Stiick)

Quellen: 0BB-Technische Services GmbH; RH

Der Vergleich der Ausbesserungen zwischen den Lokreihen 1014 und
1016/1116 zeigte, dass Bedarfsausbesserungen — also jene, die infolge
eines mechanischen/felektrischenftechnischen Gebrechens notwendig
wurden — im Verhaltnis zu den gefahrenen Kilomcterleistungen bei der
Lokreihe 1014 zweimal hiuliger (alle 3.064 km bei der Lokreihe 1014
im Vergleich zu alle 6.204 km bei der Lokreihe 1016/1116) durchge-
flthrt wurden.

Der Materialaufwand stellte sich bei den betrachteten Lokreihen wie
folpt dar:

Tabelle 2: Materialaufwand
2005 bis 2009

Lokreihe Materialaufwand km-Leistung gesamt Materialaufwand/ Materialaufwand/
gefahrene km Triebfahrzeug

in EUR in km EUR/km EUR/Fahrzeug

1014

(17 Stiick) 1.748.987 6.857.650 0,26 102.882

1116 42.889.919 273.915.525 0,16 152.092

{282 Stiick) B 213 . .

1016/1116 56.569.470 324.573.911 0,17 170.390

(332 Stiick)

Quelten: GBB-Technische Services GmbH; RH
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Der jeweilige Materialaufwand war bei der Lokreihe 1014 rd. 1,5-mal
so hoch wie bei der Lokreihe 1016/1116.

Tabelle 3: Ausbesserungskosten 2005 bis 2009

Lokreihe Kosten gesamt Kosten je km-Leistung Kosten je km
Triebfahrzeug gesamt
in EUR in km EUR/km
1014 (17 Stiick) 4,195.043 246.767 6.857.650 0,61
1116 {282 Stick) 84.881.084 300.997 273.915.525 0,31
1016/1116 {332 Stiick) 106.735.377 321.492 324.573.911 0,33

Quellen: OBB-Technische Services GmbhH; RH

Die gesamten — im Verhiiltnis zur gefahrenen Kilometerleistung
gesetzien — Ausbesserungskosten der Lokreihe 1014 betrugen fast
das Doppelte (0,61 EUR fiir die Lokreihe 1014, 0,33 EUR fir die Lok-
reihe 1016/1116 und damit um 0,28 EUR/km mehr) als die der Lok-
reihe 1016f1116.

6.2 Der RH stellte fest, dass die Instandhaltungs— und Reparaturkosten
der Lokreihe 1014 im Zeitraum 2005 bis 2009 gegeniiber der Lok-
reihe 1016/1116 um rd. 0,28 EUR/km hoher waren und dariiber hinaus
die Lokreihe 1014 eine doppelt so hohe Haufigkeit bei den Bedarfsaus-
besserungen aufwies. Er hielt kritisch fest, dass die OBB-Produktion
seit 2006 bei der Lokreihe 1014 keine Teilausbesserungen mehr durch-
fithren lieB. Dadurch konnten einzelne Triebfahrzeuge nicht mehr ein-
gesetzt und rmussten abgestellt werden, wodurch die Verkaufschancen
vermindert wurden.

6.3 Die OBB-Produktion teilte mit, dass es jeder betriebswirtschaftlichen
Logik widerspreche, eine technisch veraltete kostenintensive Kleinstse-
rie zu unproportional hohen Kosten in Betrieb zu halten, um sic mig-
ticherweise verkaufen zu kinnen. Die Einstellung der Teilausbesse-
rungen sei schon aus wirtschaftlichen Uberlegungen heraus erfolgt, weil
Ersatzteile nur schwer und zu hohen Kosten erhiltlich gewesen seien.
Eine Minderung der Verkaufschancen habe sich dadurch nicht erge-
ben. Der Verkauf einer technisch veralteten Kleinstscrie sei herausfor-
dernd. Andererscits sei es Bestandteil des Verkaufsprozesses gewesen,
den potenziellen Interessenten die Wiederinbetriebstellung der Trieb-
Jahrzeuge mitanzubieten.
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6.4 Der RH entgegnete, dass die Trichfahrzeuge zumindest bis 2009 in
betricbsbereitem Zustand erhalten hitten werden miissen, um die ver-
traglichen CBL-Verpflichtungen zu erfiillen (siehe TZ 4). Er hielt fest,
dass betriebsbereite Fahrzeuge und zeitnahe Verkaufsaktivititen (in
den Jahren 2009 oder 2010) die Verkaufschancen wesentlich erhiiht

hitten.

