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Vorbemerkungen

Vorlage an den

Berichtsaufbau

Nationalrat

Der Rechnungshof erstattet dem Nationalrat gemaR Art. 126d Abs. 1 Bundes—Ver-
fassungsgesetz nachstehenden Bericht Gber Wahrnehmungen, die er bei einer Ge-
barungstberprifung getroffen hat.

In der Regel werden bei der Berichterstattung punkteweise zusammenfassend die
Sachverhaltsdarstellung (Kennzeichnung mit 1 an der zweiten Stelle der Textzahl),
deren Beurteilung durch den Rechnungshof (Kennzeichnung mit 2), die Stellung-
nahme der tUberpruften Stelle (Kennzeichnung mit 3) sowie die allfillige Gegenau-
Rerung des Rechnungshofes (Kennzeichnung mit 4) aneinandergereiht. Das in die-
sem Bericht enthaltene Zahlenwerk beinhaltet allenfalls kaufmannische Auf- und
Abrundungen.

Der vorliegende Bericht des Rechnungshofes ist nach der Vorlage tiber die Website
des Rechnungshofes , http://www.rechnungshof.gv.at” verfigbar.
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Abkiirzungsverzeichnis

ABI.
Abs.
AG
a.o.
Art.
BBG
BBT SE
BDA
BGBI.
BMF
BMVIT
bspw.
bzw.
CEF
CIPE
CO
d.h.
EDV
EFSI
EIB
etc.
EU
EUR
EWG

gem.
gef.
GmbH
IG-L
i.Z.m.
km
km/h
LGBI.
LKW

Mio.
Mrd.

Nr.

Amtsblatt

Absatz

Aktiengesellschaft

auBerordentlichen

Artikel

Bundesbahngesetz

Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE
Bundesdenkmalamt

Bundesgesetzblatt

Bundesministerium fir Finanzen
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
beispielsweise

beziehungsweise

Connecting Europe Facility

Comitato interministeriale per la programmazione economica
Kohlenstoffdioxid

das heildt

Elektronische Datenverarbeitung
European Fund for Strategic Investments
Europdische Investitionsbank

et cetera

Europdische Union

Euro

Europdische Wirtschaftsgemeinschaft
folgend(e)

gemal

gegebenenfalls

Gesellschaft mit beschrankter Haftung
Immissionsschutzgesetz—Luft

im Zusammenhang mit

Kilometer

Kilometer pro Stunde

Landesgesetzblatt

Lastkraftwagen

laut

Million(en)

Milliarde(n)

Meter

Quadratmeter

Nummer
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0OBB Osterreichische Bundesbahnen
PKW Personenkraftwagen

PPP Public Private Partnership

rd. rund

RH Rechnungshof

Rola Rollende Landstral3e

St Seite

SCHIG Schieneninfrastruktur—Dienstleistungsgesellschaft mbH
TEN-V Transeuropadische Verkehrsnetze
TZ Textzahl(en)

u.a. unter anderem

usw. und so weiter

uvpP Umweltvertraglichkeitsprifung
vgl. vergleiche

VO Verordnung

z.B. zum Beispiel

2.T. zum Teil
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Glossar

Alpentransitborse

Eines von moglichen Systemen (neben Toll + oder Telepass) zum Transithandel und
zur Einflihrung einer Zusatzmaut. Die Alpentransitborse will den alpenquerenden
Guterverkehr auf der StraRBe durch die Ausgabe — Versteigerung oder Vergabe gratis
an Unternehmen, die die Schiene nutzen —von Transitrechten begrenzen. Die
ausgegebenen Transitrechte konnen auf dem Markt gehandelt werden. Wie bei
anderen beschrankten Giitern bestimmt die Nachfrage den Preis.

Arbeiten gemaR Verordnung (EU) zur Schaffung der Fazilitat ,,Connecting Europe”

Kauf, Lieferung und Einsatz von Komponenten, Systemen und Dienstleistungen,
einschlieRlich Software, die Durchfiihrung der ein Vorhaben betreffenden
Entwicklungs—, Bau— und Herstellungsaktivititen, die Bauabnahme und die
Inbetriebnahme eines Vorhabens (Art. 2 Z 5 VO (EU) 1316/2013)

Call = Aufruf zum Ansuchen um EU-F6rderungen aus der Connecting Europe Facility

Connecting Europe Facility (CEF) ist die Finanzierungsverordnung (=> Faziliat
»,Connecting Europe”) fir alle Transeuropdischen Netze (Verkehr, Energie und
Breitband). Inihr wird definiert, was in welcher H6he unter welchen Voraussetzungen
gefordert werden kann. Sie ist ein Instrument der EU zur Starkung von Wachstum,
Beschaftigung und Wettbewerbsfahigkeit durch gezielte Infrastrukturinvestitionen
auf europdischer Ebene. Die Verordnung enthdlt Finanzierungsbetrage fir
TEN-Verkehrsprojekte.

Comitato interministeriale per la programmazione economica (CIPE), Interministerieller Ausschuss
flr Wirtschaftsplanung in der Italienischen Republik

Der standig eingerichtete Ausschuss ist zustandig fur die Genehmigung von Mitteln
fur Infrastrukturprojekte von nationalem Interesse unter dem Vorsitz des
Ministerprasidenten.

www.par|ament.gv.at
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EFSI European Fund for Strategic Investments

Initiative der Europdischen Kommission und der Europdischen Investitionsbank
(EIB) zur Uberbriickung von Investitionsliicken durch Mobilisierung privater Mittel.

Fazilitat

Bereitstellung finanzieller Unterstiitzung durch die Europdische Kommission fiir die
Mitgliedstaaten zur Umsetzung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse.

Forderfahige (zuschussfahige) Kosten gemaR EU-Haushaltsordnung

Kosten, die ein Beglnstigter tatsachlich tatigt und die bestimmte Kriterien erfiillen
(taxative Aufzdhlung in Art. 126 Abs. 2 EU-Haushaltsordnung) wie bspw. Anfall
wahrend der Dauer der MalRnahme, Ausweisung im globalen Kostenvoranschlag,
erforderlich fur die Durchfiihrung der MaRnahme.

Rete Ferroviaria Italiana

100%ige Tochtergesellschaft der italienischen Eisenbahngesellschaft (Ferrovie dello
Stato Italiane), der der Bereich Schienennetz und Eisenbahninfrastruktur obliegt.

Studien gemaR Verordnung (EU) zur Schaffung der Fazilitdt ,,Connecting Europe”

Zur Vorbereitung der Durchfiihrung eines Vorhabens erforderliche Tatigkeiten, wie
Vorstudien, Kartierung, Durchfiihrbarkeits—, Bewertungs—, Prif— und Validierungs-
studien, einschlieRlich in Form von Software, und jede andere technische Unter-
stiitzungsmalRnahme, einschlieBlich der Vorarbeiten zur Festlegung und Entwicklung
eines Vorhabens und fir die Entscheidungen (ber die Finanzierung, wie etwa
Erkundung der betreffenden Standorte und Vorbereitung des Finanzierungspakets
(Art. 2Z 6 VO (EU)1316/2013).

TEN

Das Programm ,,Transeuropadische Netze” soll die Errichtung und Weiterentwicklung
der Transportinfrastruktur in der EU unterstiitzen.

www.parlament.gv.at
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TEN-V Transeuropdische Verkehrsnetze

Das transeuropdische Verkehrsnetz umfasst StraRen—, Eisenbahn— und
BinnenwasserstraBennetze, See— und Binnenhdfen, Flughdfen und
Umschlagterminals. Die Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 uber Leitlinien fir die
transeuropdischen Verkehrsnetze (TEN-V) definiert allgemeine Ziele und Prioritdten
sowie spezielle technische Anforderungen fiir das TEN-V. In den Anhangen der
Verordnung befinden sich die Netzkarten (StraRe, Schiene, WasserstralRe) sowie die
Liste der sogenannten Kernnetzknoten, der See—, Binnen— und Flughafen sowie der
Umschlagsterminals des TEN—Netzes und der Nachbarregionen.

Das TEN-Netz ist zweilagig aufgebaut; es besteht aus einem Gesamtnetz und einem
Kernnetz. Das Gesamtnetz ist im Wesentlichen identisch mit dem bisherigen TEN—
Netz und umfasst alle Verkehrstrager sowie die Infrastrukturen fiir See— und
Luftfahrt. Das Kernnetz umfasst als Teil des Gesamtnetzes dessen strategisch
wichtigste Knoten und Verbindungen. Diese wurden nach einer Methodik der
Europdischen Kommission festgelegt: Hauptknoten sind die Hauptstadte der
Mitgliedstaaten, sogenannte Metropolitan Growth Areas, groRe urbane Zonen
sowie Binnen—, See— und Flughafen, die bestimmte Schwellenwerte erreichen. Im
zweiten Schritt wurden die Hauptknoten auf Strale und Schiene miteinander
verbunden, wobei den jeweils wichtigsten Verkehrsstromen gefolgt wurde. Eine
Besonderheit ist das TEN—WasserstraRennetz: es wird in seiner Gesamtheit dem
Kernnetz zugerechnet. Das Kernnetz soll bis 2030, das Gesamtnetz bis 2050
vollendet sein.

wwwpar| ament.gv.at
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Wirkungsbereich
der Bundesministerien fur Finanzen und
fir Verkehr, Innovation und Technologie sowie

des Landes Tirol

Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Die Kosten fiir den Bau des Brenner Basistunnels werden bei Fertigstellung mit Stand
und Preisbasis 1. Janner 2013 rd. 8,661 Mrd. EUR betragen. Die Italienische Republik
und die Republik Osterreich verpflichteten sich, den Bau des Brenner Basistunnels zu
fordern und den offentlichen Anteil der Finanzierung zu gleichen Teilen zu tragen. Die
Europdische Kommission beteiligte sich an der Finanzierung bis 2019 mit
rd. 1,702 Mrd. EUR. Sie musste jedoch bereits aus budgetédren Griinden eine Kiirzung
um die Jahrestranche 2020 (rd. 411,42 Mio. EUR) vornehmen; auch lag fir die Jahre
nach 2020 noch keine Entscheidung (iber eine mogliche EU-Kofinanzierung vor, wes-
halb insgesamt das Risiko bestand, dass die Italienische Republik und die Republik Os-
terreich die Errichtung des Brenner Basistunnels ohne weitere EU-Zuschisse finanzie-
ren miissen, was Mehrkosten fiir Osterreich von rd. 757,05 Mio. EUR bedeuten wiirde.

Die Steigerung der prognostizierten Gesamtkosten in mehreren Etappen zwischen
2002 und 2013 von rd. 4,500 Mrd. EUR auf rd. 8,661 Mrd. EUR fiel infolge fehlender
Vorausvalorisierung und wegen unterschiedlicher Kostenberechnungsgrundlagen
hoch aus. Zwischen geplanter Inbetriebnahme Ende 2026, dem bisherigen Baufort-
schritt — aufgetretene Verzogerungen in allen Baulosen — und einer wegen den Aus-
schreibungskriterien des Bauloses Mauls—Brenner maoglichen Inbetriebnahme friihes-
tens Ende 2027 bestand ein Spannungsfeld.

Die Europaische Kommission anerkannte 2007 den Brenner—Korridor als Kernsttick
des vorrangigen Vorhabens Berlin—Palermo im Kernnetz der EU, das im Sinne der
Ziele des WeiRbuchs Verkehr der EU —insbesondere Umkehrung des Verhéltnisses
der Guterverkehrsanteile von StralRe zu Schiene am Brenner—Korridor — bis zum
Jahr 2030 fertiggestellt sein soll. Lediglich einzelne Abschnitte der Zulaufstrecken in
Italien, Deutschland und Osterreich werden voraussichtlich gleichzeitig mit dem Bren-
ner Basistunnel in Betrieb genommen, andere Abschnitte (bspw. Verkniipfung deut-
sches Inntal bis Schaftenau oder Schaftenau bis Kundl/Radfeld) jedoch erst
rund zehn Jahre nach dessen Inbetriebnahme, was langfristig zu Kapazitatsengpassen
auf dem gesamten Korridor fiihren kann.

www.parlament.gv.at
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Kurzfassung
Priifungsziel

Ziel der Gebarungstberprifung war die Beurteilung des Bahnprojekts Brenner Ba-
sistunnel hinsichtlich

— der nachhaltigen Sicherstellung der Finanzierung,
— der Kofinanzierung durch die EU,

— weiterer FinanzierungsmaRnahmen, wie die Querfinanzierung durch die Auto-
bahnmaut und Kostenbeitrage des Landes Tirol,

— der Entwicklung der Kosten und Termine,

— der organisatorischen Abwicklung der Finanzierung mit zugehorigem Planungs—
und Kontrollsystem sowie

— der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen.

Im Zusammenhang damit Uberprifte der RH auch die Zulaufstrecken zum Brenner
Basistunnel hinsichtlich

— des Standes der MaRnahmen in Osterreich, Deutschland und Italien sowie

— der internationalen Gremien zur Steuerung und Koordination der betroffenen
Lander mit Fokus auf die Beteiligung Osterreichs. (TZ 1)

Verkehrspolitik der Europaischen Union
Seit dem Grindungsvertrag der EU (Vertrag von Rom 1957) gehorte die Verkehrspo-
litik zu den gemeinsamen Politikbereichen der EU. Die Ziele waren zunéachst die Er-
richtung eines gemeinsamen Verkehrsmarktes und die Schaffung fairer Wettbewerbs-
bedingungen, vor allem durch die Harmonisierung nationaler Vorschriften. (TZ 2)

Die verkehrspolitischen Vorgaben der EU zielten darauf ab,

— mit Hilfe integrierter Netzwerke fir alle Verkehrstrager (StraRe, Schiene, Wasser,
Luft) EU-weit flir einen reibungslosen, effizienten, sicheren und fairen Personen—

www.parlament.gv.at
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und Warenverkehr zu sorgen sowie im Sinne einer nachhaltigen Mobilitat zudem
Fragestellungen wie Klimawandel, saubere Kraftstoffe' zu berticksichtigen.

