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Abkürzungsverzeichnis

Bl  mtsblatt
bs  bsatz

 ktiengesellscha t
a.o. außerordentlichen

rt. rtikel
BB  Bundesbahngesetz
BBT SE alleria di Base del Brennero – Brenner Basistunnel BBT SE
BD  Bundesdenkmalamt
B Bl. Bundesgesetzblatt
BMF Bundesministerium r Finanzen
BMVIT Bundesministerium r Verkehr, Innovation und Technologie
bspw. beispielsweise
bzw. beziehungsweise
CEF Connecting Europe Facility
CI E Comitato interministeriale per la programmazione economica
CO2 Kohlensto dio id
d.h. das heißt
EDV Elektronische Datenverarbeitung
EFSI European Fund or Strategic Investments
EIB Europäische Investitionsbank
etc. et cetera
EU Europäische Union
EUR Euro
E  Europäische irtscha tsgemeinscha t

. olgend e
gem. gemäß
gg . gegebenen alls

mb   esellscha t mit beschränkter a tung
I –  Immissionsschutzgesetz– u t
i.Z.m. im Zusammenhang mit
km Kilometer
km/h Kilometer pro Stunde

Bl. andesgesetzblatt
K  astkra twagen

lt. laut
Mio. Million en
Mrd. Milliarde n
m Meter
m² Quadratmeter

r. ummer
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ÖBB Österreichische Bundesbahnen
K  ersonenkra twagen

 ublic rivate artnership
rd. rund
R  Rechnungsho
RoLa Rollende Landstraße
S. Seite
SC I  Schienenin rastruktur–Dienstleistungsgesellscha t mb
TE –V Transeuropäische Verkehrsnetze
TZ Te tzahl en
u.a. unter anderem
usw. und so weiter
UV  Umweltverträglichkeitspr ung
vgl. vergleiche
VO Verordnung
z.B. zum Beispiel
z.T. zum Teil
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Glossar

lpentransitb rse

Eines von m glichen Systemen neben Toll  oder Telepass  zum Transithandel und 
zur Ein hrung einer Zusatzmaut. Die lpentransitb rse will den alpen uerenden 

terverkehr au  der Straße durch die usgabe – Versteigerung oder Vergabe gratis 
an Unternehmen, die die Schiene nutzen – von Transitrechten begrenzen. Die 
ausgegebenen Transitrechte k nnen au  dem Markt gehandelt werden. ie bei 
anderen beschränkten tern bestimmt die ach rage den reis.

rbeiten gemäß Verordnung EU  zur Scha ung der Fazilität Connecting Europe

Kau , Lie erung und Einsatz von Komponenten, Systemen und Dienstleistungen, 
einschließlich So tware, die Durch hrung der ein Vorhaben betre enden 
Entwicklungs–, Bau– und erstellungsaktivitäten, die Bauabnahme und die 
Inbetriebnahme eines Vorhabens rt. 2 Z 5 VO EU  1316/2013

Call – u ru  zum nsuchen um EU–F rderungen aus der Connecting Europe Facility

Connecting Europe Facility CEF  ist die Finanzierungsverordnung  Faziliät 
Connecting Europe  r alle Transeuropäischen etze Verkehr, Energie und 

Breitband . In ihr wird de iniert, was in welcher he unter welchen Voraussetzungen 
ge rdert werden kann. Sie ist ein Instrument der EU zur Stärkung von achstum, 
Beschä tigung und ettbewerbs ähigkeit durch gezielte In rastrukturinvestitionen 
au  europäischer Ebene. Die Verordnung enthält Finanzierungsbeträge r 
TE –Verkehrsprojekte.

Comitato interministeriale per la programmazione economica CI E , Interministerieller usschuss 
r irtscha tsplanung in der Italienischen Republik

Der ständig eingerichtete usschuss ist zuständig r die enehmigung von Mitteln 
r In rastrukturprojekte von nationalem Interesse unter dem Vorsitz des 

Ministerpräsidenten.

III-338 der Beilagen XXV. GP - Bericht - Hauptdokument gesamt (elektr. übermittelte Version)8 von 146

Dieser Text wurde elektronisch übermittelt. Abweichungen vom Original sind möglich.
www.parlament.gv.at



  9

Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Bericht des Rechnungshofes

EFSI European Fund or Strategic Investments

Initiative der Europäischen Kommission und der Europäischen Investitionsbank 
EIB  zur berbr ckung von Investitionsl cken durch Mobilisierung privater Mittel.

Fazilität

Bereitstellung inanzieller Unterst tzung durch die Europäische Kommission r die 
Mitgliedstaaten zur Umsetzung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse.

F rder ähige zuschuss ähige  Kosten gemäß EU– aushaltsordnung

Kosten, die ein Beg nstigter tatsächlich tätigt und die bestimmte Kriterien er llen 
ta ative u zählung in rt. 126 bs. 2 EU– aushaltsordnung  wie bspw. n all 

während der Dauer der Maßnahme, usweisung im globalen Kostenvoranschlag, 
er orderlich r die Durch hrung der Maßnahme.

Rete Ferroviaria Italiana

100 ige Tochtergesellscha t der italienischen Eisenbahngesellscha t Ferrovie dello 
Stato Italiane , der der Bereich Schienennetz und Eisenbahnin rastruktur obliegt.

Studien gemäß Verordnung EU  zur Scha ung der Fazilität Connecting Europe

Zur Vorbereitung der Durch hrung eines Vorhabens er orderliche Tätigkeiten, wie 
Vorstudien, Kartierung, Durch hrbarkeits–, Bewertungs–, r – und Validierungs  
studien, einschließlich in Form von So tware, und jede andere technische Unter  
st tzungsmaßnahme, einschließlich der Vorarbeiten zur Festlegung und Entwicklung 
eines Vorhabens und r die Entscheidungen ber die Finanzierung, wie etwa 
Erkundung der betre enden Standorte und Vorbereitung des Finanzierungspakets 

rt. 2 Z 6 VO EU 1316/2013 .

TE

Das rogramm Transeuropäische etze  soll die Errichtung und eiterentwicklung 
der Transportin rastruktur in der EU unterst tzen.
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TE –V Transeuropäische Verkehrsnetze

Das transeuropäische Verkehrsnetz um asst Straßen–, Eisenbahn– und 
Binnenwasserstraßennetze, See– und Binnenhä en, Flughä en und 
Umschlagterminals. Die Verordnung EU  r. 1315/2013 ber Leitlinien r die 
transeuropäischen Verkehrsnetze TE –V  de iniert allgemeine Ziele und rioritäten 
sowie spezielle technische n orderungen r das TE –V. In den nhängen der 
Verordnung be inden sich die etzkarten Straße, Schiene, asserstraße  sowie die 
Liste der sogenannten Kernnetzknoten, der See–, Binnen– und Flughä en sowie der 
Umschlagsterminals des TE – etzes und der achbarregionen.

Das TE – etz ist zweilagig au gebaut  es besteht aus einem esamtnetz und einem 
Kernnetz. Das esamtnetz ist im esentlichen identisch mit dem bisherigen TE –

etz und um asst alle Verkehrsträger sowie die In rastrukturen r See– und 
Lu t ahrt. Das Kernnetz um asst als Teil des esamtnetzes dessen strategisch 
wichtigste Knoten und Verbindungen. Diese wurden nach einer Methodik der 
Europäischen Kommission estgelegt: auptknoten sind die auptstädte der 
Mitgliedstaaten, sogenannte Metropolitan rowth reas, große urbane Zonen 
sowie Binnen–, See– und Flughä en, die bestimmte Schwellenwerte erreichen. Im 
zweiten Schritt wurden die auptknoten au  Straße und Schiene miteinander 
verbunden, wobei den jeweils wichtigsten Verkehrsstr men ge olgt wurde. Eine 
Besonderheit ist das TE – asserstraßennetz: es wird in seiner esamtheit dem 
Kernnetz zugerechnet. Das Kernnetz soll bis 2030, das esamtnetz bis 2050 
vollendet sein.
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irkungsbereich

der Bundesministerien r Finanzen und

r Verkehr, Innovation und Technologie sowie

des Landes Tirol

Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Die Kosten r den Bau des Brenner Basistunnels werden bei Fer gstellung mit Stand 
und reisbasis 1. änner 2013 rd. 8,661 Mrd. EUR betragen. Die Italienische Republik 
und die Republik Österreich verp ichteten sich, den Bau des Brenner Basistunnels zu 

rdern und den entlichen nteil der Finanzierung zu gleichen Teilen zu tragen. Die 
Europäische Kommission beteiligte sich an der Finanzierung bis 2019 mit 
rd. 1,702 Mrd. EUR. Sie musste jedoch bereits aus budgetären r nden eine K rzung 
um die ahrestranche 2020 rd. 411,42 Mio. EUR  vornehmen  auch lag r die ahre 
nach 2020 noch keine Entscheidung ber eine m gliche EU–Ko nanzierung vor, wes
halb insgesamt das Risiko bestand, dass die Italienische Republik und die Republik Ös
terreich die Errichtung des Brenner Basistunnels ohne weitere EU–Zusch sse nanzie
ren m ssen, was Mehrkosten r Österreich von rd. 757,05 Mio. EUR bedeuten w rde.