7.

Eine Weiterentwicklung bzw. Modernisierung zur Erhéhung der Zuver-
lassigkeit und Verliigbarkeit der Lokreihe 1014 hiitte zu hohen Kosten
durch die erforderlichen Eingriffe (Kithlkonzept, Verkabelung, Trans-
formator, Leittechnik, usw.) gefiihrt. Laut Angaben der OBB-Produk-
tion konnte die Flotte der Lokreihe 1014 mit den vorhandenen Lager-
bestinden bis 2009 in Betrieh gehalten werden, mangels Alternativen
auch zum Teil durch die Rickgewinnung von Teilen aus ahgestell-
ten Triebfahrzeugen. Die zunehmend feblenden Komponenten stell-
ten nach Angaben der OBB-Produktion eine lingerfristige Erhaltung

bzw. cinen Einsalz in Frage.

im Zeitraum 2000 bis 2009 erfasste die OBB-Produktion insgesamt
1.207 .Produktionsmangel Untauglichkeit® (PMU). ,Produktionsmangel
Untauglichkeit” bedeutet, dass cine ordnungsgemiiBe Weiterfahrt nicht
mehr miglich ist, eine Hilfs— bzw. Ersatzlokomotive beigestellt werden
muss und der Bahnkunde einen echten Qualitdtsmangel'© erleidet. Die
hauhgsten Ursachen betrafen den Stromrichter bzw. dessen Umfeld, die
Elektronik inkl. Display, die Batteric und den Hilfsstromrichter sowie
cine Vielzahl anderer Mangel, wic z.B. die Druckluft, Stromabnehmer,
Heizung, Beleuchtung ete. In den Jahren 2010 bis 2013 lagen keine
PMU mehr vor, weil die Triebfahrzeuge der Lokreihe 1014 in keinem

planmiBigen Betrieb vorgesehen waren.

6 Fin Qualititsmangel fiir den Bahnkunden liegt z.B. hei ciner Verspitung bzw. heim

Ausfall des Zuges vor.

www.parlament.gv.at

{1) Die fehlende technische Weiterentwicklung infolge der Auflisung
des [Ur die elektrischen Teile verantwortlichen Herstellerunternehmens
wirkte sich negativ auf dic Ersatzteilbeschaffung (Ersatzteile wurden
nicht mehr hergestelit, Teile von anderen Anbietern wurden vom Her-
steller nicht empfohlen) und auf die Fehlerbehebungen aus. Gleich-
artige Fehler traten immer wieder auf und konnten nicht giinzlich
bescitigt werden. Dies wirkte sich negativ auf die Zuverlidssigkeit der
Lokreihe 1014 aus und vermehrte die Ausfallshduhgkeit im Betrieb.
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Tabelle 4: Untauglichkeitsfalle 2000 bis 2009

Lokreihe Anzahl Fahrzeuge Anzahl PMU Verhiltnis PMU pro Fahrzeug
1014 17 1.207 71
1116 282 4.176 15

Quellen; DBB-Produktion; RH

Die Ausfallshdufigkeit der Lokreihe 1014 war im Gegensatz zu der
Lokreihe 1116 mehr als viermal so hoch.

(2) Die Verfiigharkeit der Lokreihe 1014 in den Jahren 2005 bis 2009
stellte sich wie folgt dar:

Abbildung:  Verfiigharkeit 2005 bis 2009
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Guellen: OBB-Produktion; RH
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Die OBB-Produktion definierte cine planmiiBige Verfiigbarkeit der
Lokreihe 1014 mit 82 %. Diese konnte im Jahresdurchschnitt (2005
bis 2009) nicht erreicht werden. Lediglich in einzelnen Monaten lag
der Ist-Werl iiber dem Plan-Wert. Die tatsiichliche Verfiigharkeit sank
im Jahr 2009 auf rd. 67 %.