— Das WeiRbuch Verkehr? von 2011 benannte 40 MalRnahmen fiir Wachstum und
Beschaftigung, zur Verringerung der Abhéngigkeit von Olimporten und zur Sen-
kung der Treibhausgasemissionen (um 60 % gegeniiber 1990) des Verkehrssek-
tors. Unter anderem sind dies MalRnahmen wie die Verlagerung des Glterver-
kehrs auf die Schiene und die Verwirklichung eines voll funktionsfahigen,
EU-weiten multimodalen transeuropdischen Verkehrs—,Kernnetzes” bis zum
Jahr 2030 bzw. die Vollendung eines europdischen Hochgeschwindigkeitsschie-
nennetzes (,Gesamtnetz”) bis zum Jahr 2050. (TZ 2)

Die Europdische Kommission anerkannte 2007 den Brenner—Korridor als zentralen
Abschnitt und in weiterer Folge als Kernstiick des vorrangigen Vorhabens Berlin—
Palermo im Kernnetz der EU. Das Europdische Parlament und der Européische Rat
beschlossen im Jahr 2013 die neuen Leitlinien fiir die TEN-V und legten damit An-
forderungen und Zeitplan fiir das europdische Gesamt— und Kernnetz fest und da-
mit auch fir den Brenner—Korridor. (TZ 3)

Projektbeschreibung

Der Brenner Basistunnel als Kernstiick des Brenner—Korridors (Miinchen bis Ve-
rona) soll Giiter— und Personenziigen ermdglichen, ab Ende 2026 zwischen Italien
und Osterreich im Brenner Basistunnel unterirdisch zu fahren. (TZ 4)

Der Tunnel verlduft von Innsbruck bis Franzensfeste auf einer Strecke von
56,4 km? — davon 24,3 km in Italien und 32,1 km in Osterreich. Die Durchfiihrung
samtlicher Tatigkeiten, insbesondere der Planung, der Abwicklung der Genehmi-
gungsverfahren, der Erkundungs— und Bauarbeiten zur Errichtung des Brenner Ba-
sistunnels obliegt der Projektgesellschaft Galleria di Base del Brennero — Brenner
Basistunnel BBT SE (BBT SE), an der die Italienische Republik und drei italienische
Provinzen zu 50 % sowie die Republik Osterreich ebenfalls zu 50 % indirekt tiber
Unternehmensbeteiligungen beteiligt sind. (TZ 4)

siehe www.eur—lex—europa.eu; abgerufen am 19. November 2015 und vgl. www.europarl.europa.eu; abge-
rufen am 19. November 2015

Europdische Kommission, ,WeiBbuch Fahrplan zu einem einheitlichen européaischen Verkehrsraum — Hin zu
einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem®, Briissel, den 28. Miarz 2011;
zudem gibt es die ,Strategie Europa 2020" die auf zehn Jahre angelegte Wachstums— und Beschéftigungs-
strategie der EU aus dem Jahr 2010 — mit funf Kernzielen, u.a. der Reduzierung der Treibhausgasemmissio-
nen (Klimawandel und nachhaltige Energiewirtschaft)

In Innsbruck miindet der Brenner Basistunnel in die bestehende Eisenbahnumfahrung Innsbruck, womit der
Tunnel eine Gesamtldange von 64 km aufweisen wird und damit der langste Eisenbahntunnel weltweit sein wird.

www.parlament.gv.at
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Finanzierung
Einleitung

Die Italienische Republik und die Republik Osterreich legten mit dem Staatsvertrag
vom 30. April 2004 die Finanzierung flir den Bau des Brenner Basistunnels verbindlich
fest. Beide Staaten verpflichteten sich, jeweils 50 % der Kosten zu (ibernehmen, und
leisteten bisher (Ende 2014) auch ihre Zuschisse an die BBT SE entsprechend. (TZ 5)

Der oOsterreichische Anteil an der Finanzierung setzte sich aus der EU-Kofinanzie-
rung, den Kostenbeitrdgen des Landes Tirol, den zweckgebundenen Mauteinah-
men — Querfinanzierungszuschlage — auf der Brenner Autobahn A 13 und der Inn-
tal Autobahn A 12 sowie der Finanzierung uber die jeweiligen Rahmenplane
zusammen. (TZ 5)

Ubersicht iiber die Finanzierung des Brenner Basistunnels

e e SWIFTLY Green [ ------------------------------------------ 1

& 5
(1) - Europiische Union —'/1~| :

Zuschiisse bisher 50 % der | Provinzen':

Land Tirol in der Hohe von bis zu 50 % EU-Zuschiisse —Trient
' l ! - Bozen

Querfinanzierung

I m# {(2) m Republik Italien
3 g =

-~ 50 % der Gesamtkosten abziiglich Zuschiisse
50 % der Gesamtkosten?

T {
Kostenbeitrage : (4) e 5
Land Tirol * EU (50 %) und Kostenbeitrage Land Tirol

OBB-Infrastruktur AG Tunnel Ferroviario del Brennero Finanziaria di Partecipazioni S.p.A.

50 % der Gesamtkosten
abziiglich EU-Zuschisse

() 50 % der Gesamtkosten?

——\1 )emmmd Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE

1
50 % (6) 100 % der Gesamtkosten
der EU-Zuschusse '

Querschlag

Haupttunnel 1

Haupttunnel 2

Erkundungsstollen
! Die Finanzierungsbeitrige der italienischen Provinzen sind It. Auskunft des italienischen Rechnungshofs im Vergleich zu den Finanzie-
rungsbeitragen der Republik Italien ,stark reduziert”.

2 Die Darstellung der Finanzierungsfliisse in Italien beruht auf Unterlagen, die der RH von Rechtstrigern erhielt, die seiner Priifungszustan-
digkeit unterliegen (OBB—Infrastruktur AG, BBT SE und BMVIT). Eine allenfalls weitergehende Darstellung war wegen der fehlenden Prii-
fungszustandigkeit des RH in Italien nicht moglich.

Quellen: BBT SE; italienischer Rechnungshof; Land Tirol; BMVIT; OBB—Infrastruktur AG; RH
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EU-Kofinanzierung

Die BBT SE nahm an den Aufrufen der Europdischen Kommission im Wege eines
gemeinsamen Antrags der Mitgliedstaaten Italien und Osterreich teil. (TZ 6)

Die BBT SE Ubermittelte im Uberpriften Zeitraum zeitgerecht ihre jahrlichen Be-
richte (,Strategieplan” und ,Berichte Gber den Stand der MaRBnahme®) inklusive
der Abrechnungsunterlagen als Grundlage fiir die Auszahlung von 50 % der Vorfi-
nanzierungstranchen und als Nachweis der tatsachlichen Kosten. Die Zahlungen
der EU — auch die Vorfinanzierungen — erfolgten dementsprechend regelmaRig. Es
war positiv, dass es im Uberpriften Zeitraum zu keiner Aussetzung der Vorfinanzie-
rungstranchen der Europdischen Kommission gegkommen war. (TZ 6)

Die Europdische Kommission leistete die Zahlungen fiir Osterreich direkt an die
BBT SE. In Italien Gberwies die Europdische Kommission an ein Ministerium*, wel-
ches weiter an ein zweites Ministerium?® (iberwies. Dieses nahm liber die staatliche
italienische Eisenbahngesellschaft® die endgiiltige Uberweisung an die BBT SE vor.
Dieser Zahlungsfluss war in Italien gesetzlich festgelegt’. Dadurch kam es in den
Jahren 2009 bis 2014 bei den einzelnen Zahlungen zu unterschiedlichen Zahlungs-
eingangen von bis zu fiinf Monaten. Eine Analyse des RH zeigte, dass der BBT SE
durch die spateren Zahlungseingange des italienischen Anteils rd. 150.000 EUR?
entgangen sind. Infolge der Gebarungsiiberpriifung durch den RH an Ort und Stelle
ermoglichte die Italienische Republik einen direkten Mittelfluss von der Européi-
schen Kommission an die BBT SE; die EU-Mittel kommen somit in Zukunft unmit-
telbar und zeitnah dem Bahnprojekt Brenner Basistunnel zu. (TZ 6)

Die BBT SE war Uber das Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti und das
BMVIT zwar stets bestrebt, die maximalen Quoten fiir die EU-Zuschiisse auszu-
schopfen, bei der abgeschlossenen Phase | (noch vor Griindung der BBT SE) konnten
jedoch lediglich 92 % der maximalen Quoten erreicht werden (rd. 8,47 Mio. EUR
anstatt rd. 9,26 Mio. EUR). Fir die weiteren Perioden, die zur Zeit der Gebarungs-
Uberpriifung noch nicht abgeschlossen und abgerechnet waren, bestand das Risiko,
dass — bei Nichterreichen der vollen Quote — die Italienische Republik und die Re-
publik Osterreich Anteile der EU-Zuschiisse iibernehmen miissen. (TZ 7)

4 Ministero dell’Economia e delle Finanze (Ministerium fiir Wirtschaft und Finanzen)
Ministerio delle Infrastrutture e dei Trasporti (Ministerium fir Infrastruktur und Transportwesen)
& Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A.; 100 % Eigentiimerin der Tochtergesellschaft RFI (Rete Ferroviaria Italiana)

7 Gesetz Nr. 183 vom 16. April 1987, Abschnitt 1, Punkt 5.2 iiber die Koordinierung der Politiken betreffend
die Zugehdrigkeit von Italien zur EG und Anpassung der internen Ordnung an die gemeinschaftlichen rechts-
setzenden Akte

bei Veranlagung der entsprechenden Summe fiir die Zeiten, die die italienischen Anteile spéter als die 6s-
terreichischen Anteile eingingen
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Die BBT SE musste durch Verzogerungen im geplanten Genehmigungsverfahren so-
wohl in Italien als auch in Osterreich und die Verschiebung von notwendigen Inves-
titionen auf ein spateres Projektstadium die zuschussfahigen Gesamtkosten des
Beschlusses 2007-EU-01180-P von rd. 2,195 Mrd. EUR in einem ersten Schritt um
rd. 1,634 Mrd. EUR auf rd. 560,70 Mio. EUR und in einem zweiten Schritt wegen einer
Verlangerung der Vergabeverfahren auf rd. 250,00 Mio. EUR reduzieren. (TZ 7)

Die BBT SE bekam tiber Studien und Arbeiten hinaus, die direkt den Brenner Basis-
tunnel betreffen, Giber ein koordiniertes Projekt — SWIFTLY Green (Griiner Korridor
fur Guterverkehr und Logistik Schweden — Italien) — weitere EU—Mittel von
160.000 EUR zugesprochen, von denen 80.000 EUR bzw. 50 % bis Ende Juni 2015
tatsachlich ausbezahlt waren (jeweils 40.000 EUR an die Italienische Republik und
an die Republik Osterreich). (TZ 7)

Die Europaische Kommission musste aus budgetédren Griinden eine Kiirzung um die
eingereichte Jahrestranche 2020 vornehmen, womit die Finanzierung von
rd. 411,42 Mio. EUR voraussichtlich von den Aktiondren der BBT SE — in weiterer
Folge von der Italienischen Republik und der Republik Osterreich — zusétzlich zu
ihren sonstigen Finanzierungspflichten Gbernommen werden muss. (TZ 8)

Die BBT SE nahm regelméRig an Aufrufen der Europdischen Kommission zur Erlan-
gung der EU-Kofinanzierung teil. Flr kinftige —nach 2020 Platz greifende — Ent-
scheidungskalkiile der Europaischen Kommission war keine Rechtsverbindlichkeit
gegeben und es kdnne daher das Risiko der Ausfallsfinanzierung (Ubernahme der
nicht von der Europdischen Kommission bezuschussten Kosten zu je 50 % durch die
Italienische Republik und die Republik Osterreich) schlagend werden, was Mehr-
kosten fiir Osterreich von rd. 757,05 Mio. EUR bedeuten wiirde. (TZ 8)

Die BBT SE rechnete entgegen Art. 8 der CEF-Verordnung®, gemaR dem Grund-
stiickskosten nicht zu den férderfahigen Kosten gezahlt werden diirfen, in den Ge-
samtkosten fir das Ansuchen um EU-Finanzierung auch die Grundeinldse, die re-
gelmaRig Giber dem Preis fiir reine Grundstiickskaufe lagen, ein. Erst auf Anraten
des RH war die BBT SE bestrebt, einen Nachweis von der Europdischen Kommission
zu erhalten, demgemalR die Abweichung von Art. 8 der CEF-Verordnung zulassig
war und Grundstiickskosten somit zu den forderfahigen Kosten gezdhlt werden
durften. Die Europdische Kommission akzeptierte ausnahmsweise die bisher abge-
rechneten Grundstiickskosten als forderfahige Kosten; kiinftige Abrechnungen wa-
ren davon nicht umfasst. (TZ 8)

Verordnung (EU) Nr. 1316/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 zur
Schaffung der Fazilitat ,,Connecting Europe”, ABI L 348 vom 20. Dezember 2013
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Rahmenpldane und Zuschussvertrage

Das BMVIT hatte entgegen § 42 BBG keine Zuschussvertrage im Einvernehmen mit
dem BMF, mit der OBB—Holding AG und der OBB—Infrastruktur AG fiir die Perioden
2010 bis 2015 und 2015 bis 2020 abgeschlossen und auch keine Rahmenplane da-
fur erstellt, weswegen die gesetzlichen Auflagen des § 42 BBG im Uberpriften Zeit-
raum zum Teil nicht erfullt waren. (TZ 9)