Die Steigerung der prognos zierten esamtkosten in mehreren Etappen zwischen 
2002 und 2013 von rd. 4,500 Mrd. EUR au  rd. 8,661 Mrd. EUR el in olge ehlender 
Vorausvalorisierung und wegen unterschiedlicher Kostenberechnungsgrundlagen 
hoch aus. Zwischen geplanter Inbetriebnahme Ende 2026, dem bisherigen Bau ort
schri  – au getretene Verz gerungen in allen Baulosen – und einer wegen den us
schreibungskriterien des Bauloses Mauls–Brenner m glichen Inbetriebnahme r hes
tens Ende 2027 bestand ein Spannungs eld.

Die Europäische Kommission anerkannte 2007 den Brenner–Korridor als Kernst ck 
des vorrangigen Vorhabens Berlin– alermo im Kernnetz der EU, das im Sinne der 
Ziele des eißbuchs Verkehr der EU – insbesondere Umkehrung des Verhältnisses 
der terverkehrsanteile von Straße zu Schiene am Brenner–Korridor – bis zum 
ahr 2030 er ggestellt sein soll. Lediglich einzelne bschni e der Zulau strecken in 

Italien, Deutschland und Österreich werden voraussichtlich gleichzei g mit dem Bren
ner Basistunnel in Betrieb genommen, andere bschni e bspw. Verkn p ung deut
sches Inntal bis Scha enau oder Scha enau bis Kundl/Rad eld  jedoch erst 
rund zehn ahre nach dessen Inbetriebnahme, was lang ris g zu Kapazitätsengpässen 
au  dem gesamten Korridor hren kann.
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Kurzfassung

Prüfungsziel

Ziel der ebarungs berpr ung war die Beurteilung des Bahnprojekts Brenner Ba
sistunnel hinsichtlich

 – der nachhal gen Sicherstellung der Finanzierung, 

 – der Ko nanzierung durch die EU,

 – weiterer Finanzierungsmaßnahmen, wie die Quer nanzierung durch die uto
bahnmaut und Kostenbeiträge des Landes Tirol,

 – der Entwicklung der Kosten und Termine, 

 – der organisatorischen bwicklung der Finanzierung mit zugeh rigem lanungs– 
und Kontrollsystem sowie

 – der verkehrspoli schen Rahmenbedingungen.

Im Zusammenhang damit berpr e der R  auch die Zulau strecken zum Brenner 
Basistunnel hinsichtlich

 – des Standes der Maßnahmen in Österreich, Deutschland und Italien sowie

 – der interna onalen remien zur Steuerung und Koordina on der betro enen 
Länder mit Fokus au  die Beteiligung Österreichs. TZ 1

Seit dem r ndungsvertrag der EU Vertrag von Rom 1957  geh rte die Verkehrspo
li k zu den gemeinsamen oli kbereichen der EU. Die Ziele waren zunächst die Er
richtung eines gemeinsamen Verkehrsmarktes und die Scha ung airer e bewerbs
bedingungen, vor allem durch die armonisierung na onaler Vorschri en. TZ 2

Die verkehrspoli schen Vorgaben der EU zielten darau  ab, 

 – mit il e integrierter etzwerke r alle Verkehrsträger Straße, Schiene, asser, 
Lu  EU–weit r einen reibungslosen, e zienten, sicheren und airen ersonen– 
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und arenverkehr zu sorgen sowie im Sinne einer nachhal gen Mobilität zudem 
Fragestellungen wie Klimawandel, saubere Kra sto e¹ zu ber cksich gen.

 – Das eißbuch Verkehr² von 2011 benannte 40 Maßnahmen r achstum und 
Beschä igung, zur Verringerung der bhängigkeit von Ölimporten und zur Sen
kung der Treibhausgasemissionen um 60  gegen ber 1990  des Verkehrssek
tors. Unter anderem sind dies Maßnahmen wie die Verlagerung des terver
kehrs au  die Schiene und die Verwirklichung eines voll unk ons ähigen, 
EU–weiten mul modalen transeuropäischen Verkehrs– Kernnetzes  bis zum 
ahr 2030 bzw. die Vollendung eines europäischen ochgeschwindigkeitsschie

nennetzes esamtnetz  bis zum ahr 2050. TZ 2

Die Europäische Kommission anerkannte 2007 den Brenner–Korridor als zentralen 
bschni  und in weiterer Folge als Kernst ck des vorrangigen Vorhabens Berlin–
alermo im Kernnetz der EU. Das Europäische arlament und der Europäische Rat 

beschlossen im ahr 2013 die neuen Leitlinien r die TE –V und legten damit n
orderungen und Zeitplan r das europäische esamt– und Kernnetz est und da

mit auch r den Brenner–Korridor. TZ 3

Projektbeschreibung

Der Brenner Basistunnel als Kernst ck des Brenner–Korridors M nchen bis Ve
rona  soll ter– und ersonenz gen erm glichen, ab Ende 2026 zwischen Italien 
und Österreich im Brenner Basistunnel unterirdisch zu ahren. TZ 4

Der Tunnel verläu  von Innsbruck bis Franzens este au  einer Strecke von 
56,4 km³ – davon 24,3 km in Italien und 32,1 km in Österreich. Die Durch hrung 
sämtlicher Tä gkeiten, insbesondere der lanung, der bwicklung der enehmi
gungsver ahren, der Erkundungs– und Bauarbeiten zur Errichtung des Brenner Ba
sistunnels obliegt der rojektgesellscha  alleria di Base del Brennero – Brenner 
Basistunnel BBT SE BBT SE , an der die Italienische Republik und drei italienische 

rovinzen zu 50  sowie die Republik Österreich eben alls zu 50  indirekt ber 
Unternehmensbeteiligungen beteiligt sind. TZ 4

1 siehe www.eur–le –europa.eu  abgeru en am 19. ovember 2015 und vgl. www.europarl.europa.eu  abge
ru en am 19. ovember 2015

2 Europäische Kommission, eißbuch Fahrplan zu einem einheitlichen europäischen Verkehrsraum – in zu 
einem we bewerbsorien erten und ressourcenschonenden Verkehrssystem , Br ssel, den 28. März 2011  
zudem gibt es die Strategie Europa 2020 , die au  zehn ahre angelegte achstums– und Beschä igungs
strategie der EU aus dem ahr 2010 – mit n  Kernzielen, u.a. der Reduzierung der Treibhausgasemmissio
nen Klimawandel und nachhal ge Energiewirtscha

3 In Innsbruck m ndet der Brenner Basistunnel in die bestehende Eisenbahnum ahrung Innsbruck, womit der 
Tunnel eine esamtlänge von 64 km au weisen wird und damit der längste Eisenbahntunnel weltweit sein wird.
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Finanzierung

Die Italienische Republik und die Republik Österreich legten mit dem Staatsvertrag 
vom 30. pril 2004 die Finanzierung r den Bau des Brenner Basistunnels verbindlich 
est. Beide Staaten verp ichteten sich, jeweils 50  der Kosten zu bernehmen, und 

leisteten bisher Ende 2014  auch ihre Zusch sse an die BBT SE entsprechend. TZ 5

Der sterreichische nteil an der Finanzierung setzte sich aus der EU–Ko nanzie
rung, den Kostenbeiträgen des Landes Tirol, den zweckgebundenen Mauteinah
men – Quer nanzierungszuschläge – au  der Brenner utobahn  13 und der Inn
tal utobahn  12 sowie der Finanzierung ber die jeweiligen Rahmenpläne 
zusammen. TZ 5

Übersicht über die Finanzierung des Brenner Basistunnels

Land Tirol

Quer nanzierung
2

4 50  der esamtkosten abz glich Zusch sse  
EU 50  und Kostenbeiträge Land Tirol

50  der esamtkosten  
abz glich EU–Zusch sse

ÖBB–Infrastruktur AG

Kostenbeiträge 
Land Tirol

3

1

5

5

1

50 %  
der EU–Zusch sse

Zusch sse bisher 
 in der he von bis zu 50 %

1

50 % der  
EU–Zusch sse

Provinzen¹:
– Trient 
– Bozen

Republik Italien

50 % der esamtkosten²

50 % der esamtkosten²

5

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

S IFTL  reen

Europäische Union

100 % der esamtkosten6

aup unnel 2

Erkundungsstollen

aup unnel 1

1  Die Finanzierungsbeiträge der italienischen rovinzen sind lt. uskun  des italienischen Rechnungsho s im Vergleich zu den Finanzie
rungsbeiträgen der Republik Italien stark reduziert .