Tabelle 5: Mingelhdufigkeit in km

1014
1116

Quellen: 0BB-Produktion; RH

7.2

Aktueller Zustand/ 8.1
Restleistungs-

potenzial

2005 2006 2007 2008 2009 Durchschnitt
2005 bis 2009
in km
16.243 11.811 22.738 27.144 23.906 20.368
77.33¢9 116.509 157.859 230.093 224.559 161.272

Die tatsiichliche VerlUgbarkeit war eine unmittelbare Folge der hiiu-
fig auftretenden PMU. Durchschnittlich trat alle rd. 20.000 km cinc
PMU bei der Lokreihe 1014 auf; die Lokreihe 1014 wies gegeniiber der
Lokreihe 1116 eine achtmal héhere Mingelhduligkeit auf.

Der RH stellte fest, dass die Miingel, die zu einem Ausfall der Trieb-
fuhrzeuge der Lokreihe 1014 fithrten, wesentlich hiiufiger auftraten
als bei der Lokreihe 1116. Er hielt kritisch fest, dass die von der OBB
definierte planmaBige Verfigbarkeit (und Zuverldssigkeit) mit 82 0o
im Vergleich zur Lokreihe 1116 mit 91 % bzw. 92 % deutlich niedriger
angeseizt war und trotzdem mit einer tatsichlichen Verfigbarkeit von
67 % (im Jahr 2009) nicht errcicht werden konnte.

Alle 17 Triebfahrzeuge der Lokreihe 1014 waren seit Ende 2009 hinter-
stellt; die OBB-Produktion lieB nur in sehr geringem Umfang Ausbes-
serungen in den Folgejahren durchfithren'”. Der betricbssichere Einsatz
der Triebfahrzeuge ohne entsprechende Wartungsarbeiten war nicht
mehr miglich. Dies zeigte sich auch bei der Uberfithrung von 14 Fahr-
zeugen nach St. Polten im November 2013, Diese mussten — in zwei
Tranchen — von einem Triebfahrzeug ciner anderen Lokreihe gezogen
und mit einem Hilfszug der OBB-Technische Services auf das Werks-
geldnde in St. Polten dberstellt werden.

Die OBB-Produktion untersuchte im Jahr 2011 zwei Varianten der Wie-
derinbetriebnahme der Triebfahrzeuge der Lokreihe 1014, Sie kalkulierte
einen Aufwand von rd. 2,1 Mio. EUR fir die Wiederinbetriechnahme

7 Finige Trichfahrzeuge wurden nach 2009 noch vereinzelt [iir Messfahrien hew. fur Bal
lastfahrien eingeselzl.
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von zehn Fahrzeugen (rd. 0,2 Mio. EUR pro Fahrzeug; davon sieben
weitere Fahrzeuge als Ersatzteilspender} bzw. von rd. 22,3 Mio. EUR
fiir den Umbau (,Refurbishment”) filr 16 Fahrzeuge {rd. 1,4 Mio. EUR
pro Fahrzeug). Wihrend bei der crsten Variante die Nutzungsdauer der
Fahrzeuge weitere fiint Jahre betrug, crhohte sich die Nurzungsdauer
bei der zweiten Variante auf 20 Jahre. Die giinstigere Losung basicrte
auf der bestehenden Technik der Lokrcihe 1014, wihrenddessen die
kostenintensivere Variante den Austausch wesentlicher elektrischer
bhzw. elektronischer Bauteile vorsah, wodurch auch in Zukunft Ersatz-
teile zur Verfiigung gestanden wiren. Die OBB-Produktion entschied
sich, keine weiteren Instandsetzungsmafinahmen der Lokreihe 1014
durchzufiihren.