Der lange Zeitbedarf fiir den Abschluss der Zuschussvertrage der Periode 2014 bis
2019, die erst im August 2015 unterzeichnet wurden, war zu kritisieren, weil zum
Zeitpunkt des Abschlusses rund ein Viertel der Laufzeit bereits verstrichen war und
fr diesen Zeitraum die Zuschusse auf alten, nicht aktualisierten Daten beruhten.
Auch in den Bundesrechnungsabschluss mussten aufgrund dessen iberholte Daten
einflieRen, worauf der RH bereits im Bundesrechnungsabschluss fiir das Jahr 2014
unter Untergliederung 41 hingewiesen hatte. (TZ 9)

Kostenbeitrdge Land Tirol und Querfinanzierung Autobahnmaut

Aufgrund der mit einer politischen Vereinbarung zwischen dem BMVIT und dem
Land Tirol Ende 2013 erfolgten Verdanderungen in den vereinbarten und festgeleg-
ten Finanzierungsbeitragen des Osterreichischen Anteils an der Errichtung des
Brenner Basistunnels hat das BMVIT aus eigenem Budget zumindest
rd. 19,46 Mio. EUR (12,5 Mio. EUR aufgrund der Verminderung der Kostenbeitrage
des Landes Tirol und rd. 6,96 Mio. EUR aus der Verminderung des Mautaufschlags
2014 und 2015 — und damit des reduzierten Querfinanzierungszuschlages aus der
A 12, Inntal Autobahn) mehr zu leisten. (TZ 10)

Die politische Vereinbarung legte einerseits die 6kologischen BegleitmaRnahmen
im Unterinntal — die durch die Reduzierung der Kostenbeitrage des Landes Tirol
von 12,5 Mio. EUR finanziert werden sollten — hinsichtlich Art, Umfang und Wir-
kung nicht detailliert fest und wirkte andererseits der Verlagerung des Verkehrs von
der StraRe auf die Schiene wegen der Verminderung des Mautaufschlags 2014 und
2015 entgegen. (TZ 10)

Finanzplanung

Fiir den von der Republik Osterreich zu tragenden Anteil aus dem Rahmenplan
(rd. 2,773 Mrd. EUR) an den Gesamtkosten der Errichtung des Brenner Basistun-
nels werden der OBB—Infrastruktur AG vermutlich Finanzierungskosten — abhangig
vom realen Zinssatz —von rd. 3,308 Mrd. EUR fir den Finanzierungszeitraum von
50 Jahren erwachsen. Rund 90 % der Finanzierungskosten (rd. 2,990 Mrd. EUR) sol-
len It. Annuititenrechnung der OBB-Infrastruktur AG aus der Querfinanzierung
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Autobahnmaut gedeckt werden. Andert sich jedoch der angenommene Zinssatz
Uber die gesamte Laufzeit um lediglich einen halben Prozentpunkt, so kénnten sich
die Finanzierungskosten um rd. 500 Mio. EUR erhdéhen bzw. reduzieren. (TZ 11)

Die BBT SE hielt die in der a.0. Hauptversammlung am 18. April 2011 beschlosse-
nen Rahmenbedingungen zur Realisierung der Phase Ill — Bau des Haupttunnels
und Probebetrieb — des Brenner Basistunnels hinsichtlich der Erstellung der Mittel-
abflusspldne lber den gesamten Uberpriifungszeitraum nicht ein. Sie beriicksich-
tigte in den Planen nie die gesamte Lebensdauer des Projekts und die Baudauer
nur bis 2011, danach erstellte sie lediglich einjahrige Finanzplane. In den einjahri-
gen Finanzpldnen teilte die BBT SE die Finanzmittelherkunft zwar nach EU, Italien
und Osterreich, verzichtete jedoch fiir den Anteil Osterreichs auf eine Trennung
nach Kostenbeitragen Land Tirol, Querfinanzierung aus den Mauteinnahmen und
Finanzierung aus dem Rahmenplan. Insgesamt betrachtet war damit fiir die BBT SE
die — mit der Annuititenplanung der OBB-Infrastruktur AG abgestimmte — Ge-
samtiibersicht betreffend den Einsatz 6ffentlicher Mittel Giber die gesamte Lebens-
dauer des Projekts nicht sichergestellt. (TZ 11)

Kostenprognosen

Stand der Prognosekosten Ende 2015

Die BBT SE legte ihrem Aufsichtsrat nicht wie in den ,,Rahmenbedingungen zur Re-
alisierung der Phase Il des Projektes BBT“ gefordert, die Fortschreibungen der pro-
jektbezogenen Kosten, Risiken etc. jahrlich zur Genehmigung vor. Ende 2015 ent-
sprach der letztgliltige Genehmigungsstand von rd. 8,661 Mrd. EUR jenem vom
1. Janner 2013, womit das jahrliche Intervall fir die Genehmigung auf ein zumin-
dest dreijahriges Intervall anwuchs. (TZ 13)

Wegen des Fehlens der vom Aufsichtsrat der BBT SE genehmigten —und damit zwi-
schen den Eigentiimern aus Italien und Osterreich abgestimmten — Kostenprognosen
nach dem 1. Janner 2013 zog der RH fiir die Gebarungsuberpriifung primar die ge-
nehmigte Kostenprognose zum 1. Janner 2013 (rd. 8,661 Mrd. EUR) heran. (TZ 13)

Entwicklung der prognostizierten Gesamtkosten zwischen 2002 und 2013

Die prognostizierten Gesamtkosten stiegen, insbesondere wegen der fehlenden
Vorausvalorisierung (unterschiedliche Preisbasis im Laufe von elf Jahren), Kosten-
steigerungen aufgrund von UVP-Vorschriften und unterschiedlichen Kostenberech-
nungsgrundlagen etc., zwischen 2002 und 2013 von rd. 4,500 Mrd. EUR (Preisbasis
2002) auf rd. 8,661 Mrd. EUR (Preisbasis 1. Janner 2013) um rd. 92 % in mehreren
Etappen. Demgegentiber erkldrte der Baupreisindex der Statistik Austria fur diesen

18
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Zeitraum lediglich rd. 31 % (bzw. rd. 1,413 Mrd. EUR), somit nur rund ein Drittel des
von der BBT SE angesetzten AusmaRes der Kostensteigerungen. (TZ 14)

Das Ausmal der Steigerung der prognostizierten Gesamtkosten war —vor allem
unter Beriicksichtigung des Umstands, dass durch EinsparungsmaBnahmen um-
fangreiche Leistungsreduktionen auftraten —als hoch zu beurteilen. Die im Feb-
ruar 2014 zwischen OBB—Infrastruktur AG, Rete Ferroviaria Italiana und BBT SE ver-
einbarte neue Projektkonfiguration zur Optimierung der Nothaltestellen, zum
Entfall von Uberleitstellen und zum Entfall von Uberholgleisen wies keine Gesamt-
summe flir das Einsparungspotenzial aus. Allein die Kosteneinsparungen fir die
urspriinglich geplanten Uberholgleise bei St. Jodok betrugen rd. 50 Mio. EUR. Die
restlichen Kostensteigerungen waren insbesondere auf

— die noch nicht ausgereiften Planungsgrundlagen 2002 (fehlende Erkundungsar-
beiten),

— die verspatete Berlicksichtigung der Kosten fiir den Probebetrieb,
— die Inbetriebnahme und die Risikovorsorge,

— die erfolgten Leistungsanderungen (Umfang der Bauwerke und Ausfiihrungszei-
ten) sowie auf

— die Kostensteigerungen aufgrund von UVP-Vorschriften
zurickzufihren. (TZ 14)
Entwicklung der Rohbaukosten 2002 bis 2013

Zwischen den Prognosen des Jahres 2002 und 2013 stiegen im Zuge der Weiterent-
wicklung der Kostenprognose und der detaillierten Uberarbeitung der Ansatze die
erwarteten Rohbaukosten von rd. 3,343 Mrd. EUR auf rd. 5,118 Mrd. EUR; dies
entsprach einer Steigerung um rd. 53,1 %. Demgegentiber wies die Statistik Austria
fur diesen Zeitraum mit einem Anstieg der Baupreise von lediglich rd. 31 % (bzw.
rd. 1,036 Mrd. EUR) nur rd. 58 % der Kostensteigerungen aus. Es war nicht auszu-
schlieRen, dass in den Ansatzen (bspw. beim Gewinnaufschlag) noch Reserven ent-
halten waren. (TZ 15)
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Entwicklung der Ausriistungskosten 2002 bis 2013

Die prognostizierten Ausristungskosten vervierfachten sich von rd. 307,50 Mio. EUR
auf rd. 1,241 Mrd. EUR (2002 zu 2013) —trotz der darin bereits enthaltenen Be-
ricksichtigung der Leistungsreduktionen gegeniiber friiheren Planungsstanden
(Entfall Multifunktionsstellen). Demgegentiber wies die Statistik Austria fur diesen
Zeitraum mit einem Anstieg der Baupreise von lediglich rd.31% (bzw.
rd. 96,56 Mio. EUR) nur rd. 10 % der Kostensteigerungen aus. Vergleichsprojekte
zeigten eine Bandbreite fir die Ausristungskosten je km Streckenlange
(rd. 12,72 Mio. EUR bis rd. 22,30 Mio. EUR), die teilweise unter den Prognosekos-
ten des Brenner Basistunnels von rd. 19,39 Mio. EUR lagen. Der Vergleichswert der
Ausristungskosten bei der Unterinntalstrecke — wenngleich beide Projekte nicht
direkt miteinander vergleichbar waren —lag mit rd. 12,72 Mio. EUR je km Tunnel-
strecke unter dem Wert des Brenner Basistunnels. Auch ein Schweizer Tunnel — Ce-
neri Basistunnel — wies z.T. geringere Ausriistungskosten auf, als von der BBT SE fir
den Brenner Basistunnel prognostiziert. (TZ 16)

Drei Arbeitsgruppen (mit Vertretern von OBB-Infrastruktur AG, Rete Ferroviaria
Italiana und BBT SE) arbeiteten erst seit Ende 2015 an der detaillierten Definition
der bahntechnischen Ausriistung, ihre Ergebnisse konnten daher nicht im Progno-
sestand 1. Janner 2013 einflieBen. (TZ 16)

Die BBT SE Uberarbeitete die vom RH in der Gebarungsuberprifung ,Brenner Ba-
sistunnel BBT SE — Bauvorbereitung des Brenner Basistunnels” (Reihe Bund 2008/5;
TZ5) urspringlich als zu niedrig bewerteten Ausrustungskosten (2002
rd. 307,50 Mio. EUR) und lieR dabei Erfahrungen aus anderen Projekten, wie dem
Gotthard— und dem Létschberg—Basistunnel, einflieBen. Das aus der Unterinntal-
strecke gewonnene Know—how beriicksichtigte die BBT SE durch direkten Wissens-
transfer und Personallibergang. (TZ 16)

Entwicklung der Managementkosten 2002 bis 2013

Die prognostizierten Managementkosten — samtliche externe Dienstleistungskos-
ten (Planungen, Beweissicherungen, Behordenverfahren, Vorerkundungen etc.),
Personalkosten sowie sonstige interne Kosten (Miete, Betriebskosten etc.) — stie-
gen von 2002 auf 2013 von rd. 267,00 Mio. EUR auf rd. 936,00 Mio. EUR; dies ent-
sprach einer Verdreifachung der Kosten. Die flr die ndachsten zwdolf Jahre prognos-
tizierten Managementkosten von mehr als 60 Mio. EUR pro Jahr—was einer
Verdoppelung der Kosten des bisher starksten Jahres 2014 (rd. 29,49 Mio. EUR)
gleichkame — waren unter Beriicksichtigung des noch durchzufiihrenden Bauvolu-
mens kritisch zu sehen. (TZ 17)
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Entwicklung der Grundeinlésekosten 2002 bis 2013

Zwischen den Prognosen des Jahres 2002 und 2009 fielen die erwarteten Grund-
einldsekosten zuerst um rd. 14,86 Mio. EUR von rd. 59,86 Mio. EUR auf
45 Mio. EUR. Nach nur vier Jahren (2013) hob die BBT SE die erwarteten Grundein-
|6sekosten um rd. 24,17 Mio. EUR bzw. rd. 54 % auf rd. 69,17 Mio. EUR an. (TZ 18)

Entwicklung der Risikokosten 2002 bis 2013

Die Risikokosten stiegen zwischen 2002 und 2013 von rd. 0,523 Mrd. EUR auf
rd. 1,295 Mrd. EUR. Dies entsprach einer mehr als verdoppelten Risikovorsorge,
obwohl das Erkundungsprogramm inzwischen weit fortgeschritten war, Teile des
Gesamtprojekts mittlerweile bereits fertiggestellt waren und der Kenntnis— und
Ausfiihrungsstand damit deutlich fortgeschritten war. Die erhéhten Kosten fir die
Risikovorsorge waren insbesondere auf die in der Prognose des Jahres 2013 erst-
mals enthaltenen nicht identifizierbaren Risiken zurlickzufiihren. (TZ 19)