2  Die Darstellung der Finanzierungs sse in Italien beruht au  Unterlagen, die der R  von Rechtsträgern erhielt, die seiner r ungszustän
digkeit unterliegen ÖBB–In rastruktur , BBT SE und BMVIT . Eine allen alls weitergehende Darstellung war wegen der ehlenden r
ungszuständigkeit des R  in Italien nicht m glich.

Quellen: BBT SE  italienischer Rechnungsho  Land Tirol  BMVIT  ÖBB–In rastruktur  R

Querschlag

ASFINAG
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Bericht des Rechnungshofes

Die BBT SE nahm an den u ru en der Europäischen Kommission im ege eines 
gemeinsamen ntrags der Mitgliedstaaten Italien und Österreich teil. TZ 6  

Die BBT SE bermi elte im berpr en Zeitraum zeitgerecht ihre jährlichen Be
richte Strategieplan  und Berichte ber den Stand der Maßnahme  inklusive 
der brechnungsunterlagen als rundlage r die uszahlung von 50 % der Vor
nanzierungstranchen und als achweis der tatsächlichen Kosten. Die Zahlungen 
der EU – auch die Vor nanzierungen – er olgten dementsprechend regelmäßig. Es 
war posi v, dass es im berpr en Zeitraum zu keiner ussetzung der Vor nanzie
rungstranchen der Europäischen Kommission gekommen war. TZ 6

Die Europäische Kommission leistete die Zahlungen r Österreich direkt an die 
BBT SE. In Italien berwies die Europäische Kommission an ein Ministerium , wel
ches weiter an ein zweites Ministerium  berwies. Dieses nahm ber die staatliche 
italienische Eisenbahngesellscha  die endg l ge berweisung an die BBT SE vor. 
Dieser Zahlungs uss war in Italien gesetzlich estgelegt . Dadurch kam es in den 
ahren 2009 bis 2014 bei den einzelnen Zahlungen zu unterschiedlichen Zahlungs

eingängen von bis zu n  Monaten. Eine nalyse des R  zeigte, dass der BBT SE 
durch die späteren Zahlungseingänge des italienischen nteils rd. 150.000 EUR  
entgangen sind. In olge der ebarungs berpr ung durch den R  an Ort und Stelle 
erm glichte die Italienische Republik einen direkten Mi el uss von der Europäi
schen Kommission an die BBT SE  die EU–Mi el kommen somit in Zukun  unmit
telbar und zeitnah dem Bahnprojekt Brenner Basistunnel zu. TZ 6

Die BBT SE war ber das Ministero delle In rastru ure e dei Traspor  und das  
BMVIT zwar stets bestrebt, die ma imalen Quoten r die EU–Zusch sse auszu
sch p en, bei der abgeschlossenen hase I noch vor r ndung der BBT SE  konnten 
jedoch lediglich 92 % der ma imalen Quoten erreicht werden rd. 8,47 Mio. EUR 
ansta  rd. 9,26 Mio. EUR . F r die weiteren erioden, die zur Zeit der ebarungs

berpr ung noch nicht abgeschlossen und abgerechnet waren, bestand das Risiko, 
dass – bei ichterreichen der vollen Quote – die Italienische Republik und die Re
publik Österreich nteile der EU–Zusch sse bernehmen m ssen. TZ 7  

4 Ministero dell Economia e delle Finanze Ministerium r irtscha  und Finanzen

5 Ministerio delle In rastru ure e dei Traspor  Ministerium r In rastruktur und Transportwesen

6 Ferrovie dello Stato Italiane S.p. .  100 % Eigent merin der Tochtergesellscha  RFI Rete Ferroviaria Italiana

7 esetz r. 183 vom 16. pril 1987, bschni  1, unkt 5.2 ber die Koordinierung der oli ken betre end 
die Zugeh rigkeit von Italien zur E  und npassung der internen Ordnung an die gemeinscha lichen rechts
setzenden kte

8 bei Veranlagung der entsprechenden Summe r die Zeiten, die die italienischen nteile später als die s
terreichischen nteile eingingen
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Die BBT SE musste durch Verz gerungen im geplanten enehmigungsver ahren so
wohl in Italien als auch in Österreich und die Verschiebung von notwendigen Inves

onen au  ein späteres rojektstadium die zuschuss ähigen esamtkosten des 
Beschlusses 2007–EU–01180–  von rd. 2,195 Mrd. EUR in einem ersten Schri  um 
rd. 1,634 Mrd. EUR au  rd. 560,70 Mio. EUR und in einem zweiten Schri  wegen einer 
Verlängerung der Vergabever ahren au  rd. 250,00 Mio. EUR reduzieren. TZ 7

Die BBT SE bekam ber Studien und rbeiten hinaus, die direkt den Brenner Basis
tunnel betre en, ber ein koordiniertes rojekt – S IFTL  reen r ner Korridor 

r terverkehr und Logis k Schweden – Italien  – weitere EU–Mi el von 
160.000 EUR zugesprochen, von denen 80.000 EUR bzw. 50 % bis Ende uni 2015 
tatsächlich ausbezahlt waren jeweils 40.000 EUR an die Italienische Republik und 
an die Republik Österreich . TZ 7

Die Europäische Kommission musste aus budgetären r nden eine K rzung um die 
eingereichte ahrestranche 2020 vornehmen, womit die Finanzierung von 
rd. 411,42 Mio. EUR voraussichtlich von den k onären der BBT SE – in weiterer 
Folge von der Italienischen Republik und der Republik Österreich – zusätzlich zu 
ihren sons gen Finanzierungsp ichten bernommen werden muss. TZ 8

Die BBT SE nahm regelmäßig an u ru en der Europäischen Kommission zur Erlan
gung der EU–Ko nanzierung teil. F r k n ige – nach 2020 latz grei ende – Ent
scheidungskalk le der Europäischen Kommission war keine Rechtsverbindlichkeit 
gegeben und es k nne daher das Risiko der us alls nanzierung bernahme der 
nicht von der Europäischen Kommission bezuschussten Kosten zu je 50 % durch die 
Italienische Republik und die Republik Österreich  schlagend werden, was Mehr
kosten r Österreich von rd. 757,05 Mio. EUR bedeuten w rde. TZ 8

Die BBT SE rechnete entgegen rt. 8 der CEF–Verordnung , gemäß dem rund
st ckskosten nicht zu den rder ähigen Kosten gezählt werden d r en, in den e
samtkosten r das nsuchen um EU–Finanzierung auch die rundeinl se, die re
gelmäßig ber dem reis r reine rundst ckskäu e lagen, ein. Erst au  nraten 
des R  war die BBT SE bestrebt, einen achweis von der Europäischen Kommission 
zu erhalten, demgemäß die bweichung von rt. 8 der CEF–Verordnung zulässig 
war und rundst ckskosten somit zu den rder ähigen Kosten gezählt werden 
dur en. Die Europäische Kommission akzep erte ausnahmsweise die bisher abge
rechneten rundst ckskosten als rder ähige Kosten  k n ige brechnungen wa
ren davon nicht um asst. TZ 8

9 Verordnung EU  r. 1316/2013 des Europäischen arlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 zur 
Scha ung der Fazilität Connec ng Europe , Bl L 348 vom 20. Dezember 2013
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Bericht des Rechnungshofes

Das BMVIT ha e entgegen  42 BB  keine Zuschussverträge im Einvernehmen mit 
dem BMF, mit der ÖBB– olding  und der ÖBB–In rastruktur  r die erioden 
2010 bis 2015 und 2015 bis 2020 abgeschlossen und auch keine Rahmenpläne da

r erstellt, weswegen die gesetzlichen u agen des  42 BB  im berpr en Zeit
raum zum Teil nicht er llt waren. TZ 9

Der lange Zeitbedar  r den bschluss der Zuschussverträge der eriode 2014 bis 
2019, die erst im ugust 2015 unterzeichnet wurden, war zu kri sieren, weil zum 
Zeitpunkt des bschlusses rund ein Viertel der Lau zeit bereits verstrichen war und 

r diesen Zeitraum die Zusch sse au  alten, nicht aktualisierten Daten beruhten. 
uch in den Bundesrechnungsabschluss mussten au grund dessen berholte Daten 

ein ießen, worau  der R  bereits im Bundesrechnungsabschluss r das ahr 2014 
unter Untergliederung 41 hingewiesen ha e. TZ 9

u grund der mit einer poli schen Vereinbarung zwischen dem BMVIT und dem 
Land Tirol Ende 2013 er olgten Veränderungen in den vereinbarten und estgeleg
ten Finanzierungsbeiträgen des sterreichischen nteils an der Errichtung des 
Brenner Basistunnels hat das BMVIT aus eigenem Budget zumindest 
rd. 19,46 Mio. EUR 12,5 Mio. EUR au grund der Verminderung der Kostenbeiträge 
des Landes Tirol und rd. 6,96 Mio. EUR aus der Verminderung des Mautau schlags 
2014 und 2015 – und damit des reduzierten Quer nanzierungszuschlages aus der 