Tabelle 6: Entscheidungsmatrix fiir die Lokreihe 1014

betriebsfahige Triebfahrzeuge

Wiederinbetriebnahme Umbau
(.Refurbishment”)

10 (7 Ersatzteilspender) 16 (1 Ersatzteilspender)

Kosten rd. 2,1 Mio. EUR rd. 22,3 Mio. EUR
Kosten pro Lokomotive rd. 0,2 Mio. EUR rd. 1,4 Mio. EUR
Kosten fiir Instandhaltung rd. 0,75 EUR pro km k. A.
Nutzungsdauer 4,7 Mio. km/5 Jahre 16 Mio. km/20 Jahre
Verfiigbarkeit 80 % 85 %
Leistung {Dauerbetrieb/30 Min.) 3.000/3.400 kW 3.000/4.000 kW
Zulassung in Osterreich vorhanden Neuzulassung

Quellen; GBB-Produktion; RH
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Zehn Tricbfahrzeuge waren zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung in
einem Zustand, der eine Wiederinbetriecbnahme — wenn auch unter
hohen Kosten (rd. 2,1 Mio. EUR) — erméglichte. Die Wiederinbetrieb-
nahme von 16 Triebfahrzeugen ware nur mit sehr hohem Aufwand
(rd. 22,3 Mio. EUR] moglich gewesen. Das t8. Triebfahrzeug brannte
hereits im Jahr 2001 beinahe vollstindig aus und kam fiir eine Instand-
sctzung nicht mehr in Frage.

Die Triebfahrzeuge waren zur Zeit der Geharungsiiberpritfung an drei
Standorten abgestellt:

- 14 Stiick: Wien Matzleinsdorf, OBB-Betriebsgelinde/Werk OBB-
Technische Services St. Polten. Die in Wien Matzleinsdorf hinter-
stellten Triebfahrzeuge wurden im November 2013 nach St. Pilten
auf das Werksgclinde der OBB-Technische Services iiberstclit.
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- 2 Stiick: Werk OBB-Technische Services GmbH Linz
- 2 Stiick: Ehemaliges Werk OBB-Technische Services Wels

8.2 Der RH stellte kritisch fest, dass kein Triebfahrzeug der Lokreihe 1014
zur Zeit der Gebarungsiitherpriifung betriebsbereit war. Die Triebfahr-
zeuge befanden sich in unterschiedlichen technischen Zustinden,
wobei zehn Triebfahrzeuge mit einem Aufwand von rd. 200.000 EUR
pro Fahrzeug in betriebsbereiten Zustand versetzt werden hitten kon-
nen. Er hielt kritisch fest, dass der schlechte Zustand sich sowohl auf
eine migliche Wiederinbetriebnahme als auch auf den von der OBB-
Produktion eingeleiteten Verkauf negativ auswirkte.

Wirtschaftliche Situation

Aufwand 9.1 Der fiir die Lokreihe 1014 in den Jahren 2005 bis 2013 angefallene
Aufwand ist in der folgenden Tabelle dargestellt:

Tabelle 7: Aufwand fiir die Lokreihe 1014

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Summe 2005

bis 2013
in EUR!

Erhaltung 1.424.437 1.431.162 585.888 325.275 368,868 46.127  53.548 508 5.355 4.241.169
e
Schiden 30.777 4.152 23.412 24.141 18.199 = - - - 100.681
sonstiger
betrieblicher 17.788 B.495 3.282 903 5.648 13.558 7.587 - 57.261
Aufwand
AfA 1.512.870 1.513.126 1.513.379 1.513.136 318.566 233.381 2.211 1.485 - 6.608.153
2.0. AfA - - - 1B.048.88C 1.095.871 3.141.603 8.892 - - 22.295.246

Summe Aufwand 2.987.105 2.057.406 2.126.001 19.912.335 1.807.152 3.434.660 72.238 1.993 5,355 33.304.253

! Rundungsdifferenzen

Quellen: OBB-Produktion; RH

Die gesamten Aufwendungen im Zeitraum 2005 bis 2013 betrugen
rd. 33,30 Mio. EUR. Der Aufwand fir die Erhaltung der Triebfahr-
zeuge der Lokreihe 1014 sank von rd. 1,42 Mio. EUR imn Jahr 2005
auf rd. 5.400 EUR im Jahr 2013. In den Jahren 2008 bis 2010 wer-
tete die OBB-Produktion die Lokreihe 1014 mit einer Sonderabschrei-
hung auf einen Schrottwert von 15.000 EUR pro Triebfahrzeug ab
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9.2

9.3

10.1

{255.000 EUR fiir alle 17 Triebfahrzeuge). Eine vorausgehende Bewer-
tung der Tricbfahrzeuge fand nicht statt. Mit der Hinterstellung der
Triebfahrzeuge der Lokreihe 1014 zum Zeitpunkt des Fahrplanwech-
sels 2009/2010 wurden die Erhaltungsarbeiten fast zur Ginze einge-
stellt, wie aus Tabelle 7 ersichtiich ist.