Die BBT SE nahm bei der Festlegung der Risikovorsorge zum 1. Janner 2013 erst-
mals Bezug auf die OGG Richtlinie', die als Methoden zur Risikobewertung u.a.
qualitative Methoden oder quantitative analytische Methoden definierte und der-
gemaR auch Chancen zu bewerten waren. Mit qualitativen Methoden bewertete
die BBT SE ,,erkennbare, aber derzeit nicht identifizierbare und/oder nicht quantifi-
zierbare Risiken”, wie politische, rechtliche und sozialrelevante Risiken, Verfahrens-
risiken oder Baugrundrisiko. Mit quantitativen analytischen Methoden bewertete
die BBT SE die ,identifizierbaren und quantifizierbaren Risiken”, wie maschinen-
technisches Risiko, geotechnisches Risiko einer Verschiebung der Vortriebsklassen-
verteilung, hydrogeologisches Risiko etc. Insgesamt setzte die BBT SE fiir die Risiken
rd. 1,295 Mrd. EUR an, davon rd. 662,00 Mio. EUR fir die erkennbaren, aber der-
zeit nicht identifizierbaren und/oder nicht quantifizierbaren Risiken und
rd. 633,00 Mio. EUR fiir die identifizierbaren und quantifizierbaren Risiken. (TZ 19)

Das differenzierte und wissenschaftliche Herangehen der BBT SE an die Risikobewer-
tung fir den Prognosestand 2013 war positiv. Die umfassenden Bemiihungen der
BBT SE sollten mit Hilfe der zum 1. Janner 2013 berechneten Risikovorsorge einerseits
die zu erwartenden Kosten eingrenzen und andererseits die dafiir gewahlten Ansitze
objektivieren. Der gewdhlte Ansatz der Risikobewertung stellte eine zweckmaRige
Grundlage dar, um in der weiteren Abwicklung eine hohe Ausschreibungsqualitit,
geringe Abweichungen der ausgefiihrten von den ausgeschriebenen Leistungen und
damit eine Begrenzung der Baukosten zu ermdglichen. (TZ 19)

Osterreichische Gesellschaft fir Geomechanik (0GG): OGG—-Richtlinie ,Kostenermittlung fiir Projekte der
Verkehrsinfrastruktur unter Beriicksichtigung relevanter Projektrisiken” vom Oktober 2005.
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Entwicklung der Risikokosten nach 2013

Die Risikovorsorgen 2014 und 2015 waren vom Aufsichtsrat der BBT SE Mitte No-
vember 2015 nicht genehmigt, der aktuelle Genehmigungsstand lag beinahe zwei
Jahre davor (1. Janner 2013); dies widersprach den ,,Rahmenbedingungen zur Rea-
lisierung der Phase Ill des Projektes BBT". (TZ 20)

Die gesamte Risikovorsorge reduzierte sich zwischen 2013 und 2015 von
rd. 1,295 Mrd. EUR auf rd. 1,172 Mrd. EUR, was wegen des fortgeschrittenen
Kenntnis— und Ausfiihrungsstands als plausibel anzusehen war. (TZ 20)

Die Steigerung der identifizierbaren Risiken zwischen 2013 und 2015 um
rd. 202,50 Mio. EUR (von rd. 633,00 Mio. EUR auf rd. 835,50 Mio. EUR) war — auch
unter Beriicksichtigung der um rd. 325,44 Mio. EUR (von rd. 662,00 Mio. EUR auf
rd. 336,56 Mio. EUR) reduzierten nicht identifizierbaren Risiken — wegen des fort-
geschrittenen Kenntnis— und Ausfliihrungsstands hoch. (TZ 20)

Die BBT SE setzte nur acht Chancen mit einem im Vergleich mit den Risiken
(rd. 862,71 Mio. EUR) geringen Betrag von rd. 41,84 Mio. EUR an; 80%
(rd. 31,50 Mio. EUR) der Chancen entfielen auf eine einzige Planungschance. Zu-
satzlich waren die in den Leistungsverzeichnissen enthaltenen Risikoreserven fir
den Fall des Nichteintretens als Chancen zu beriicksichtigen gewesen. (TZ 20)

Die BBT SE beriicksichtigte durchschnittliche monatliche Vortriebsleistungen in den
maschinellen Vortrieben (Hauptrohren und Erkundungsstollen) von nur 300 m. An-
dere Tunnelprojekte zeigten monatliche Spitzenleistungen von rd. 700 m und
Durchschnittsleistungen iber mehrere Monate von mehr als 500 m. Die Moglich-
keit von erhohten Vortriebsleistungen — die die Kosten reduzieren wiirden — be-
ricksichtigte die BBT SE in der Risikoanalyse nicht als weitere Chance. (TZ 20)

Die BBT SE achtete auf die Reduzierung der angesetzten Risiken und Chancen im
Zuge des Baufortschritts und dokumentierte die Begriindung fir diesen Vorgang.
(TZ 20)
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Abrechnungsstand

Stand der abgerechneten Gesamtkosten

Der Anteil von rd. 8 % der zum 31. Dezember 2014 abgerechneten Gesamtkosten
(rd. 702,74 Mio. EUR) am Letztstand der Prognosegesamtkosten von
rd. 8,661 Mrd. EUR war auch i.Z.m. den bereits umgesetzten Projektteilleistungen
fir eine vorbehaltlose Beurteilung der zukiinftigen Kostenentwicklung zu gering.
Da die Arbeiten an den Hauptbaulosen zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung an Ort
und Stelle noch nicht begonnen hatten, konnten noch keine Aufschlisse (iber eine
mogliche Uber— bzw. Unterschreitung bzw. iiber die eventuelle Einhaltung der Pro-
gnosegesamtkosten gegeben werden. (TZ 21)

Ungeachtet dessen gab es jedoch das in den TZ 15 ff. aufgezeigte Potenzial zum Unter-
schreiten der prognostizierten Gesamtkosten (rd. 8,661 Mrd. EUR), wie beim Ge-
winnaufschlag bei den Rohbaukosten (TZ 15), den Vergleichswerten der Tunnelaus-
ristung (TZ 16) und den getroffenen Ansdtzen fir die Managementkosten (TZ 17).
Entscheidend fiir die Einhaltung der Prognosegesamtkosten werden jedenfalls eine
hohe Umsetzungsqualitdat der Bauherrnaufgaben einschlieBlich straffer Kosten—,
Termin—und Qualitatskontrollen seitens der BBT SE sein. (TZ 21)

Kostenentwicklung fertiggestellter Baulose

Berichtswesen

Die gesamte Auftragssumme fiir die zwolf bisher fertiggestellten Baulose lag um
rd. 19,53 % unter den gesamten Prognosekosten (rd. 172,89 Mio. EUR) und die Ab-
rechnungssumme (rd. 166,32 Mio. EUR) um rd. 19,55 % Uber der Auftragssumme,
was auf Verbesserungspotenzial bei den Ausschreibungen schlieRen lieR. (TZ 22)

Die Kostenentwicklung der drei groRten zur Zeit der Gebarungstiiberprifung an Ort
und Stelle schlussgerechneten Baulose im &sterreichischen Projektab-
schnitt — Schlussrechnungssummen bei zwei Baulosen (Innsbruck—Ahrental und
Fensterstollen Ampass) deutlich tGber und bei einem Baulos unter der Auftrags-
summe — war sehr unterschiedlich. (TZ 22)

Die Auswirkungen der Kostensteigerung beim Baulos Innsbruck — Ahrental, die zu

Minderkosten in einem weiteren Baulos fihren sollen, waren in der Dokumenta-
tion der BBT SE nicht ausdrticklich ersichtlich. (TZ 22)

Die im Quartalsbericht der BBT SE zum 1. Quartal 2015 erfolgte Darstellung der
Kostenvergleiche zwischen Prognose und Abrechnung war inhaltlich nur bedingt
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aussagekraftig und unvollstandig, weil sich der Quartalsbericht auf das Projektge-
biet Osterreich beschrinkte und weil die Zuordnung der Risikokosten — die zum
Prognosezeitpunkt den Basiskosten hinzuzuzdhlen und bis zur erfolgten endglilti-
gen Abrechnung abzuschmelzen waren — zu den Baulosen bei der Darstellung des
prognostizierten Finanzmittelabflusses unterblieb, was die Beurteilung der Kosten-
entwicklung erschwerte. (TZ 23)

Die grafische Darstellung im 1. Quartalsbericht 2015, die den prognostizierten Fi-
nanzmittelabfluss zum Zeitpunkt der Beauftragung der jeweiligen Vertrage ohne
Berlicksichtigung einer etwaigen Preisgleitung und ohne Darstellung von Risikokos-
ten, den Ist—Finanzmittelabfluss zum Berichtszeitpunkt sowie den Abfluss ohne Be-
riicksichtigung der Preisgleitung im 1. Quartalsbericht 2015 zeigte, war grundsatz-
lich positiv. (TZ 23)

Die BBT SE nahm die Anregungen des RH wahrend der Gebarungspriifung auf und
erhohte den Informationsgehalt des 2. Quartalsberichtes 2015, indem sie das ge-
samte Projektgebiet (Italien und Osterreich) mitberiicksichtigte und die Ursachen
von Kostenabweichungen und die Inhalte von Vertragsfortschreibungen erlauterte.
Der 2. Quartalsbericht 2015 wurde jedoch erst rund vier Monate nach Ablauf des
Berichtszeitraums (30. Juni 2015) vorgelegt und enthielt auch keine grafische Uber-
sicht der Kostenentwicklung. (TZ 23)

Aktualisierung der Prognosekosten

Auftragsvergaben ab 2010

Im Zeitraum 2010 bis 2015 vergab die BBT SE insgesamt rd. 60 Bau— bzw. Dienst-
leistungsauftrage mit einem Gesamtauftragswert von tber 980 Mio. EUR. Auf die
funf groRten der insgesamt 60 Auftrage entfielen rd. 860,70 Mio. EUR (rd. 90 % des
Gesamtauftragswerts). Diese fuinf Auftrage waren deswegen maRgeblich fiir die Be-
urteilung der Kostenentwicklung aller im Zeitraum vergebenen Auftrage. (TZ 24)

Alle funf Baulose wiesen eine relativ enge Bandbreite in der Relation zwischen der
Hauptauftragssumme und den Prognosekosten zwischen rd. 66 % und 100 % auf
und lagen insgesamt deutlich unterhalb der Prognosekosten. Das Unterschreiten
der Prognosekosten ware damit — vor allem bei Bericksichtigung der Risikovorsor-
gen —von den Auftragssummen ohne Zusatzauftrage her betrachtet moglich. Das
schlieRliche Unterschreiten der Prognosekosten hing vor allem davon ab, ob kiinftig
weitere Zusatzauftrage durch eine konsequente Vertragsumsetzung verhindert
bzw. minimiert werden kénnen. In diesem Zusammenhang war die beim Baulos
Erkundungsstollen Periadriatische Naht festgestellte gravierende Erhéhung der Ge-
samtauftragssumme durch die Zusatzauftrage um mehrals 55 % (rd. 31,58 Mio. EUR)
als kritisch anzusehen. (TZ 24)
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Die Prognosekosten enthielten keine Risikoansatze, obwohl bei Vergleichen zwi-
schen Prognose— und endgtltigen Abrechnungssummen die Risikoansatze mitein-
zubeziehen wéren, weil in der Abrechnungssumme die tatsachlich aufgetretenen
Kosten der Risiken beinhaltet sind. Zusatzlich sollten die Ansétze fiir die Risikovor-
sorge mit Baufortschritt abgemindert und mit der Fertigstellung von Bauarbeiten
und —abrechnung im jeweiligen Baulos auf null gestellt werden. (TZ 24)

In der von der BBT SE als Datengrundlage zu sieben Bau— bzw. Dienstleistungslosen
fir den RH erstellten Tabelle waren nicht alle Felder ausgefiillt und damit die Doku-
mentation unvollstandig. Auch auf Nachfrage des RH konnte die BBT SE die ent-
sprechenden Daten nicht beistellen. (TZ 24)

Umsetzung des Abrechnungsstands in die Aktualisierung der Prognosekosten

Termine

Im November 2015 war der letztgenehmigte Stand der Prognosekosten noch im-
mer jener vom 1. Janner 2013. Ungeachtet eines aktuelleren Stands der Prognose-
kosten war die von der BBT SE angewandte Vorgangsweise bei der Umsetzung des
Abrechnungsstands in die Aktualisierung der Prognosekosten grundsatzlich zweck-
maRig. (TZ 25)

Bei den im November 2015 in Ausfiihrung befindlichen Baulosen waren auf Basis
der Kostenprognose die Gesamtkosten der Zusatzauftrage (86,00 Mio. EUR) durch
die im Zuge der Ausschreibung erhaltenen Nachldsse™ (75,00 Mio. EUR) sowie der
vorgezogenen Arbeiten (41,00 Mio. EUR) zum Stand 1. Janner 2013 gedeckt. Auf-
grund der Kostendeckung der Zusatzauftrdge durch Nachldsse und vorgezogene
Arbeiten waren die fiir die Basiskosten getroffenen Ansatze insgesamt ausreichend.
(TZ 25)

Prognostizierter Fertigstellungstermin

1

Die BBT SE beabsichtigte, mit dem Bauprogramm 2013 die Bauarbeiten im Juli 2025
fertigzustellen und nach dem anschliefenden Probebetrieb den Betrieb des Bren-
ner Basistunnels im Jahr 2026 aufzunehmen. Hinsichtlich dieser terminlichen Ziel-
setzungen sowie dem aktuellen Baufortschritt — aufgetretene Verzégerungen in
allen Baulosen (Planungsausschusssitzung vom 13. Mai 2013) — und der méglichen
Inbetriebnahme friihestens Ende 2027 (wegen den Ausschreibungskriterien des
Bauloses Mauls—Brenner) bestand ein Spannungsfeld. (TZ 26)