 12, Inntal utobahn  mehr zu leisten. TZ 10

Die poli sche Vereinbarung legte einerseits die kologischen Begleitmaßnahmen 
im Unterinntal – die durch die Reduzierung der Kostenbeiträge des Landes Tirol 
von 12,5 Mio. EUR nanziert werden sollten – hinsichtlich rt, Um ang und ir
kung nicht detailliert est und wirkte andererseits der Verlagerung des Verkehrs von 
der Straße au  die Schiene wegen der Verminderung des Mautau schlags 2014 und 
2015 entgegen. TZ 10

Finanzplanung

F r den von der Republik Österreich zu tragenden nteil aus dem Rahmenplan 
rd. 2,773 Mrd. EUR  an den esamtkosten der Errichtung des Brenner Basistun

nels werden der ÖBB–In rastruktur  vermutlich Finanzierungskosten – abhängig 
vom realen Zinssatz – von rd. 3,308 Mrd. EUR r den Finanzierungszeitraum von 
50 ahren erwachsen. Rund 90 % der Finanzierungskosten rd. 2,990 Mrd. EUR  sol
len lt. nnuitätenrechnung der ÖBB–In rastruktur  aus der Quer nanzierung 
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

utobahnmaut gedeckt werden. ndert sich jedoch der angenommene Zinssatz 
ber die gesamte Lau zeit um lediglich einen halben rozentpunkt, so k nnten sich 

die Finanzierungskosten um rd. 500 Mio. EUR erh hen bzw. reduzieren. TZ 11

Die BBT SE hielt die in der a.o. auptversammlung am 18. pril 2011 beschlosse
nen Rahmenbedingungen zur Realisierung der hase III – Bau des aup unnels 
und robebetrieb – des Brenner Basistunnels hinsichtlich der Erstellung der Mi el
ab usspläne ber den gesamten berpr ungszeitraum nicht ein. Sie ber cksich

gte in den länen nie die gesamte Lebensdauer des rojekts und die Baudauer 
nur bis 2011, danach erstellte sie lediglich einjährige Finanzpläne. In den einjähri
gen Finanzplänen teilte die BBT SE die Finanzmi elherkun  zwar nach EU, Italien 
und Österreich, verzichtete jedoch r den nteil Österreichs au  eine Trennung 
nach Kostenbeiträgen Land Tirol, Quer nanzierung aus den Mauteinnahmen und 
Finanzierung aus dem Rahmenplan. Insgesamt betrachtet war damit r die BBT SE 
die – mit der nnuitätenplanung der ÖBB–In rastruktur  abges mmte – e
samt bersicht betre end den Einsatz entlicher Mi el ber die gesamte Lebens
dauer des rojekts nicht sichergestellt. TZ 11

Kostenprognosen

Die BBT SE legte ihrem u sichtsrat nicht wie in den Rahmenbedingungen zur Re
alisierung der hase III des rojektes BBT  ge ordert, die Fortschreibungen der pro
jektbezogenen Kosten, Risiken etc. jährlich zur enehmigung vor. Ende 2015 ent
sprach der letztg l ge enehmigungsstand von rd. 8,661 Mrd. EUR jenem vom 
1. änner 2013, womit das jährliche Intervall r die enehmigung au  ein zumin
dest dreijähriges Intervall anwuchs. TZ 13

egen des Fehlens der vom u sichtsrat der BBT SE genehmigten – und damit zwi
schen den Eigent mern aus Italien und Österreich abges mmten – Kostenprognosen 
nach dem 1. änner 2013 zog der R  r die ebarungs berpr ung primär die ge
nehmigte Kostenprognose zum 1. änner 2013 rd. 8,661 Mrd. EUR  heran. TZ 13

Die prognos zierten esamtkosten s egen, insbesondere wegen der ehlenden 
Vorausvalorisierung unterschiedliche reisbasis im Lau e von el  ahren , Kosten
steigerungen au grund von UV –Vorschri en und unterschiedlichen Kostenberech
nungsgrundlagen etc., zwischen 2002 und 2013 von rd. 4,500 Mrd. EUR reisbasis 
2002  au  rd. 8,661 Mrd. EUR reisbasis 1. änner 2013  um rd. 92 % in mehreren 
Etappen. Demgegen ber erklärte der Baupreisinde  der Sta s k ustria r diesen 
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Bericht des Rechnungshofes

Zeitraum lediglich rd. 31 % bzw. rd. 1,413 Mrd. EUR , somit nur rund ein Dri el des 
von der BBT SE angesetzten usmaßes der Kostensteigerungen. TZ 14

Das usmaß der Steigerung der prognos zierten esamtkosten war – vor allem 
unter Ber cksich gung des Umstands, dass durch Einsparungsmaßnahmen um
angreiche Leistungsreduk onen au raten – als hoch zu beurteilen. Die im Feb

ruar 2014 zwischen ÖBB–In rastruktur , Rete Ferroviaria Italiana und BBT SE ver
einbarte neue rojektkon gura on zur Op mierung der othaltestellen, zum 
En all von berleitstellen und zum En all von berholgleisen wies keine esamt
summe r das Einsparungspotenzial aus. llein die Kosteneinsparungen r die 
urspr nglich geplanten berholgleise bei St. odok betrugen rd. 50 Mio. EUR. Die 
restlichen Kostensteigerungen waren insbesondere au

 – die noch nicht ausgerei en lanungsgrundlagen 2002 ehlende Erkundungsar
beiten ,

 – die verspätete Ber cksich gung der Kosten r den robebetrieb,

 – die Inbetriebnahme und die Risikovorsorge,

 – die er olgten Leistungsänderungen Um ang der Bauwerke und us hrungszei
ten  sowie au

 – die Kostensteigerungen au grund von UV –Vorschri en

zur ckzu hren. TZ 14

Zwischen den rognosen des ahres 2002 und 2013 s egen im Zuge der eiterent
wicklung der Kostenprognose und der detaillierten berarbeitung der nsätze die 
erwarteten Rohbaukosten von rd. 3,343 Mrd. EUR au  rd. 5,118 Mrd. EUR  dies 
entsprach einer Steigerung um rd. 53,1 %. Demgegen ber wies die Sta s k ustria 

r diesen Zeitraum mit einem ns eg der Baupreise von lediglich rd. 31 % bzw. 
rd. 1,036 Mrd. EUR  nur rd. 58 % der Kostensteigerungen aus. Es war nicht auszu
schließen, dass in den nsätzen bspw. beim ewinnau schlag  noch Reserven ent
halten waren. TZ 15
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Die prognos zierten usr stungskosten vervier achten sich von rd. 307,50 Mio. EUR 
au  rd. 1,241 Mrd. EUR 2002 zu 2013  – trotz der darin bereits enthaltenen Be
r cksich gung der Leistungsreduk onen gegen ber r heren lanungsständen 
En all Mul unk onsstellen . Demgegen ber wies die Sta s k ustria r diesen 

Zeitraum mit einem ns eg der Baupreise von lediglich rd. 31 % bzw. 
rd. 96,56 Mio. EUR  nur rd. 10 % der Kostensteigerungen aus. Vergleichsprojekte 
zeigten eine Bandbreite r die usr stungskosten je km Streckenlänge 
rd. 12,72 Mio. EUR bis rd. 22,30 Mio. EUR , die teilweise unter den rognosekos

ten des Brenner Basistunnels von rd. 19,39 Mio. EUR lagen. Der Vergleichswert der 
usr stungskosten bei der Unterinntalstrecke – wenngleich beide rojekte nicht 

direkt miteinander vergleichbar waren – lag mit rd. 12,72 Mio. EUR je km Tunnel
strecke unter dem ert des Brenner Basistunnels. uch ein Schweizer Tunnel – Ce
neri Basistunnel – wies z.T. geringere usr stungskosten au , als von der BBT SE r 
den Brenner Basistunnel prognos ziert. TZ 16  

Drei rbeitsgruppen mit Vertretern von ÖBB–In rastruktur , Rete Ferroviaria 
Italiana und BBT SE  arbeiteten erst seit Ende 2015 an der detaillierten De ni on 
der bahntechnischen usr stung, ihre Ergebnisse konnten daher nicht im rogno
sestand 1. änner 2013 ein ießen. TZ 16