Der RH merkte an, dass in den Jahren 2004 his 2013 ein Aufwand von
rd. 33,30 Mio. EUR (inkl. a.0. AfA) fiir die Lokreihe 1014 angefallen war.
Er kritisierte die Abwertung auf einen Schrottwert von 15.000 EUR je
Trichfahrzeug in den Jahren 2008 bis 2010 ohne eine vorausgehende
Bewertung. Der RH erachtete eine solche als Entscheidungsgrundlage
fiir die erfolgte Abwertung als notwendig.

Der RH stellte kritisch fest, dass sich durch die kontinuierliche Ver-
minderung der Erhaltungsarbeiten an der Lokreihe 1014 zwischen den
Jahren 2005 und 2009 und die in den darauf folgenden Jahren nahezu
komplette Einstellung der Erhaltungsarbeiten der Zustand der Trieb-
fahrzeuge verschlechterte. Eine neuerliche Inbetriecbnahme wire nur
mit sehr hohem Aufwand méglich gewesen und dadurch wurden auch
die Chancen eines mbglichen Verkaufs der Triehfahrzeuge vermindert.

Der RH empfahl der OBB-Produktion, fiir nicht mehr benétigte Trieb-
fahrzeuge eine mogliche Weiterverwendung oder Verwertung zu prii-
fen (siche TZ 3).

Weiters empfahl der RH der OBB-Produktion, vor der Abwertung von
Fahrzeugen auf den Schrottwert eine Bewertung durch Fachexperten
der OBB-Unternehmensgruppe vorzunehmen.

Dic OBB-Produktion sagte die Umsetzung der Empfehlung des RH, vor
der Abwertung von Fahrzeugen auf den Schrottwert eine Bewertung
durch Fachexperten der OBB-Unternehmensgruppe vorzunchmen, zu.

(1) Die Darstellung der Erlgse erfolgte flir die Jahre 2005 bis 2009, da
die Lokreihe 1014 ab dem Jahr 2010 nicht mehr eingesetzt wurde. Die
in diesem Zeitraum erwirtschafteten Erlése der Lokreihe 1014 waren
aufgrund der bei der OBB-Produktion angewandten Verrechnungssys-
tematik aus den Daten des Rechnungswesens (SAP) nicht ableitbar.

Die Verrechnungssystematik der OBB-Produktion basierte auf einzel-
nen Produktkategorien:
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Produktkategorien in den Bereichen Personen-/Giiterverkehr sowie

Personenverkehr

railjet

Fernverkehr

Nahverkehr

Quellen: OBB-Produktion; RH

Einzelwagenverkehr
Ganzzugverkehr

Kombinierter Ladungsverkehr

zusatzliche Leistungen

Giiterverkehr zusdtzliche Leistungen

Verschub mit Elektro-/Dieseltrieb-
fahrzeugen

Verschub mit funkgesteuerten Trieb-
fahrzeugen

Triebfahrzeugfibrer fiir Triebwagen-
bereitschaft

Rollende Landstrafe Serviceleistungen

Die Produktkategorien legten ein an die OBB-Produktion zu zahlendes
Entgelt pro Triebfahrzeug fiir die jeweils erbrachten Zugstunden und
Zugkilometer fest. Welches Triebfahrzeug (z.B. Lokreihe 1014 oder 1116)
cingesetzt wurde, hatte keinen Einfluss auf den verrechneten Kosten-
satz des jeweiligen Produktes; es erfolgte die Verrechnung eines ein-
heitlichen Kostensatzes. In den Kostensédtzen waren neben den Kosten
des Triebfahrzeuges auch das Personal, die Overheadkosten, die Kon-
zernumlage sowie Energiekosten enthalten.

(2) Die OBB-Produktion nahm aulgrund vorliegender Nachkalkulati-
onen fritherer Jahre eine Darstellung der Erlose auf Ersuchen des RH
anhand einer Hillsrechnung vor, So konnten niherungsweise die Erlése
der einzelnen Jahre der Lokreihe 1014 ermiftelf werden.