Differenz zwischen aus der Prognose erwarteten Bauloskosten und der Hauptvertragssumme
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Die wesentlichen Einflussfaktoren auf die Inbetriebnahme des Brenner Basistun-
nels berlcksichtigte die BBT SE in ihren Bauprogrammen nicht zeitgerecht und
nicht im geeigneten Ausmal? unter Beachtung der Auswirkungen der bauzeitbezo-
genen Risiken. Das Bauprogramm 2014 war wenig aussagekraftig, weil die Detail-
vorgdnge der Ausristungsphase nur noch als ,,in vertiefter Ausarbeitung” bezeich-
net waren und der Probebetrieb sowie die Inbetriebnahme nicht mehr dargestellt
waren. (TZ 26)

Bauzeitbezogene Risiken

Die BBT SE setzte das in der Aufsichtsratssitzung am 19. Juli 2013 formulierte Ziel,
im Bauprogramm 2014 auch die bauzeitbezogenen Risiken detailliert zu analysie-
ren und darzustellen, nur eingeschrankt um. Die im Bauprogramm 2014 dargestell-
ten Bandbreiten der Termine fiir einzelne Vortriebsleistungen erfolgte nicht fir alle
Baulose und die gewahlte grafische Darstellung war zu wenig detailliert. (TZ 27)

Der Einfluss der Anderungen im Bauablauf machte eine detaillierte Analyse der
bauzeitbezogenen Risiken fiir das neue Bauprogramm erforderlich, was auch die
bisherigen Abweichungen bei einzelnen Baulosen, bspw. die siebenmonatige ver-
spatete Fertigstellung des Bauloses EKS Innsbruck Ahrental und die zukinftigen
Anderungen der Bauabwicklung (wie Eisackunterquerung), zeigten. (TZ 27)

Baulos Mauls—Brenner

Wegen der Einbeziehung der Angebotsergebnisse des Bauloses Mauls—Brenner, die
am 29. November 2015 vorliegen sollten, verzégerte sich im September 2015 die
anstehende Aktualisierung von Kostenprognose und Bauprogramm in der Termin-
planung der BBT SE. (TZ 28)

Die Vergabe des Bauloses Mauls—Brenner sollte nach dem Bestbieterprinzip ent-
sprechend dem italienischen Vergabegesetz Nr. 163/2006 und dem Dekret des ita-
lienischen Staatsprasidenten Nr. 207/2010 erfolgen, weshalb die Gewichtung der
qualitativen Kriterien groRer als die Gewichtung der quantitativen Kriterien sein
musste. Fur die Bieter bestand die Moglichkeit, eine Bauzeitverkiirzung von maxi-
mal zwei Jahren anzubieten, was ungewdhnlich hoch war. Eine derart grofRe Bau-
zeitverkiirzung wirde entweder

— bei deren tatsdchlichem Erreichen im Zuge der Bauausfiihrung auf groRe Bau-
zeitreserven in der Ausschreibung hindeuten oder

— bei deren Nichterreichen die Einforderung entsprechend hoher Pénalen, die
den Nachteil fir die BBT SE ausgleichen sollen, erschweren. (TZ 28)
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Wegen des Uberwiegens qualitativer Kriterien (51 Punkte) und zuséatzlicher neun
Punkte fiir die Reduktion der Bauzeit hatte der Preis mit 40 Punkten nur mehr eine
vergleichsweise untergeordnete Bedeutung. (TZ 28)

Externe begleitende Kontrolle

Das BMVIT hatte die SCHIG trotz der Festlegung in den Rahmenbedingungen der
BBT SE zur Realisierung der Phase Ill des Brenner Basistunnels bis Ende 2015 noch
nicht mit einer alle Projektschritte umfassenden begleitenden Projektkontrolle be-
auftragt. Infolge der Gebarungsiiberpriifung durch den RH beauftragte das BMVIT
die SCHIG mit der Mittelverwendungskontrolle und leitete damit die ersten Schritte
zur Umsetzung der begleitenden Projektkontrolle gemaR Rahmenbedingungen der
BBT SE zur Realisierung der Phase Il des Brenner Basistunnels ein. Das BMVIT und
die SCHIG legten im Dezember 2015 ein Arbeitsprogramm fiir die Durchfiihrung
der Projektkontrolle zur Ausschreibungsvorbereitung des Hauptbauloses auf 6ster-
reichischem Gebiet (Baulos Ahrental — Brenner) fest, was lediglich der Beginn einer
alle Projektschritte umfassenden begleitenden Projektkontrolle war. Die SCHIG
kann ihrer gesetzlichen Aufgabe — Sicherstellung des effizienten Einsatzes 6ffentli-
cher Mittel — nur durch eine umfassende begleitende Projektkontrolle nachkom-
men. (TZ 29)

Die SCHIG baute kein zusatzliches unternehmensinternes Know—how bis Septem-
ber 2015 auf —ungeachtet der Empfehlung des RH zur Gebarungsiiberprifung
»Schieneninfrastruktur—Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG) — Aufgabeniiber-
tragung durch das BMVIT“ (Bund 2015/15; TZ 36) und trotz der Zusage in ihrer Stel-
lungnahme dazu vom April 2015. Sie musste daher ein externes Ingenieurbiro fiir
die Ausschreibungsprifung (Baulos Ahrental — Brenner) beauftragen. (TZ 29)

Steuerung und Koordination hinsichtlich der Zulaufstrecken

Nordliche Zulaufstrecke zum Brenner Basistunnel ist der Abschnitt Minchen bis Inns-
bruck und sudliche Zulaufstrecke der Abschnitt Verona bis Franzensfeste. (TZ 30)

Das BMVIT, die OBB-Infrastruktur AG und das Land Tirol nahmen die Interessen
Osterreichs im Zusammenhang mit den Zulaufstrecken zum Brenner Basistunnel
umfangreich wahr. Ihre Vertreter wirkten —im Hinblick auf die Steuerungsmaoglich-
keit und die Umsetzung der Interessen Osterreichs — in den wesentlichen Gremien
(wie den internationalen Korridor-Plattformen) mit, denen die Koordination und
die Organisation hinsichtlich der Zielsetzungen der EU furr das Kernnetz in Bezug auf
die Zulaufstrecken oblag. (TZ 31)
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Bedarfsgerechter Infrastrukturausbau

Die Finanz— und Wirtschaftskrise flihrte zu einem starken Riickgang des alpenque-
renden Guterverkehrs (rd. 15 %) und lieR ein spateres Eintreffen der urspriingli-
chen Prognosen (rund zehn Jahre) erwarten. Die OBB—Infrastruktur AG erachtete
die Inbetriebnahme des Brenner—Korridors zwar erst zu einem spateren Zeit-
punkt — bis zum Jahr 2032 - fiir erforderlich, weil die Kapazitatsgrenze des Korri-
dors dementsprechend spater erreicht werden wiirde, bezog dabei jedoch ver-
kehrspolitische MalRnahmen nicht mit ein. Mit einer spateren Inbetriebnahme
wirde sich die Verkehrsverlagerung von der StraBe auf die Schiene entsprechend
um rund zehn Jahre verzogern. (TZ 33)

Die vom BMVIT erstellten Verkehrsprognosen waren prinzipiell geeignete Grund-
lage fiir den bedarfsgerechten Ausbau der Schieneninfrastruktur. (TZ 33)

Verlagerung des Giiterverkehrs von der StraBe auf die Schiene

Bisherige Entwicklung

Im alpeniiberquerenden Giterverkehr kam es seit 1999 weder insgesamt™ (Frank-
reich, Schweiz, Osterreich) noch in Osterreich zu einer grundlegenden Verlagerung
des Verkehrs von der StralRe auf die Schiene; der Anteil des Giiterverkehrs auf der
Schiene in Osterreich schwankte zwischen 30 % (2006) und 36 % (2001); er lag tiber
dem europdischen Mittelwert (EU-27: im Mittel 17 %). (TZ 34)

Der Anteil des Giterverkehrs auf der StraRBe stieg nach dem Riickgang durch die
Finanz— und Wirtschaftskrise ab 2010 wieder, der Guterverkehr auf der Schiene
war demgegenuber tendenziell riicklaufig. Ausschlaggebend dafiir waren vor allem
eine fliinfwochige Totalsperre der Bahnstrecke des Brenners sowie die Aufhebung
des sektoralen Fahrverbots im Jahr 2011. (TZ 34)

Internationale Politik zur Verlagerung des Verkehrs von der StraRBe auf die Schiene

12

Die von der EU definierten Ziele zur Verlagerung des Verkehrs von der Stralle auf
die Schiene —vor allem des Giiterverkehrs —waren ein wesentlicher Beitrag zur
Verringerung von Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen (im Sinne der Ziele
des WeiRbuchs Verkehr der EU) und zum Schutz der Umwelt im Brenner—Korridor
(z.B. im Sinne der Alpenkonvention). (TZ 35)

Der Schienenanteil im gesamten alpenquerenden Giterverkehr schwankte zwischen 32 % (2009) und 36 %
(2000).
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Das Protokoll Verkehr der Alpenkonvention verpflichtet die EU und einzelne Staa-
ten (darunter Deutschland, Frankreich, Italien, Osterreich) spatestens seit 2013 zu
einer nachhaltigen Verkehrspolitik, insbesondere durch Verlagerung des Giiterver-
kehrs auf die Schiene und durch eine abgestimmte Verkehrspolitik. (TZ 35)

Aktionsplan Brenner 2009

Bei der Umsetzung des Aktionsplans Brenner 2009 zeigte sich mangelnde Koha-
renz. Eine strukturierte Abarbeitung des Aktionsplans 2009 im Gremium der Bren-
ner—Korridor Plattform fehlte, weil eine laufende Fortschreibung und Anpassung
sowie die vereinbarte Adaptierung des Aktionsplans im Jahr 2013 nicht stattfan-
den. (TZ 36)

Der Aktionsplan Brenner 2009 war grundsatzlich ein geeignetes Instrument fur
eine gemeinsame und akkordierte Umsetzung von erforderlichen (verkehrspoliti-
schen) MaRnahmen, weshalb die geplante Uberarbeitung des Aktionsplans Bren-
ner bis 2016 als zweckmaRig und erforderlich anzusehen war. Dariiber hinaus
stellte der Aktionsplan ein geeignetes Mittel dar, um die Offentlichkeit iiber die
gemeinsame Vorgehensweise und den Umsetzungsstand der MaRnahmen zu infor-
mieren. (TZ 36)

Nationale Politik zur Verlagerung des Verkehrs von der StraRe auf die Schiene

13

Das Vorgehen von BMVIT und Land Tirol bei der Umsetzung von MaRnahmen zur
Verkehrsverlagerung war positiv, weil beide bestrebt waren, die ihnen zur Verfu-
gung stehenden MalRnahmen umzusetzen und dies eine (zumindest zeitweise) Ver-
lagerung von der StralRe auf die Schiene bewirkte. Jedoch sind die MaRnahmen
nicht ausreichend, um die Ziele des WeiRbuches Verkehr der EU — Umkehrung des
Verhadltnisses der Glterverkehrsanteile von StralRe zu Schiene am Brenner—Korri-
dor —zu erreichen und die vom BMVIT gewiinschten Wirkungen — Verringerung
der Schadstoff-, Larm— und Staubelastung der Bevdlkerung —zu erzielen. Das
zeigte sich insbesondere daran, dass es trotz Umsetzung der MaBnahmen zu lau-
fenden Uberschreitungen der Stickstoffdioxid*~Grenzwerte in mehreren Gebieten
Tirols gekommen ist. (TZ 37)

Die Teilnahme des Landes Tirols in einer Vielzahl an Gremien und Interessensge-
meinschaften — wie den Korridorplattformen und dem Brenner Nordzulauf —war

anzuerkennen, weil das Land damit die Moglichkeit, seine Intentionen anzubringen
und umzusetzen, aktiv wahrnahm. (TZ 37)

stammt Gberwiegend aus dem Verkehrsbereich
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Das Vorgehen des BMVIT (Beauftragung einer neuen Studie zur RoLa™) und des
Landes Tirol (MaRnahmen wie sektorales Fahrverbot etc.) zur Forcierung der RolLa
waren grundsatzlich geeignete Mittel zur Verlagerung des Guterverkehrs von der
StralRe auf die Schiene. Mit Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels ware ein Be-
trieb der RoLa durch den Tunnel nur méglich, wenn in Italien ausreichend Kapazi-
taten (z.B. Terminal Trento) vorhanden sein werden, weil dadurch eine rein inner-
Osterreichische Losung wegfallt bzw. der Betrieb wie bisher nur auf der
Bestandsstrecke moglich sein wird. (TZ 37)

Stand der MaRnahmen hinsichtlich der Zulaufstrecken

Zielvorgaben

Aktuelle Ziele fiir die Zulaufstecken in der EU per Ende 2015 waren die Erfiillung
von

— kapazitativen Erfordernissen (bedarfsgerechter Ausbau auf Grundlage der Ver-
kehrsprognosen; TZ 33) sowie von

— technischen Erfordernissen an das Gesamt— und insbesondere an das Kern-
netz', das bis Ende 2030 umgesetzt werden sollte. (TZ 38)

Zeitplan fiir die Zulaufstrecken

Fir die nordlichen und siidlichen Zulaufstrecken zum Brenner Basistunnel bestan-
den keine bilateralen, volkerrechtlich verbindlichen Zusagen zwischen der Bundes-
republik Deutschland, der Italienischen Republik und der Republik Osterreich hin-
sichtlich der Inbetriebnahmezeitpunkte. Einzelne Abschnitte der Zulaufstrecken in
Italien, Deutschland und Osterreich (bspw. Verkniipfung deutsches Inntal bis Schaf-
tenau oder Schaftenau bis Kundl/Radfeld) sollen erst rund zehn Jahre nach der In-
betriebnahme des Brenner Basistunnels in Betrieb genommen werden. (TZ 39)