Die BBT SE berarbeitete die vom R  in der ebarungs berpr ung Brenner Ba
sistunnel BBT SE – Bauvorbereitung des Brenner Basistunnels  Reihe Bund 2008/5  
TZ 5  urspr nglich als zu niedrig bewerteten usr stungskosten 2002 
rd. 307,50 Mio. EUR  und ließ dabei Er ahrungen aus anderen rojekten, wie dem 

o hard– und dem L tschberg–Basistunnel, ein ießen. Das aus der Unterinntal
strecke gewonnene Know–how ber cksich gte die BBT SE durch direkten issens
trans er und ersonal bergang. TZ 16

Die prognos zierten Managementkosten – sämtliche e terne Dienstleistungskos
ten lanungen, Beweissicherungen, Beh rdenver ahren, Vorerkundungen etc. , 

ersonalkosten sowie sons ge interne Kosten Miete, Betriebskosten etc.  – s e
gen von 2002 au  2013 von rd. 267,00 Mio. EUR au  rd. 936,00 Mio. EUR  dies ent
sprach einer Verdrei achung der Kosten. Die r die nächsten zw l  ahre prognos

zierten Managementkosten von mehr als 60 Mio. EUR pro ahr – was einer 
Verdoppelung der Kosten des bisher stärksten ahres 2014 rd. 29,49 Mio. EUR  
gleichkäme – waren unter Ber cksich gung des noch durchzu hrenden Bauvolu
mens kri sch zu sehen. TZ 17
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Bericht des Rechnungshofes

Zwischen den rognosen des ahres 2002 und 2009 elen die erwarteten rund
einl sekosten zuerst um rd. 14,86 Mio. EUR von rd. 59,86 Mio. EUR au  
45 Mio. EUR. ach nur vier ahren 2013  hob die BBT SE die erwarteten rundein
l sekosten um rd. 24,17 Mio. EUR bzw. rd. 54 % au  rd. 69,17 Mio. EUR an. TZ 18

Die Risikokosten s egen zwischen 2002 und 2013 von rd. 0,523 Mrd. EUR au  
rd. 1,295 Mrd. EUR. Dies entsprach einer mehr als verdoppelten Risikovorsorge, 
obwohl das Erkundungsprogramm inzwischen weit ortgeschri en war, Teile des 

esamtprojekts mi lerweile bereits er ggestellt waren und der Kenntnis– und 
us hrungsstand damit deutlich ortgeschri en war. Die erh hten Kosten r die 

Risikovorsorge waren insbesondere au  die in der rognose des ahres 2013 erst
mals enthaltenen nicht iden zierbaren Risiken zur ckzu hren. TZ 19

Die BBT SE nahm bei der Festlegung der Risikovorsorge zum 1. änner 2013 erst
mals Bezug au  die Ö  Richtlinie¹ , die als Methoden zur Risikobewertung u.a. 

ualita ve Methoden oder uan ta ve analy sche Methoden de nierte und der
gemäß auch Chancen zu bewerten waren. Mit ualita ven Methoden bewertete 
die BBT SE erkennbare, aber derzeit nicht iden zierbare und/oder nicht uan
zierbare Risiken , wie poli sche, rechtliche und sozialrelevante Risiken, Ver ahrens
risiken oder Baugrundrisiko. Mit uan ta ven analy schen Methoden bewertete 
die BBT SE die iden zierbaren und uan zierbaren Risiken , wie maschinen
technisches Risiko, geotechnisches Risiko einer Verschiebung der Vortriebsklassen
verteilung, hydrogeologisches Risiko etc. Insgesamt setzte die BBT SE r die Risiken 
rd. 1,295 Mrd. EUR an, davon rd. 662,00 Mio. EUR r die erkennbaren, aber der
zeit nicht iden zierbaren und/oder nicht uan zierbaren Risiken und 
rd. 633,00 Mio. EUR r die iden zierbaren und uan zierbaren Risiken. TZ 19

Das di erenzierte und wissenscha liche erangehen der BBT SE an die Risikobewer
tung r den rognosestand 2013 war posi v. Die um assenden Bem hungen der 
BBT SE sollten mit il e der zum 1. änner 2013 berechneten Risikovorsorge einerseits 
die zu erwartenden Kosten eingrenzen und andererseits die da r gewählten nsätze 
objek vieren. Der gewählte nsatz der Risikobewertung stellte eine zweckmäßige 

rundlage dar, um in der weiteren bwicklung eine hohe usschreibungs ualität, 
geringe bweichungen der ausge hrten von den ausgeschriebenen Leistungen und 
damit eine Begrenzung der Baukosten zu erm glichen. TZ 19

10 Österreichische esellscha  r eomechanik Ö : Ö –Richtlinie Kostenermi lung r rojekte der 
Verkehrsin rastruktur unter Ber cksich gung relevanter rojektrisiken  vom Oktober 2005.
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Die Risikovorsorgen 2014 und 2015 waren vom u sichtsrat der BBT SE Mi e o
vember 2015 nicht genehmigt, der aktuelle enehmigungsstand lag beinahe zwei 
ahre davor 1. änner 2013  dies widersprach den Rahmenbedingungen zur Rea

lisierung der hase III des rojektes BBT . TZ 20

Die gesamte Risikovorsorge reduzierte sich zwischen 2013 und 2015 von 
rd. 1,295 Mrd. EUR au  rd. 1,172 Mrd. EUR, was wegen des ortgeschri enen 
Kenntnis– und us hrungsstands als plausibel anzusehen war. TZ 20

Die Steigerung der iden zierbaren Risiken zwischen 2013 und 2015 um 
rd. 202,50 Mio. EUR von rd. 633,00 Mio. EUR au  rd. 835,50 Mio. EUR  war – auch 
unter Ber cksich gung der um rd. 325,44 Mio. EUR von rd. 662,00 Mio. EUR au  
rd. 336,56 Mio. EUR  reduzierten nicht iden zierbaren Risiken – wegen des ort
geschri enen Kenntnis– und us hrungsstands 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 en ielen au  eine einzige lanungschance. Zu

sätzlich wären die in den Leistungsverzeichnissen enthaltenen Risikoreserven r 
den Fall des ichteintretens als Chancen zu ber cksich gen gewesen. TZ 20

Die BBT SE ber cksich gte durchschni liche monatliche Vortriebsleistungen in den 
maschinellen Vortrieben auptr hren und Erkundungsstollen  von nur 300 m. n
dere Tunnelprojekte zeigten monatliche Spitzenleistungen von rd. 700 m und 
Durchschni sleistungen ber mehrere Monate von mehr als 500 m. Die M glich
keit von erh hten Vortriebsleistungen – die die Kosten reduzieren w rden – be
r cksich gte die BBT SE in der Risikoanalyse nicht als weitere Chance. TZ 20

Die BBT SE achtete au  die Reduzierung der angesetzten Risiken und Chancen im 
Zuge des Bau ortschri s und dokumen erte die Begr ndung r diesen Vorgang. 
TZ 20
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Bericht des Rechnungshofes

Abrechnungsstand

Stand der abgerechneten Gesamtkosten

Der nteil von rd. 8 % der zum 31. Dezember 2014 abgerechneten esamtkosten 
rd. 702,74 Mio. EUR  am Letztstand der rognosegesamtkosten von 

rd. 8,661 Mrd. EUR war auch i.Z.m. den bereits umgesetzten rojek eilleistungen 
r eine vorbehaltlose Beurteilung der zuk n igen Kostenentwicklung zu gering. 

Da die rbeiten an den auptbaulosen zur Zeit der ebarungs berpr ung an Ort 
und Stelle noch nicht begonnen ha en, konnten noch keine u schl sse ber eine 
m gliche ber– bzw. Unterschreitung bzw. ber die eventuelle Einhaltung der ro
gnosegesamtkosten gegeben werden. TZ 21

Ungeachtet dessen gab es jedoch das in den TZ 15 . au gezeigte otenzial zum Unter
schreiten der prognos zierten esamtkosten rd. 8,661 Mrd. EUR , wie beim e
winnau schlag bei den Rohbaukosten TZ 15 , den Vergleichswerten der Tunnelaus
r stung TZ 16  und den getro enen nsätzen r die Managementkosten TZ 17 . 
Entscheidend r die Einhaltung der rognosegesamtkosten werden jeden alls eine 
hohe Umsetzungs ualität der Bauherrnau gaben einschließlich stra er Kosten–, 
Termin– und Qualitätskontrollen seitens der BBT SE sein. TZ 21

Die gesamte u ragssumme r die zw l  bisher er ggestellten Baulose lag um 
rd. 19,53 % unter den gesamten rognosekosten rd. 172,89 Mio. EUR  und die b
rechnungssumme rd. 166,32 Mio. EUR  um rd. 19,55 % ber der u ragssumme, 
was au  Verbesserungspotenzial bei den usschreibungen schließen ließ. TZ 22