Tabelle 9: Erlose der Lokreihe 1014

Erlose

Quellen; OBB-Produktion: RH

2005 2006 2007 2008 2009 Summe
in Mio. EUR
2,45 1,80 2,17 1,41 1,00 8,83

Aus der Tahelle ist ersichtlich, dass die Erlése zwischen den Jah-
ren 2005 und 2009 — mit Ausnahme des Jahres 2007 — stetig abnah-
men. Dies war darauf zuriickzufihren, dass die Anzahl der eingesetzten
Trieblfahrzeuge der Lokreihe 1014 in diesem Zeitraum stetig abnahn.

(3) Die OBB-Produktion wies darauf hin, dass die Hilfsrechnung eine
isolierte ausschnittsweise Betrachtung der Lokreihe 1014 darstellte,
nicht reprisentativ war und nicht auf andere Lokreihen der GBB-Pro-
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duktion umgelegt werden konnte. Laut OBB-Produktion umfasste der
in den Systemen abgebildete und fir alle Triebfahrzeuge cinheitliche
Kostensatz sédmtliche Kostenpositionen und hatte sich als Verrech-

nungs— und Steuerungsinstrument bewahrt.

(4) Aufgrund der stark negativen Jahresergebnisse der OBB-Produktion
in den Jahren 2008 bis 2012 wurde die Gesellschaft im Jahr 2012 als
Service Center innerhalb der OBB-Unternehmensgruppe positioniert.
Ziel war die Bilanzierung eines ausgeglichenen Ergebnisses, wobei aber
ein entsprechendes Kostenmanagement zu gewiihrleisten wire. Durch
die Service Center Logik wurden die angefallenen Aufwendungen in
der OBB-Produktion fiir die Bereitstellung der Leistungen an die jewei-
ligen Auftraggeber (Muttergesellschaften OBB Personenverkehr Akti-
engesellschaft und Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft) weiterver-
rechnet. Daraus resultierte, dass die an die Auftraggeber verrechneten
Preise (Erlése) den angefallenen Aufwendungen entsprechen sollten
und somit ein Ergebnis von annédhernd .Null* in der Gesellschaft aus

der Leistungsverrechnung erzielt werden sollte.

10.2 Der RH kritisierte, dass eine ergebnisorientierie Flotlensteuerung auf-
grund einheitlicher Verrechnungssitize fiir alle Triebfahrzeuge der OBB-
Produktion nicht méglich war. Ob mit einer Lokreihe glinstiger produ-
ziert werden konnte als mit einer anderen war daher mit den zur Zeit
der Gebarungsiiberpriifung im Linsatz befindlichen Verrechnungssys-
temen nicht ableitbar. Damit fehlten wesentliche Informationen fiir eine
effektive Unternehmenssteuerung. Weiters bestand durch die Service
Center Logik fiir die OBB-Produktion kein Anreiz, die Kosten zu sen-

ken.

Der RH empfahl der 0BB-Produktion, eine ergebnisorientierte Flotten-
steuerung einzurichten, insbesondere auch im Hinblick darauf, dass
innerhalb des Service Centers ein entsprechendes Kostenmanagement
zu gewihrleisten wire. Dies kdnnte den kostenméaBig optimalen Ein-
satz der jeweiligen Lokreihen gewiihrleisten, weil aufgrund des ein-
heitlichen Verrechnungssatzes keine kostenméafige Unterscheidung
zwischen den dltesten und den neuesten in Betrieb befindlichen Trieb-

fahrzeugen méglich war.

10.3 Laut Stellungnahme der OBB-Produktion teile sie die Kritik des RH,
mangels einer Ertragsrechnung pro Trichfahrzeug sei es nicht még-
lich, cine ergebnisorienticrte Steuerung der Triebfahrzeugflotte durch-
zufithren, nicht. Vielmehr vertrat sie die Ansicht, dass die Flotten-
steuerung ausschhieflich kostenscitig zu erfolgen habe und hier die
Aufwendungen bekannt gewesen waren. Weilers liefere eine Ertrags-
rechnung pro Triebfahrzeug keinen Mehrwert fiir die Flotiensteuerung
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