Der Brenner Basistunnel konnte ab der geplanten Inbetriebnahme nur dann effizi-
ent und effektiv genutzt werden, wenn samtliche erforderliche Projekte auf den
Zulaufstrecken zeitgerecht fertiggestellt werden. Andererseits knnte die Wirkung
der Investitionen der Republik Osterreich von rd. 3,575 Mrd. EUR (ohne Finanzie-
rungskosten) geschmalert werden, weil (unter Berlicksichtigung der Einschatzun-
gen der OBB—Infrastruktur AG und des BMVIT)

Rollende LandstraRe, d.h. gesamter LKW wird auf dem Zug transportiert

EU-TEN-Verordnung Nr. 1315/2013/EU: umfasst bspw. vollstandige Elektrifizierung, einheitliches Zugsiche-
rungssystem und einheitliche Regelspurweite sowie bei Giterstrecken Anforderungen hinsichtlich Mindest-
geschwindigkeit (100 km/h), Achslast und Zuglange
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

— es zu Qualitatseinbufen (z.B. Zugverspatungen) kommen konnte,

— die Vorteile einer effizienten Giterzugsfiihrung (weniger Traktion, kiirzere Fahr-
zeiten) nicht umgesetzt werden kdnnten,

— es langfristig zu Kapazitatsengpdssen auf dem gesamten Korridor kommen kann
und weil

— dadurch mogliche positive Effekte hinsichtlich der Schadstoff—, Larm—und Stau-
belastung der Bevolkerung durch die Verlagerung des Guterverkehrs auf die
Schiene (vor allem im Sinne des WeiRbuchs der EU) nicht friher erreicht wer-
den konnen. (TZ 39)

Schétzkosten der Zulaufstrecken

Der Republik Osterreich werden neben den Kosten fiir die Errichtung des Brenner
Basistunnels (insgesamt rd. 3,575 Mrd. EUR; TZ 5) fiir den Nordzulauf zusatzlich
Uber 1,877 Mrd. EUR an Investitionskosten anfallen, wobei die Kosten fiir den 6s-
terreichischen Anteil (von der Staatsgrenze bis Schaftenau) am grenziberschreiten-
den Abschnitt zur Zeit der Gebarungsiiberpifung vor Ort noch nicht feststanden.
(TZ 40)

Der Stidzulauf wird ausschlieflich von der Italienischen Republik abgewickelt, die
Republik Osterreich hat keinen weiteren Aufwand dafiir zu tatigen. (TZ 40)

Getroffene MaRnahmen
Noch wahrend der Gebarungstiiberpriifung durch den RH an Ort und Stelle

— ermoglichte die Italienische Republik einen direkten Mittelfluss von der Europa-
ischen Kommission an die BBT SE. Die EU-Mittel kommen somit in Zukunft un-
mittelbar dem Bahnprojekt Brenner Basistunnel zu;

— bemiuhte sich die BBT SE bei der Europdischen Kommission um eine schriftliche
Bestatigung, dass die bisher abgerechneten Grundstiickskosten zu den férde-
rungsfahigen Kosten gezahlt werden durften;

— vereinbarten die SCHIG und das BMVIT im Dezember 2015 ein Arbeitsprogramm
fur die Durchfiihrung der Projektkontrolle zur Ausschreibungsvorbereitung des
Hauptbauloses (Baulos Ahrental — Brenner), was als Beginn einer alle Projekt-
schritte umfassenden begleitenden Projektkontrolle zu werten war;
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— erhohte die BBT SE den Informationsgehalt des 2. Quartalsberichts 2015, indem
sie das gesamte Projektgebiet (Italien und Osterreich) mitberiicksichtigte und
die Ursachen von Kostenabweichungen und die Inhalte von Vertragsfortschrei-
bungen erlduterte. (TZ 41)
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Bericht des Rechnungshotes

Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Kenndaten

Brenner Basistunnel

Umfang der Arbeiten

56 km Tunnel von Bahnhof Innsbruck bis Bahnhof Franzensfeste

Finanzierung

netze (TEN/CEF-Mittel)

Die Finanzierung erfolgt durch Kapita.xllzufuhr der Aktionare, Tunnel Ferro-
viario del Brennero Holding AG und OBB-Infrastruktur AG; Kofinanzierung
des Projekts durch die EU aus der Férderung Transeuropaischer Verkehrs-

Projektdurchfiihrung

Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE

Projektvolumen

rd. 10,133 Mrd. EUR (vorausvalorisiert auf die Fertigstellung 2026)

abgerechnete Kosten bis 31. Dezember 2014

rd. 702,74 Mio. EUR

Gesamtldnge Tunnelsystem nach Fertigstellung | rd. 230 km
errichtet bis Ende September 2015 rd. 41,1 km (rd. 18 %)
Planungs— und Baudauer gesamt 1999 bis September 2025
Planungs— und Bauphasen einzeln
Phase I: Vorprojekt und Vorerkundung 1999 bis 2003
Phase II: Einreich— und UVP-Projekt 2003 bis 2010
Phase Ila: Erkundungsstollenabschnitte 2007 bis 2013
Phase Ill: Haupttunnel und Probebetrieb 2011 bis 2025
Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE
Anteil
Tunnel Ferroviario del Brennero Holding AG 50 %
Eigentiimer "
OBB-Infrastruktur AG 50 %
Unternehmensgegenstand Durchfiihrung samtlicher Tatigkeiten zur Errichtung des Brenner Basistunnels

Rechtsgrundlagen

Bundesgesetz zur Errichtung einer , Brenner—Eisenbahn—Gesellschaft”,
BGBI. | Nr. 502/1995 i.d.F. BGBI. | Nr. 87/2004

Bundesgesetz zur Errichtung einer ,Brenner Basistunnel Aktiengesellschaft”,
BGBI. | Nr. 87/2004 i.d.F. BGBI. | Nr. 125/2006

Verschmelzungsvertrag der Brenner Basistunnel Aktiengesellschaft
mit der Galleria del base die Brennero — BBT S.p.A.,
Verschmelzungsstichtag 15. Oktober 2004

Gebarung 2010 2011 2012 2013 | 2014 2‘;'1':;’;::2':::4
in Mio. EUR
Eigenkapital® 203,21 233,21 276,37 | 293,21 393,21 190,00
Projektierung Brenner Basistunnel? 265,33 328,41 411,47 | 469,90 611,78 346,44
Gesamtbetrag des Anlagevermogens® 302,42 381,92 475,47 | 546,93| 702,74 400,32
EU-Zuschisse* 128,83 213,49 274,47 | 274,47 325,58 196,76
in EUR
Ergebnis vor Steuern 129.000| 242.000| 440.000| 90.000| 111.000| -18.000
Anzahl Vollzeitaquivalente

Beschéftigtenstand®

zum Stichgttag 31. Dezember e .- 404 e H3 o

-

Grundkapital (rd. 10,24 Mio. EUR) und die von den Gesellschaftern ausbezahlten Riicklagen (Beitrage).
Leistungen, die aufgrund ihrer direkten betriebswirtschaftlichen Zurechenbarkeit auf das Projekt als Planungs— bzw. Errichtungsauf-

wand zu erfassen sind. Dazu gehoren auch samtliche Erkundungsbohrungen und der Bau der Erkundungsstollenabschnitte, der Zu-
fahrts— und Haupttunnel sowie die Ingenieurdienstleistungen.

bundenen Unternehmen (Umweltbeobachtungsstelle).

kumulierte EU-Zuschusse

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter inklusive zwei Vorstande

www.parlament.gv.at

Aufwendungen fir die Errichtung der Bauwerke, Grundstiicke und Bauten, Anlagen und Maschinen sowie die Beteiligungen an ver-

Quellen: BBT SE; OBB—Infrastruktur AG; RH
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Chronologie

Datum

des Rechnuneg

Ereignis

31. Mai 1994

Memorandum von Montreux: Verkehrsminister aus Deutschland, Italien und Osterreich beschlieRen
den Ausbau des Brenner—Korridors Miinchen—Verona und den rechtzeitigen Ausbau der Infrastruktur

12. September 2001

Weilbuch der EU: Die europadische Verkehrspolitik bis 2010, u.a. mit den (Verkehrsverlagerungs—)Zie-
len neue Infrastrukturen mit Vorrang fiir den Giiterverkehr zu fordern und Engpasse zu beseitigen

10. September 2003

Memorandum der Infrastrukturminister Osterreichs und Italiens

Entscheidung der Europaischen Kommission Nr. 884/2004/EG (TEN): Definition von 30 vorrangigen

29. April 2004 Vorhaben; der Brenner—Korridor als Teil der Eisenbahnachse Berlin bis Palermo (vorrangiges Vorha-
ben Nr. 1)
30. April 2004 Abkommen zwischen Italien und Osterreich (Staatsvertrag)

15. Oktober 2004

Verschmelzungsvertrag der Brenner Basistunnel Aktiengesellschaft mit der Galleria del base die Bren-
nero — BBT S.p.A. zur Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE

16. Dezember 2004

Syndikatsvertrag zwischen Osterreich, Land Tirol und Rete Ferroviaria Italiana (RFI)* und Griindung
der europaischen Gesellschaft Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE (BBT SE)
durch Verschmelzung der Brenner Basistunnel Europdische wirtschaftliche Interessenvereinigung
(EWIV)?

20. Dezember 2004

italienischer interministerieller Ausschuss fiir Wirtschaftsplanung genehmigt Vorprojekt des ,,Ausbaus
der Eisenbahnachse Miinchen—Verona: Brenner Basistunnel”

5. Oktober 2006

Entscheidung der Kommission tiber die Gewdhrung eines Gemeinschaftszuschusses fir Vorhaben von
gemeinsamem Interesse 2006—EU-104S

22. Mai 2007

Griindung der Brenner Corridor Plattform durch den Koordinator Karel Van Miert in Zusammenarbeit
mit der BBT SE unter Einbindung der entsprechenden Ministerien von Deutschland, Osterreich, Ita-
lien, der fiinf Lander Bayern, Nord— und Siidtirol, des Trentino und Verona, der drei Bahnverwaltun-
gen Deutsche Bahn, OBB mit der Brenner Eisenbahn GmbH und der RFI

20. August 2007

Beginn der Bauarbeiten fiir den ersten Abschnitt des Erkundungsstollen zwischen Aicha und Mauls

6. August 2008

OBB-Infrastruktur AG erwirbt die Hilfte der Anteile der Republik Osterreich um rd. 11,78 Mio. EUR

5. Dezember 2008

Entscheidung der Kommission beziglich eines Zuschusses fiir Studien 2007-EU-01180-S

5. Dezember 2008

Entscheidung der Kommission bezlglich eines Zuschusses fiir Bauarbeiten 2007-EU-01180-P

15. April 2009

Bescheid Umweltvertraglichkeitsprifung BMVIT

31. Juli 2009

italienischer interministerieller Ausschuss fiir Wirtschaftsplanung genehmigt Einreichprojekt der ,,Ei-
senbahnachse Miinchen—Verona, Brenner Basistunnel”

30. September 2009

OBB-Infrastruktur AG {ibernimmt weitere 50 % der Anteile der Republik Osterreich um
rd. 16,28 Mio. EUR).

18. April 2011 OBB-Infrastruktur AG iibernimmt die Anteile des Landes Tirol an der BBT-SE (25 %) um 1 EUR
18. April 2011 Start Bauphase IlI
Oktober 2011 Beginn Ausbrucharbeiten Baulos Periadriatische Naht

4. Dezember 2013

Beginn Vortriebsarbeiten am Zufahrtstunnel Wolf

4. Dezember 2013

Beschluss der Kommission tiber die Gewahrung eines Zuschusses fir Studien 2012-EU-01098-S

16. Dezember 2013

Beschluss der Kommission Gber den Zuschuss SWIFTLY GREEN 2012-EU-94167-S

Aufsichtsratssitzung mit Genehmigung der Gesamtkosten (letztgenehmigter Stand) per 1. Jan-

6. Mai 2014 ner 2013
September 2014 Beginn Vortriebsarbeiten Baulos Tulfes—Pfons
Oktober 2014 Beginn Bauarbeiten Baulos Eisackunterquerung
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Chronologie zum Bahnprojekt Brenner Basistunnel

Datum Ereignis

19. Mérz 2015 Beginn Vortriebsarbeiten Haupttunnel

italienischer interministerieller Ausschuss fiir Wirtschaftsplanung bestatigt die programmatische Ver-
29. April 2015 pflichtung zur Finanzierung des gesamten Bauwerks fiir den italienischen Anteil innerhalb des Kosten-
rahmens und genehmigt 3. Baulos

Ubermittlung Férdervertrag von Europdischer Kommission an Ministerio delle Infrastutture e dei

6. November 2015 Trasporti zur Unterzeichnung?

September 2025 frihester Termin fir Probebetrieb

Dezember 2026 voraussichtliche Inbetriebnahme Brenner Basistunnel

! 100%ige Tochtergesellschaft der Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A. (Staatliche Italienische Eisenbahngesellschaft)

2 Die Brenner Basistunnel EWIV war eine durch die Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A. und die Brenner Eisenbahn GmbH gegriindete Perso-
nengesellschaft. Sie war Vorgesellschaft der Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE und wurde am 2. Dezember 2004
aufgelost.

3 Die Europdische Kommission erteilte Zusagen {iber EU-Zuschiisse in der Periode 2014 bis 2020 mittels Fordervertrag, der zur Giiltigkeit
die Unterschrift beider Seiten erforderte.