Die Kostenentwicklung der drei gr ßten zur Zeit der ebarungs berpr ung an Ort 
und Stelle schlussgerechneten Baulose im sterreichischen rojektab
schni  – Schlussrechnungssummen bei zwei Baulosen Innsbruck– hrental und 
Fensterstollen mpass  deutlich ber und bei einem Baulos unter der u rags
summe – war sehr unterschiedlich. TZ 22

Die uswirkungen der Kostensteigerung beim Baulos Innsbruck – hrental, die zu 
Minderkosten in einem weiteren Baulos hren sollen, waren in der Dokumenta

on der BBT SE nicht ausdr cklich ersichtlich. TZ 22

Die im Quartalsbericht der BBT SE zum 1. Quartal 2015 er olgte Darstellung der 
Kostenvergleiche zwischen rognose und brechnung war inhaltlich nur bedingt 
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aussagekrä ig und unvollständig, weil sich der Quartalsbericht au  das rojektge
biet Österreich beschränkte und weil die Zuordnung der Risikokosten – die zum 

rognosezeitpunkt den Basiskosten hinzuzuzählen und bis zur er olgten endg l
gen brechnung abzuschmelzen wären – zu den Baulosen bei der Darstellung des 
prognos zierten Finanzmi elab usses unterblieb, was die Beurteilung der Kosten
entwicklung erschwerte. TZ 23

Die gra sche Darstellung im 1. Quartalsbericht 2015, die den prognos zierten Fi
nanzmi elab uss zum Zeitpunkt der Beau ragung der jeweiligen Verträge ohne 
Ber cksich gung einer etwaigen reisgleitung und ohne Darstellung von Risikokos
ten, den Ist–Finanzmi elab uss zum Berichtszeitpunkt sowie den b uss ohne Be
r cksich gung der reisgleitung im 1. Quartalsbericht 2015 zeigte, war grundsätz
lich posi v. TZ 23

Die BBT SE nahm die nregungen des R  während der ebarungspr ung au  und 
erh hte den In orma onsgehalt des 2. Quartalsberichtes 2015, indem sie das ge
samte rojektgebiet Italien und Österreich  mitber cksich gte und die Ursachen 
von Kostenabweichungen und die Inhalte von Vertrags ortschreibungen erläuterte. 
Der 2. Quartalsbericht 2015 wurde jedoch erst rund vier Monate nach blau  des 
Berichtszeitraums 30. uni 2015  vorgelegt und enthielt auch keine gra sche ber
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
leistungsau räge mit einem esamtau ragswert von ber 980 Mio. EUR. u  die 

n  gr ßten der insgesamt 60 u räge en ielen rd. 860,70 Mio. EUR rd. 90 % des 
esamtau ragswerts . Diese n  u räge waren deswegen maßgeblich r die Be

urteilung der Kostenentwicklung aller im Zeitraum vergebenen u räge. TZ 24

lle n  Baulose wiesen eine rela v enge Bandbreite in der Rela on zwischen der 
auptau ragssumme und den rognosekosten zwischen rd. 66 % und 100 % au  

und lagen insgesamt deutlich unterhalb der rognosekosten. Das Unterschreiten 
der rognosekosten wäre damit – vor allem bei Ber cksich gung der Risikovorsor
gen – von den u ragssummen ohne Zusatzau räge her betrachtet m glich. Das 
schließliche Unterschreiten der rognosekosten hing vor allem davon ab, ob k n ig 
weitere Zusatzau räge durch eine konse uente Vertragsumsetzung verhindert 
bzw. minimiert werden k nnen. In diesem Zusammenhang war die beim Baulos 
Erkundungsstollen eriadria sche aht estgestellte gravierende Erh hung der e
samtau ragssumme durch die Zusatzau räge um mehr als 55 % rd. 31,58 Mio. EUR  
als kri sch anzusehen. TZ 24
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Die rognosekosten enthielten keine Risikoansätze, obwohl bei Vergleichen zwi
schen rognose– und endg l gen brechnungssummen die Risikoansätze mitein
zubeziehen wären, weil in der brechnungssumme die tatsächlich au getretenen 
Kosten der Risiken beinhaltet sind. Zusätzlich sollten die nsätze r die Risikovor
sorge mit Bau ortschri  abgemindert und mit der Fer gstellung von Bauarbeiten 
und –abrechnung im jeweiligen Baulos au  null gestellt werden. TZ 24

In der von der BBT SE als Datengrundlage zu sieben Bau– bzw. Dienstleistungslosen 
r den R  erstellten Tabelle waren nicht alle Felder ausge llt und damit die Doku

menta on unvollständig. uch au  ach rage des R  konnte die BBT SE die ent
sprechenden Daten nicht beistellen. TZ 24

Im ovember 2015 war der letztgenehmigte Stand der rognosekosten noch im
mer jener vom 1. änner 2013. Ungeachtet eines aktuelleren Stands der rognose
kosten war die von der BBT SE angewandte Vorgangsweise bei der Umsetzung des 

brechnungsstands in die ktualisierung der rognosekosten grundsätzlich zweck
mäßig. TZ 25

Bei den im ovember 2015 in us hrung be ndlichen Baulosen waren au  Basis 
der Kostenprognose die esamtkosten der Zusatzau räge 86,00 Mio. EUR  durch 
die im Zuge der usschreibung erhaltenen achlässe¹¹ 75,00 Mio. EUR  sowie der 
vorgezogenen rbeiten 41,00 Mio. EUR  zum Stand 1. änner 2013 gedeckt. u
grund der Kostendeckung der Zusatzau räge durch achlässe und vorgezogene 

rbeiten waren die r die Basiskosten getro enen nsätze insgesamt ausreichend. 
TZ 25

Termine

Prognostizierter Fertigstellungstermin

Die BBT SE beabsich gte, mit dem Bauprogramm 2013 die Bauarbeiten im uli 2025 
er gzustellen und nach dem anschließenden robebetrieb den Betrieb des Bren

ner Basistunnels im ahr 2026 au zunehmen. insichtlich dieser terminlichen Ziel
setzungen sowie dem aktuellen Bau ortschri  – au getretene Verz gerungen in 
allen Baulosen lanungsausschusssitzung vom 13. Mai 2013  – und der m glichen 
Inbetriebnahme r hestens Ende 2027 wegen den usschreibungskriterien des 
Bauloses Mauls–Brenner  bestand ein Spannungs eld. TZ 26

11 Di erenz zwischen aus der rognose erwarteten Bauloskosten und der auptvertragssumme
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Die wesentlichen Ein uss aktoren au  die Inbetriebnahme des Brenner Basistun
nels ber cksich gte die BBT SE in ihren Bauprogrammen nicht zeitgerecht und 
nicht im geeigneten usmaß unter Beachtung der uswirkungen der bauzeitbezo
genen Risiken. Das Bauprogramm 2014 war wenig aussagekrä ig, weil die Detail
vorgänge der usr stungsphase nur noch als in ver e er usarbeitung  bezeich
net waren und der robebetrieb sowie die Inbetriebnahme nicht mehr dargestellt 
waren. TZ 26

Bauzeitbezogene Risiken

Die BBT SE setzte das in der u sichtsratssitzung am 19. uli 2013 ormulierte Ziel, 
im Bauprogramm 2014 auch die bauzeitbezogenen Risiken detailliert zu analysie
ren und darzustellen, nur eingeschränkt um. Die im Bauprogramm 2014 dargestell
ten Bandbreiten der Termine r einzelne Vortriebsleistungen er olgte nicht r alle 
Baulose und die gewählte gra sche Darstellung war zu wenig detailliert. TZ 27

Der Ein uss der nderungen im Bauablau  machte eine detaillierte nalyse der 
bauzeitbezogenen Risiken r das neue Bauprogramm er orderlich, was auch die 
bisherigen bweichungen bei einzelnen Baulosen, bspw. die siebenmona ge ver
spätete Fer gstellung des Bauloses EKS Innsbruck hrental und die zuk n igen 

nderungen der Bauabwicklung wie Eisackunter uerung , zeigten. TZ 27

egen der Einbeziehung der ngebotsergebnisse des Bauloses Mauls–Brenner, die 
am 29. ovember 2015 vorliegen sollten, verz gerte sich im September 2015 die 
anstehende ktualisierung 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 r. 163/2006 und dem Dekret des ita
lienischen Staatspräsidenten r. 207/2010 er olgen, weshalb die ewichtung der 

ualita ven Kriterien gr ßer als die ewichtung der uan ta ven Kriterien sein 
musste. F r die Bieter bestand die M glichkeit, eine Bauzeitverk rzung von ma i
mal zwei ahren anzubieten, was ungew hnlich hoch war. Eine derart große Bau
zeitverk rzung w rde entweder 

 – bei deren tatsächlichem Erreichen im Zuge der Bauaus hrung au  große Bau
zeitreserven in der usschreibung hindeuten oder

 – bei deren ichterreichen die Ein orderung entsprechend hoher nalen, die 
den achteil r die BBT SE ausgleichen sollen, erschweren. TZ 28
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egen des berwiegens ualita ver Kriterien 51 unkte  und zusätzlicher neun 
unkte r die Reduk on der Bauzeit ha e der reis mit 40 unkten nur mehr eine 

vergleichsweise untergeordnete Bedeutung. TZ 28

Das BMVIT ha e die SC I  trotz der Festlegung in den Rahmenbedingungen der 
BBT SE zur Realisierung der hase III des Brenner Basistunnels bis Ende 2015 noch 
nicht mit einer alle rojektschri e um assenden begleitenden rojektkontrolle be
au ragt. In olge der ebarungs berpr ung durch den R  beau ragte das BMVIT 
die SC I  mit der Mi elverwendungskontrolle und leitete damit die ersten Schri e 
zur Umsetzung der begleitenden rojektkontrolle gemäß Rahmenbedingungen der 
BBT SE zur Realisierung der hase III des Brenner Basistunnels ein. Das BMVIT und 
die SC I  legten im Dezember 2015 ein rbeitsprogramm r die Durch hrung 
der rojektkontrolle zur usschreibungsvorbereitung des auptbauloses au  ster
reichischem ebiet Baulos hrental – Brenner  est, was lediglich der Beginn einer 
alle rojektschri e um assenden begleitenden rojektkontrolle war. Die SC I  
kann ihrer gesetzlichen u gabe – Sicherstellung des e zienten Einsatzes entli
cher Mi el – nur durch eine um assende begleitende rojektkontrolle nachkom
men. TZ 29

Die SC I  baute kein zusätzliches unternehmensinternes Know–how bis Septem
ber 2015 au  – ungeachtet der Emp ehlung des R  zur ebarungs berpr ung 
Schienenin rastruktur–Dienstleistungsgesellscha  mb  SC I  – u gaben ber

tragung durch das BMVIT  Bund 2015/15  TZ 36  und trotz der Zusage in ihrer Stel
lungnahme dazu vom pril 2015. Sie musste daher ein e ternes Ingenieurb ro r 
die usschreibungspr ung Baulos hrental – Brenner  beau ragen. TZ 29

Steuerung und Koordination hinsichtlich der Zulaufstrecken

rdliche Zulau strecke zum Brenner Basistunnel ist der bschni  M nchen bis Inns
bruck und s dliche Zulau strecke der bschni  Verona bis Franzens este. TZ 30

Das BMVIT, die ÖBB–In rastruktur  und das Land Tirol nahmen die Interessen 
Österreichs im Zusammenhang mit den Zulau strecken zum Brenner Basistunnel 
um angreich wahr. Ihre Vertreter wirkten – im inblick au  die Steuerungsm glich
keit und die Umsetzung der Interessen Österreichs – in den wesentlichen remien 
wie den interna onalen Korridor– la ormen  mit, denen die Koordina on und 

die Organisa on hinsichtlich der Zielsetzungen der EU r das Kernnetz in Bezug au  
die Zulau strecken oblag. TZ 31
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Bedarfsgerechter Infrastrukturausbau

Die Finanz– und irtscha skrise hrte zu einem starken R ckgang des alpen ue
renden terverkehrs rd. 15 %  und ließ ein späteres Eintre en der urspr ngli
chen rognosen rund zehn ahre  erwarten. Die ÖBB–In rastruktur  erachtete 
die Inbetriebnahme des Brenner–Korridors zwar erst zu einem späteren Zeit
punkt – bis zum ahr 2032 – r er orderlich, weil die Kapazitätsgrenze des Korri
dors dementsprechend später erreicht werden w rde, bezog dabei jedoch ver
kehrspoli sche Maßnahmen nicht mit ein. Mit einer späteren Inbetriebnahme 
w rde sich die Verkehrsverlagerung von der Straße au  die Schiene entsprechend 
um rund zehn ahre verz gern. TZ 33

Die vom BMVIT erstellten Verkehrsprognosen waren prinzipiell geeignete rund
lage r den bedar sgerechten usbau der Schienenin rastruktur. TZ 33

Im alpen ber uerenden terverkehr kam es seit 1999 weder insgesamt¹² Frank
reich, Schweiz, Österreich  noch in Österreich zu einer grundlegenden Verlagerung 
des Verkehrs von der Straße au  die Schiene  der nteil des terverkehrs au  der 
Schiene in Österreich schwankte zwischen 30 % 2006  und 36 % 2001  er lag ber 
dem europäischen Mi elwert EU–27: im Mi el 17 % . TZ 34

Der nteil des terverkehrs au  der Straße s eg nach dem R ckgang durch die 
Finanz– und irtscha skrise ab 2010 wieder, der terverkehr au  der Schiene 
war demgegen ber tendenziell r ckläu g. usschlaggebend da r waren vor allem 
eine n w chige Totalsperre der Bahnstrecke des Brenners sowie die u ebung 
des sektoralen Fahrverbots im ahr 2011. TZ 34

Die von der EU de nierten Ziele zur Verlagerung des Verkehrs von der Straße au  
die Schiene – vor allem des terverkehrs – waren ein wesentlicher Beitrag zur 
Verringerung von Lu schadsto – und Treibhausgasemissionen im Sinne der Ziele 
des eißbuchs Verkehr der EU  und zum Schutz der Umwelt im Brenner–Korridor 
z.B. im Sinne der lpenkonven on . TZ 35

12 Der Schienenanteil im gesamten alpen uerenden terverkehr schwankte zwischen 32 % 2009  und 36 % 
2000 .
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Das rotokoll Verkehr der lpenkonven on verp ichtet die EU und einzelne Staa
ten darunter Deutschland, Frankreich, Italien, Österreich  spätestens seit 2013 zu 
einer nachhal gen Verkehrspoli k, insbesondere durch Verlagerung des terver
kehrs au  die Schiene und durch eine abges mmte Verkehrspoli k. TZ 35  

Aktionsplan Brenner 2009

Bei der Umsetzung des k onsplans Brenner 2009 zeigte sich mangelnde Kohä
renz. Eine strukturierte barbeitung des k onsplans 2009 im remium der Bren
ner–Korridor la orm ehlte, weil eine lau ende Fortschreibung und npassung 
sowie die vereinbarte dap erung des k onsplans im ahr 2013 nicht sta an
den. TZ 36

Der k onsplan Brenner 2009 war grundsätzlich ein geeignetes Instrument r 
eine gemeinsame und akkordierte Umsetzung von er orderlichen verkehrspoli
schen  Maßnahmen, weshalb die geplante berarbeitung des k onsplans Bren
ner bis 2016 als zweckmäßig und er orderlich anzusehen war. Dar ber hinaus 
stellte der k onsplan ein geeignetes Mi el dar, um die Ö entlichkeit ber die 
gemeinsame Vorgehensweise und den Umsetzungsstand der Maßnahmen zu in or
mieren. TZ 36

Das Vorgehen von BMVIT und Land Tirol bei der Umsetzung von Maßnahmen zur 
Verkehrsverlagerung war posi v, weil beide bestrebt waren, die ihnen zur Ver
gung stehenden Maßnahmen umzusetzen und dies eine zumindest zeitweise  Ver
lagerung von der Straße au  die Schiene bewirkte. edoch sind die Maßnahmen 
nicht ausreichend, um die Ziele des eißbuches Verkehr der EU – Umkehrung des 
Verhältnisses der terverkehrsanteile von Straße zu Schiene am Brenner–Korri
dor – zu erreichen und die vom BMVIT gew nschten irkungen – Verringerung 
der Schadsto –, Lärm– und Staubelastung der Bev lkerung – zu erzielen. Das 
zeigte sich insbesondere daran, dass es trotz Umsetzung der Maßnahmen zu lau
enden berschreitungen der S cksto dio id¹³– renzwerte in mehreren ebieten 

Tirols gekommen ist. TZ 37

Die Teilnahme des Landes Tirols in einer Vielzahl an remien und Interessensge
meinscha en – wie den Korridorpla ormen und dem Brenner ordzulau  – war 
anzuerkennen, weil das Land damit die M glichkeit, seine Inten onen anzubringen 
und umzusetzen, ak v wahrnahm. TZ 37

13 stammt berwiegend aus dem Verkehrsbereich
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Das Vorgehen des BMVIT Beau ragung einer neuen Studie zur RoLa¹  und des 
Landes Tirol Maßnahmen wie sektorales Fahrverbot etc.  zur Forcierung der RoLa 
waren grundsätzlich geeignete Mi el zur Verlagerung des terverkehrs von der 
Straße au  die Schiene. Mit Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels wäre ein Be
trieb der RoLa durch den Tunnel nur m glich, wenn in Italien ausreichend Kapazi
täten z.B. Terminal Trento  vorhanden sein werden, weil dadurch eine rein inner

sterreichische L sung weg ällt bzw. der Betrieb wie bisher nur au  der 
Bestandsstrecke m glich sein wird. TZ 37