Quellen: BBT SE; RH
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Prufungsablauf und —gegenstand

16

(1) Der RH tberprifte von April 2015 bis Janner 2016 die Galleria di Base del Bren-
nero — Brenner Basistunnel BBT Societas Europaea (BBT SE), das BMVIT, die OBB—
Infrastruktur AG, das BMF, die Schieneninfrastruktur—Dienstleistungsgesellschaft
mbH (SCHIG) sowie das Land Tirol hinsichtlich der Finanzierung sowie der Kosten—
und Terminentwicklung des Bahnprojekts Brenner Basistunnel. Weiters tiberprifte
der RH die europdischen Vorgaben, die Einbindung der 6sterreichischen Vertreter
in die internationalen Koordinierungsgremien sowie den Stand der Umsetzung bei
den Zulaufstrecken'® zum Brenner Basistunnel. Der tberprifte Zeitraum umfasste
die Jahre 2010 bis 2014. Soweit erforderlich nahm der RH auch auf friihere bzw.
aktuellere Entwicklungen Bezug.

Ziel der Gebarungsiiberpriifung war die Beurteilung des Bahnprojekts Brenner Ba-
sistunnel hinsichtlich

— der nachhaltigen Sicherstellung der Finanzierung,
— der Kofinanzierung durch die EU,

— weiterer FinanzierungsmaRnahmen, wie die Querfinanzierung durch die Auto-
bahnmaut und Kostenbeitrage des Landes Tirol,

— der Entwicklung der Kosten und Termine,

— der organisatorischen Abwicklung der Finanzierung mit zugehdrigem Planungs—
und Kontrollsystem sowie

— der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen.

Im Zusammenhang damit tberprifte der RH auch die Zulaufstrecken zum Brenner
Basistunnel hinsichtlich

— des Standes der MaRnahmen in Deutschland, Italien und Osterreich sowie

— der internationalen Gremien zur Steuerung und Koordination der betroffenen
Lander mit Fokus auf die Beteiligung Osterreichs.

Soweit im Prifungsergebnis nicht ausdriicklich anders angegeben, enthalten die
angefuhrten Betrage keine Umsatzsteuer. Zusagen der Europdischen Kommission

filhren zu einem bestimmten Bauvorhaben und stehen mit ihm in radumlichem und funktionalem Zusam-
menhang
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Uber Zuschiisse aus EU-Mitteln werden nachfolgend einheitlich als Beschliisse be-
zeichnet.

(2) Der italienische Rechnungshof (Corte dei conti; Abteilung fir Internationale Be-
ziehungen) unterstiitzte die Gebarungsiiberpriifung ,Bahnprojekt: Brenner Basis-
tunnel”“—im Wege bilateraler Zusammenarbeit mit dem RH durch Informatio-
nen — malgeblich beziiglich der Finanzierungsstrome seitens der Italienischen
Republik und der MaBnahmen fiir die italienische Zulaufstrecke.

(3) Der RH flihrte bereits in der Vergangenheit die nachfolgend aufgelisteten Geba-
rungsprifungen durch, die den Themenkomplex Brenner Basistunnel und Zulauf-
strecken behandelt hatten:

— Gebarungsuberprifung der Brenner Eisenbahn GmbH, insbesondere hinsicht-
lich der Entwicklung der Planungs— und Baukosten des Projekts Unterinntal (Be-
richt ,Brenner Eisenbahn GmbH; Projekt Unterinntaltrasse”, Reihe Bund
2007/3);

— Gebarungsiberpriifung der Brenner Basistunnel BBT SE hinsichtlich der Pla-
nungs— und Bauvorbereitungsarbeiten fiir den Brenner Basistunnel (Bericht
,Brenner Basistunnel BBT SE — Bauvorbereitung des Brenner Basistunnels”,
Reihe Bund 2008/5);

— Gebarungsiberpriifung der Brenner Eisenbahn GmbH sowie der damaligen
OBB-Infrastruktur Bau AG" hinsichtlich der Kostenermittlung fiir das Projekt
,Unterinntaltrasse” (Bericht ,Projekt Unterinntaltrasse — Kostenprognosen®,
Reihe Bund 2010/9).

(4) Zu dem im Juni 2016 Ubermittelten Priifungsergebnis nahmen die OBB—Infra-
struktur AG im Juli 2016, die BBT SE, die SCHIG, das BMVIT und das BMF im Sep-
tember 2016 und das Land Tirol im Oktober 2016 Stellung. Der RH erstattete seine
GegenauRerungen an die OBB-Infrastruktur AG, die BBT SE und an das BMVIT im
Dezember 2016.

7 Die OBB-Infrastruktur AG ging aus der Verschmelzung der OBB—Infrastruktur Betrieb AG mit der OBB—Infra-
struktur Bau AG ex lege mit 1. Janner 2009 hervor; i.d.F. BGBI. | Nr. 95/2009
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Verkehrspolitik der Europaischen Union

Ziele

20

21

22

(1) Seit dem Griindungsvertrag der EU (Vertrag von Rom, 1957) gehérte die Ver-
kehrspolitik zu den gemeinsamen Politikbereichen der EU. Die Ziele waren zunichst
die Errichtung eines gemeinsamen Verkehrsmarktes und die Schaffung fairer Wett-
bewerbsbedingungen, vor allem durch die Harmonisierung nationaler Vorschriften.

(2) Die verkehrspolitischen Vorgaben der EU zielten darauf ab, mithilfe integrierter
Netzwerke fiir alle Verkehrstrager (StraRe, Schiene, Wasser, Luft) EU-weit fiir einen
reibungslosen, effizienten, sicheren und fairen Personen— und Warenverkehr zu
sorgen sowie im Sinne einer nachhaltigen Mobilitdt zudem Fragestellungen wie
Klimawandel, saubere Kraftstoffe' zu bericksichtigen.

Das WeiBbuch Verkehr?® von 2011 benannte 40 MaRBnahmen fir Wachstum und
Beschiftigung, zur Verringerung der Abhingigkeit von Olimporten und zur Senkung
der Treibhausgasemissionen (um 60 % gegeniiber 1990) des Verkehrssektors?'. Un-
ter anderem sind dies MalRnahmen wie die Verlagerung des Guterverkehrs auf die
Schiene und die Verwirklichung eines voll funktionsfahigen, EU-weiten multimoda-
len transeuropaischen Verkehrs—,Kernnetzes” bis zum Jahr 2030 bzw. die Vollen-
dung eines europadischen Hochgeschwindigkeitsschienennetzes (,,Gesamtnetz”) bis
zum Jahr 2050%,

Die letztgiiltigen Verordnungen zu den transeuropaischen Verkehrsnetzen (TEN-V)
aus dem Jahr 2013 definierten neun Hauptverkehrskorridore (TZ 3) sowie die An-
forderungen an das Kern— und Gesamtnetz.

vormals Europdische Gemeinschaft

siehe www.eur—|lex—europa.eu; abgerufen am 19. November 2015 und vgl. www.europarl.europa.eu; abge-
rufen am 19. November 2015

Europdische Kommission, ,WeiRbuch Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Hin zu
einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem*, Brissel, den 28. Marz 2011;
zudem gibt es die ,Strategie Europa 2020“ die auf zehn Jahre angelegte Wachstums— und Beschaftigungs-
strategie der EU aus dem Jahr 2010 — mit fiinf Kernzielen, u.a. der Reduzierung der Treibhausgasemmissio-
nen (Klimawandel und nachhaltige Energiewirtschaft)

siehe www.eur—lex—europa.eu; abgerufen am 19. November 2015 und Europaische Kommission, ,WeiR-
buch Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten
und ressourcenschonenden Verkehrssystem®, Brissel, den 28. Marz 2011, S. 3

siehe Europdische Kommission, ,WeiBbuch Fahrplan zu einem einheitlichen europédischen Verkehrs-
raum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem”, Briissel, den
28. Marz 2011, S. 10
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Der Brenner Basistunnel im transeuropadischen Verkehrsnetz

3.1

23
24

25

26

(1) Der Begriff ,transeuropdische Netze” war bereits 1983 Bestandteil des EWG—
Vertrags®. Seitdem ist die EU zum Auf- und Ausbau transeuropdischer Netze ver-
pflichtet?*. Die TEN-V umfassen vor allem die Verkehrsinfrastrukturen, das sind
StraBen—, Eisenbahn—, BinnenwasserstraRennetze sowie Meeresautobahnen, Flug-
hafen und das Netz fir kombinierten Verkehr.

Mit der Entscheidung tiber die Leitlinien fiir den Aufbau des TEN-V definierte die
EU im Jahr 20042° 30 vorrangige Vorhaben (davon 18 Eisenbahnprojekte), wovon
eines die Eisenbahnachse Berlin—Palermo ist, die u.a. den Brenner—Korridor (Miin-
chen bis Verona) umfasst.

(2) Das Europaische Parlament und der Europaische Rat beschlossen im Jahr 2013
die neuen Leitlinien fir die TEN-V (TEN-V-Leitlinien)?®, die das Verkehrsnetz in
zwei Ebenen unterscheiden:

— das Gesamtnetz, dessen MaRnahmen, wie die SchlieBung von Liicken und die
Beseitigung von Engpassen in grenziberschreitenden Abschnitten und bei Be-
darf der Ausbau der Kapazitaten, bis Ende 2050 umgesetzt werden sollen, und

— das eng begrenzte Kernnetz, das aus neun Hauptverkehrskorridoren besteht
und Teil des Gesamtnetzes ist. Die MaRnahmen dafir, wie vollstandige Elektrifi-
zierung, einheitliches Zugsicherungssystem, einheitliche Regelspurweite sowie
Anforderungen fiir Mindestgeschwindigkeit, Achslast und Zuglange bei Giter-
strecken, sollten bis Ende 2030 realisiert werden.

(3) Der ,,Skandinavien—Mittelmeer Korridor” ist einer der neun Hauptverkehrskor-
ridore des Kernnetzes. Er erstreckt sich von Finnland tiber Schweden, Deutschland,
Osterreich und Italien bis Malta und enthélt das vorrangige Vorhaben Berlin—Pa-
lermo. Der Umsetzungsplan fiir den ,,Skandinavien—Mittelmeer Korridor” umfasst
394 Projekte mit geschatzten Gesamtkosten von rd. 144,633 Mrd. EUR. Er ist damit
der umfangreichste und kostenintensivste der neun Korridore; der nachst umfang-
reiche und kostenintensive ,Mediterrane Korridor” (von Algeciras, Spanien, bis zur
ukrainischen Grenze) umfasst im Vergleich dazu weniger als 300 Projekte mit ei-
nem Investitionsbedarf von rd. 100 Mrd. EUR.

zunéachst fiir Verkehr, ab 1995 ergdnzt um Energie und Telekommunikation
Art. 170 bis 172 Vertrag uber die Arbeitsweise der EU

Entscheidung 884/2004/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 iiber gemein-
schaftliche Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes

Verordnung Nr. 1315/2013/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 iiber
Leitlinien der Union fur den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes

www.parlament.gv.at
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Abbildung 1:  Skandinavien-Mittelmeer Korridor im Verbundnetz der
transeuropdischen Korridore (mit der Achse Berlin-Palermo)

Legende:
@ BALTIC - ADRIATIC
@ NORTH SEA - BALTIC
@ MEDITERRANEAN
@ ORIENT/EAST-MED
@ SCANDINAVIAN — MEDITERRANEAN
______ @ RHINE - ALPINE
ATLANTIC
. NORTH SEA — MEDITERRANEAN

@ RHINE - DANUBE

Quellen: Europdische Kommission; RH
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(4) Die Europdische Kommission anerkannte mit der Griindung der Brenner—Korri-
dor—Plattform im Jahr 2007 den Brenner—Korridor als zentralen Abschnitt und in
weiterer Folge als Kernstiick des vorrangigen Vorhabens Berlin—Palermo? 8. Der
Brenner—Korridor ist rd. 425 km lang und besteht aus dem Brenner Basistunnel
(zwischen Innsbruck und Franzensfeste) und den Zulaufstrecken im Norden und
Suden (Abbildung 2).

Abbildung 2: Der Brenner—Korridor Miinchen-Verona

TEN-V Kernnetz Korridore
gemaR Verordnung (EU) Nr. 1316/2013 ©

i \f Miihidorf g

VG

Rosenheim ‘ Salzburg \

i Kufstein

Projekte Schienenachse Miinchen - Verona

. Worgl

“Q

Innsbruck

Franzensfeste ?N

Waldbruck

e==w Bestandsstrecken

Neubaustrecke in Betrieb
Trento

® TSN Neubaustrecke in Bau

Neubaustrecke in Planung
Fertigstellung vor oder
mit BBT

Planungen Ausbau
bedarfsgerecht

* Verona
BMVIT / Stand 2014

Quellen: BMVIT: RH

27 vgl.: Europdische Kommission, ,Vorrangiges Vorhaben Nr. 1 —Jahrlicher Tatigkeitsbericht des Koordinators
Pat Cox", Briissel, Oktober 2013

28 durch die Neukonzeption der TEN-V 2013 war neben dem Brenner Basistunnel auch die Fehmarnbelt—Que-

rung (Verbindung Deutschland—Danemark) — einschlieBlich ihrer Zubringer — das wichtigste Vorhaben auf
dem Skandinavien—Mittelmeer Korridor; vgl. Europdische Kommission, MEMO/13/897
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3.2 Der RH betonte, dass die grundlegenden Rahmenbedingungen fiir den Ausbau des
Brenner—Korridors (Brenner Basistunnel samt den Zulaufstrecken von Miinchen bis
Verona) festgelegt waren. Die Europaische Kommission anerkannte 2007 den Bren-
ner—Korridor als zentralen Abschnitt und in weiterer Folge als Kernstiick des vorran-
gigen Vorhabens Berlin—Palermo im Kernnetz der EU. Das Europdische Parlament
und der Europaische Rat beschlossen im Jahr 2013 die neuen Leitlinien fur die
TEN-V und legten damit Anforderungen und Zeitplan fiir das europdische Gesamt—
und Kernnetz fest und damit auch fiir den Brenner—Korridor.
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Projektbeschreibung

4

UMFAHRUNG
INNSBRUCK

CIRCONVALLZIONE

DI INNSBRUCK

INNSBRUCK

wv
Ll
S
o |
2
-

ZUFAHRTSTUNNEL AMPASS ZUFAHRTSTUNNEL WOLF
GALLERIA DI ACCESSO AMPASS GALLERIA DI ACCESSO WOLF

ZUFAHRTSTUNNEL AHRENTAL
GALLERIA DI ACCESSO AHRENTAL

(1) Der Brenner Basistunnel als Kernstiick des Brenner—Korridors (Miinchen bis Ve-
rona) soll Giiter— und Personenziigen ermdoglichen, ab Ende 2026 zwischen Italien
und Osterreich im Brenner Basistunnel unterirdisch zu fahren.

(2) Der Tunnel verlduft von Innsbruck bis Franzensfeste auf einer Strecke von
56,4 km? — davon 24,3 km in Italien und 32,1 km in Osterreich — und soll um 21 km
kiirzer als die derzeitige Bahnstrecke (iber den Alpenpass3® werden. Da das Gefille
auf maximal 6,7 %o anstatt bis zu 27 %o auf der Passstrecke im Tunnel reduziert
wird, sollen Personenziige mit bis zu 250 km/h* und Guterziige mit 700 m Lénge
(anstatt wie bisher mit 400 m) und nur mit einer Lokomotive (anstatt wie bisher mit
zwei bis drei) mit 120 km/h bis 160 km/h32 durchfahren kénnen. Der Brenner Basis-
tunnel soll demzufolge insbesondere die Verlagerung des Guterverkehrs auf die
Schiene erméglichen.

(3) Die Gesamtlange des Tunnelsystems flir den Brenner Basistunnel wird nach der
Fertigstellung rd. 230 km betragen, davon errichtete die BBT SE bis Ende Septem-
ber 2015 rd. 41,1 km (rd. 18 %). Die bis Mitte 2015 umgesetzten MalRnahmen zeigt
Abbildung 3.

Abbildung 3: Stand der BaumaRnahmen am Brenner Basistunnel, Juli 2015

AICHA
AICA

ERKUNDUNGSSTOLLEN
CUNICOLO ESPLORATIVO

_ GSTERREICH
ITALIA

ZWEI HAUPTTUNNELROHREN MIT DEM ERKUNDUNGSSTOLLEN
DUE CANNE PRINCIPALI CON CUNICOLO ESPLORATIVO

)

ZUFAHRTSTUNNEL MAULS
GALLERIA DI ACCESSO MAULS

STAATSGRENZE | |
CONFINE DI STATO
FRANZENSFESTE
FORTEZZA

bereits gebaut (Stand Februar 2016)
opere gia eseguite (aggiornato a febbraio 2016) - Quelle: http://www.bbt—se.com/projekt/baufortschritt/; abgerufen am 29. Janner 2016

29

30

31

32

In Innsbruck miindet der Brenner Basistunnel in die bestehende Eisenbahnumfahrung Innsbruck, womit der
Tunnel eine Gesamtlange von 64 km aufweist und damit der ldngste Eisenbahntunnel weltweit sein wird.

auf 1.370 m Hohe
Entwurfsgeschwindigkeit Personenverkehr

Entwurfsgeschwindigkeit Gliterverkehr
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(4) Mit dem Staatsvertrag vom 30. April 2004 verpflichteten sich die Italienische
Republik und die Republik Osterreich, den Bau des Brenner Basistunnels zu férdern
und den offentlichen Anteil der Finanzierung zu gleichen Teilen zu tragen. Die vom
Aufsichtsrat der BBT SE genehmigten prognostizierten Kosten fiir das Tunnelprojekt
lagen mit Stand und Preisbasis 1. Janner 2013 bei rd. 8,661 Mrd. EUR. Die Europa-
ische Kommission gewdhrte seit 1999 insgesamt EU-Zuschiisse von
rd. 1,702 Mrd. EUR (bis 2019) fiir den Brenner Basistunnel.

(5) Die Durchfiihrung samtlicher Tatigkeiten, insbesondere der Planung, der Ab-
wicklung der Genehmigungsverfahren sowie der Erkundungs— und Bauarbeiten zur
Errichtung des Brenner Basistunnels, obliegt der Projektgesellschaft BBT SE. Diese
europdische Gesellschaft ging aus der Verschmelzung der Brenner Basistunnel AG
und der Galleria del base di Brennero — BBT S.p.A. mit Stichtag 15. Oktober 2004
hervor. Das Eigentum an der Gesellschaft halten indirekt iber Unternehmensbetei-
ligungen zu 50 % die Italienische Republik und drei italienische Provinzen sowie zu
50 % die Republik Osterreich (Abbildung 4).

Abbildung 4: Eigentumsstruktur BBT SE

ITALIENISCHE REPUBLIK

Provincia autonoma di Bolzano

REPUBLIK OSTERREICH Provincia autonoma di Trento

Provincia autonoma di Verona

Rete Ferroviaria Italiana S.p.A.

Tunnel Ferroviario Brennero Finanziaria
di Partecipazioni S.p.A.

Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE

Quellen: BBT SE; RH
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Finanzierung
Einleitung

5.4 (1) Mit dem Staatsvertrag vom 30. April 2004 verpflichteten sich die Italienische
Republik und die Republik Osterreich, den Bau des Brenner Basistunnels zu férdern
und den offentlichen Anteil der Finanzierung zu gleichen Teilen zu tragen. Diese
Vereinbarung spiegelte sich auch im Finanzmittelfluss wider, beide Staaten trugen
die Finanzierung jeweils zu 50 % (Abbildung 5). An die BBT SE, deren Aufgabe die
Realisierung des Brenner Basistunnels war, flossen bis Ende 2014 von den Aktiona-
ren — Tunnel Ferroviario del Brennero Holding AG und OBB-Infrastruktur AG — je-
weils rd. 131,50 Mio. EUR und zusétzlich jeweils rd. 140,25 Mio. EUR an EU-Zu-
schiissen, insgesamt somit rd. 543,21 Mio. EUR.

Abbildung 5: Uberblick iiber die Finanzierung des Brenner Basistunnels

e —— SWIFTLY Gren - (---sooomoooooooomomooeeocoeceeoosy
(5) &)
(1) - Europdische Union —gi)—l
Zuschiisse bisher 50 % der | Provinzen':

- Trient
- Bozen

Land Tirol in der Hohe von bis zu 50 % EU-—Zusih'USse

‘ : Querfinanzierung

. —o— IR Republik Italien
(3) a )

i il H

i : 7 50 % der Gesamtkosten abziiglich Zuschiisse
Kustanueiiigs) | @ EU (50 %) und Kostenbeitrage Land Tirol 50 % der Gesamtkosten®
Land Tirol ;

OBB-Infrastruktur AG Tunnel Ferroviario del Brennero Finanziaria di Partecipazioni S.p.A.

50 % der Gesamtkosten
abziiglich EU-Zuschiisse

50 % der Gesamtkosten?

50 %
der EU-Zuschisse

Haupttunnel 1

Haupttunnel 2

Erkundungsstollen

Die Finanzierungsbeitrage der italienischen Provinzen sind It. Auskunft des italienischen Rechnungshofs im Vergleich zu den Finanzie-
rungsbeitragen der Republik Italien ,stark reduziert”.

Die Darstellung der Finanzierungsfliisse in Italien beruht auf Unterlagen, die der RH von Rechtstragern erhielt, die seiner Prifungszustan-
digkeit unterliegen (OBB—Infrastruktur AG, BBT SE und BMVIT). Eine allenfalls weitergehende Darstellung war wegen der fehlenden Prii-
fungszustandigkeit des RH in Italien nicht moglich.

Quellen: BBT SE; italienischer Rechnungshof; Land Tirol; BMVIT; OBB—Infrastruktur AG; RH
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(2) Um das Know—how der OBB—Infrastruktur AG hinsichtlich Planung, Bau und Be-
trieb von Schieneninfrastruktur zu nutzen, kamen das BMVIT, das Land Tirol und
die OBB—-Infrastruktur AG 2008 iiberein, dass die OBB—Infrastruktur AG die Anteile
der Republik Osterreich und des Landes Tirol (jeweils 25 %) an der BBT SE erwirbt
und die Funktion des Aktionars austibt.

Die OBB—Infrastruktur AG erwarb die Anteile der Republik Osterreich in zwei Schrit-
ten (am 6. August 2008 um rd. 11,78 Mio. EUR und am 30. September 2009 um
rd. 16,28 Mio. EUR) und um 1 EUR die Anteile des Landes Tirol am 18. April 2011.
Das Land Tirol verpflichtete sich im Zuge des Aktienkaufs, Kostenbeitrage fir die
Errichtung des Brenner Basistunnels von insgesamt rd. 136,31 Mio. EUR zu leisten.
(TZ 10)

(3) Am 20. Juli 2009 vereinbarten das BMVIT, die OBB—Holding AG und die OBB—In-
frastruktur AG mit dem Rahmenplan 2009-2014, dass sich die OBB—-Infrastruk-
tur AG beginnend mit 2009 an den Kosten des Brenner Basistunnels beteiligt und
dass die Republik Osterreich die hiefiir notwendigen Finanzmittel der OBB-Infra-
struktur AG zur Verfiigung stellt (siehe TZ 9). Die OBB—Infrastruktur AG leistet bei
Bedarf Zuschiisse an die BBT SE, welche das BMVIT in Form einer 50—jahrigen An-
nuitat der OBB-Infrastruktur AG zu ersetzen hat.

(4) Der osterreichische Anteil an der Finanzierung von rd. 5,067 Mrd. EUR setzt sich
aus der EU-Kofinanzierung (siehe TZ 6 ff.), den Kostenbeitragen des Landes Tirol
(TZ 10), den zweckgebundenen Mauteinnahmen — Querfinanzierungszuschlage
— auf der Brenner Autobahn A 13 und der Inntal Autobahn A 12 (TZ 10) sowie der
Finanzierung iber die jeweiligen Rahmenplane zusammen (siehe TZ 9). Die EU-Ko-
finanzierung (rd. 1,492 Mrd. EUR) wiirde den Finanzierungsanteil Osterreichs auf
rd. 3,575 Mrd. EUR reduzieren (siehe Abbildung 5 und Tabelle 1).
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Tabelle1:  Uberblick iiber den dsterreichischen Anteil an der Finanzierung fiir den Bau des
Brenner Basistunnels

Zahlungen geplant

Zahlungsstrom

g Grundlage bis Inbetriebnahme
It. Abbildung 5 2026
in Mio. EUR
Anteil Osterreichs an den Projektphasen Il und lla*von 2004 bis 2009; 50 %
1,3,4 durch EU-Zuschiisse, 25 % durch das Land Tirol und 25 % durch die Republik 103,00

Osterreich

vom BMVIT geplante EU-Zuschisse fiir Planungs— und Erkundungsarbeiten,
1 Studien und Bauarbeiten im Rahmen der TEN-Verordnung (ab 2014 Connec- 1.491,60
ting Europe Facility) bis zur Inbetriebnahme 20262

1 davon bereits von der Europdischen Kommission bis 2019 zugesagt 814,33
zweckgebundene Mauteinnahmen auf der A 13, Brenner Autobahn,

2 und der A 12, Inntal Autobahn gemaR Mauttarifverordnungen 2011 bis 2014 600,63
und gem. ASFINAG—Gesetz

3 Kostenbeitrage des Landes Tirol ab 2010 81,09
Rahmenplanfinanzierung gemaR Bundesgesetz zur Neuordnung der Rechtsver-

4 St s = 2.773.35
héltnisse der OBB

5 EU-Zuschuss fiir Vorhaben von gemeinsamem Interesse SWIFTLY Green (Gri- 0.08
ner Korridor fiir Gliterverkehr und Logistik Schweden — Italien) £
Korrekturzeile/Sonstiges® 16,77

6 Gesamtkosten 5.066,52

Rundungsdifferenzen moglich

1 Phase II: Einreich— und UVP—Projekt 2003 bis 2010, Phase lla: Erkundungsstollenabschnitte 2007 bis 2013

2 Das BMVIT setzte fiir die noch nicht zugesagten EU-Zuschiisse einen Wert von 30 % und nicht die maximal mégliche Rate von 40 % an.

3 erforderlich wegen zeitlicher Unterschiede bei den Zahlungsfliissen und Ausweis der tatsiachlich an die BBT SE geflossenen Mittel
Quellen: BMVIT; OBB—Infrastruktur AG; RH

5.2 (1) Der RH hielt fest, dass die Italienische Republik und die Republik Osterreich mit
dem Staatsvertrag vom 30. April 2004 die Finanzierung fiir den Bau des Brenner
Basistunnels verbindlich vereinbarten. Beide Staaten verpflichteten sich, jeweils
50 % der Kosten zu tibernehmen, und leisteten bisher (Ende 2014) auch ihre Zu-
schisse an die BBT SE entsprechend.

(2) Weiters hob der RH hinsichtlich der Finanzierung des dsterreichischen Anteils
am Brenner Basistunnel insbesondere hervor (siehe jeweilige TZ):

— Es bestand das Risiko, dass fiir die Phasen nach dem Vorprojekt und der Vorer-
kundung (Phase 1), die zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung noch nicht abge-
schlossen und abgerechnet waren, bei Nichterreichen der vollen Quote der EU-
Kofinanzierung, die Italienische Republik und die Republik Osterreich fiir die
Differenzbetrage die Finanzierung tibernehmen miissen (siehe TZ 7).
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