Zielvorgaben

ktuelle Ziele r die Zulau stecken in der EU per Ende 2015 waren die Er llung 
von

 – kapazita ven Er ordernissen bedar sgerechter usbau au  rundlage der Ver
kehrsprognosen  TZ 33  sowie von

 –  technischen Er ordernissen an das esamt– und insbesondere an das Kern
netz¹ , das bis Ende 2030 umgesetzt werden sollte. TZ 38

Zeitplan für die Zulaufstrecken

F r die n rdlichen und s dlichen Zulau strecken zum Brenner Basistunnel bestan
den keine bilateralen, v lkerrechtlich verbindlichen Zusagen zwischen der Bundes
republik Deutschland, der Italienischen Republik und der Republik Österreich hin
sichtlich der Inbetriebnahmezeitpunkte. Einzelne bschni e der Zulau strecken in 
Italien, Deutschland und Österreich bspw. Verkn p ung deutsches Inntal bis Scha
tenau oder Scha enau bis Kundl/Rad eld  sollen erst rund zehn ahre nach der In
betriebnahme des Brenner Basistunnels in Betrieb genommen werden. TZ 39  

Der Brenner Basistunnel k nnte ab der geplanten Inbetriebnahme nur dann e zi
ent und e ek v genutzt werden, wenn sämtliche er orderliche rojekte au  den 
Zulau strecken zeitgerecht er ggestellt werden. ndererseits k nnte die irkung 
der Inves onen der Republik Österreich von rd. 3,575 Mrd. EUR ohne Finanzie
rungskosten  geschmälert werden, weil unter Ber cksich gung der Einschätzun
gen der ÖBB–In rastruktur  und des BMVIT

14 Rollende Landstraße, d.h. gesamter LK  wird au  dem Zug transpor ert

15 EU–TE –Verordnung r. 1315/2013/EU: um asst bspw. vollständige Elektri zierung, einheitliches Zugsiche
rungssystem und einheitliche Regelspurweite sowie bei terstrecken n orderungen hinsichtlich Mindest
geschwindigkeit 100 km/h , chslast und Zuglänge
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 – es zu Qualitätseinbußen z.B. Zugverspätungen  kommen k nnte, 

 – die Vorteile einer e zienten terzugs hrung weniger Trak on, k rzere Fahr
zeiten  nicht umgesetzt werden k nnten,

 – es lang ris g zu Kapazitätsengpässen au  dem gesamten Korridor kommen kann 
und weil

 – dadurch m gliche posi ve E ekte hinsichtlich der Schadsto –, Lärm– und Stau
belastung der Bev lkerung durch die Verlagerung des terverkehrs au  die 
Schiene vor allem im Sinne des eißbuchs der EU  nicht r her erreicht wer
den k nnen. TZ 39

Der Republik Österreich werden neben den Kosten r die Errichtung des Brenner 
Basistunnels insgesamt rd. 3,575 Mrd. EUR  TZ 5  r den ordzulau  zusätzlich 

ber 1,877 Mrd. EUR an Inves onskosten an allen, wobei die Kosten r den s
terreichischen nteil von der Staatsgrenze bis Scha enau  am grenz berschreiten
den bschni  zur Zeit der ebarungs berp ung vor Ort noch nicht eststanden. 
TZ 40  

Der S dzulau  wird ausschließlich von der Italienischen Republik abgewickelt, die 
Republik Österreich hat keinen weiteren u wand da r zu tä gen. TZ 40

och während der ebarungs berpr ung durch den R  an Ort und Stelle

 – erm glichte die Italienische Republik einen direkten Mi el uss von der Europä
ischen Kommission an die BBT SE. Die EU–Mi el kommen somit in Zukun  un
mi elbar dem Bahnprojekt Brenner Basistunnel zu

 – bem hte sich die BBT SE bei der Europäischen Kommission um eine schri liche 
Bestä gung, dass die bisher abgerechneten rundst ckskosten zu den rde
rungs ähigen Kosten gezählt werden dur en

 – vereinbarten die SC I  und das BMVIT im Dezember 2015 ein rbeitsprogramm 
r die Durch hrung der rojektkontrolle zur usschreibungsvorbereitung des 
auptbauloses Baulos hrental – Brenner , was als Beginn einer alle rojekt

schri e um assenden begleitenden rojektkontrolle zu werten war
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

 – erh hte die BBT SE den In orma onsgehalt des 2. Quartalsberichts 2015, indem 
sie das gesamte rojektgebiet Italien und Österreich  mitber cksich gte und 
die Ursachen von Kostenabweichungen und die Inhalte von Vertrags ortschrei
bungen erläuterte. TZ 41
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Bericht des Rechnungshofes

Kenndaten

Brenner Basistunnel

56 km Tunnel von Bahnho  Innsbruck bis Bahnho  Franzens este

Finanzierung

Die Finanzierung er olgt durch Kapitalzu uhr der k onäre, Tunnel Ferro
viario del Brennero olding  und ÖBB–In rastruktur  Ko nanzierung 
des rojekts durch die EU aus der F rderung Transeuropäischer Verkehrs
netze TE /CEF–Mi el

Projektdurchführung alleria di Base del Brennero – Brenner Basistunnel BBT SE

Projektvolumen rd. 10,133 Mrd. EUR vorausvalorisiert au  die Fer gstellung 2026

abgerechnete Kosten bis 31. Dezember 2014 rd. 702,74 Mio. EUR

rd. 230 km

rd. 41,1 km rd. 18 %

Planungs– und Baudauer gesamt 1999 bis September 2025

Planungs– und Bauphasen einzeln

hase I: Vorprojekt und Vorerkundung 1999 bis 2003

hase II: Einreich– und UV – rojekt 2003 bis 2010

hase IIa: Erkundungsstollenabschni e 2007 bis 2013

hase III: aup unnel und robebetrieb 2011 bis 2025

Tunnel Ferroviario del Brennero olding 

ÖBB–In rastruktur 

Anteil

50 %

50 %

Durch hrung sämtlicher Tä gkeiten zur Errichtung des Brenner Basistunnels 

Rechtsgrundlagen

Bundesgesetz zur Errichtung einer Brenner–Eisenbahn– esellscha , 
B Bl. I r. 502/1995 i.d.F. B Bl. I r. 87/2004
Bundesgesetz zur Errichtung einer Brenner Basistunnel k engesellscha , 
B Bl. I r. 87/2004 i.d.F. B Bl. I r. 125/2006
Verschmelzungsvertrag der Brenner Basistunnel k engesellscha   
mit der alleria del base die Brennero – BBT S.p. .,  
Verschmelzungss chtag 15. Oktober 2004

Gebarung 2010 2011 2012 2013 2014
 

2010 bis 2014

in Mio. EUR

Eigenkapital1 203,21 233,21 276,37 293,21 393,21 190,00

rojek erung Brenner Basistunnel2 265,33 328,41 411,47 469,90 611,78 346,44

esamtbetrag des nlageverm gens3 302,42 381,92 475,47 546,93 702,74 400,32

EU–Zusch sse4 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

nzahl Vollzeitä uivalente

Beschä igtenstand5  

zum S chtag 31. Dezember
82 91 104 109 125 43

1 rundkapital rd. 10,24 Mio. EUR  und die von den esellscha ern ausbezahlten R cklagen Beiträge .
2 Leistungen, die au grund ihrer direkten betriebswirtscha lichen Zurechenbarkeit au  das rojekt als lanungs– bzw. Errichtungsau

wand zu er assen sind. Dazu geh ren auch sämtliche Erkundungsbohrungen und der Bau der Erkundungsstollenabschni e, der Zu
ahrts– und aup unnel sowie die Ingenieurdienstleistungen.

3 u wendungen r die Errichtung der Bauwerke, rundst cke und Bauten, nlagen und Maschinen sowie die Beteiligungen an ver
bundenen Unternehmen Umweltbeobachtungsstelle .

4 kumulierte EU–Zusch sse
5 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter inklusive zwei Vorstände Quellen: BBT SE  ÖBB–In rastruktur  R
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Chronologie
Chronologie zum Bahnprojekt Brenner Basistunnel

Datum

31. Mai 1994
Memorandum von Montreu : Verkehrsminister aus Deutschland, Italien und Österreich beschließen 
den usbau des Brenner–Korridors M nchen–Verona und den rechtzei gen usbau der In rastruktur

12. September 2001
eißbuch der EU: Die europäische Verkehrspoli k bis 2010, u.a. mit den Verkehrsverlagerungs– Zie

len neue In rastrukturen mit Vorrang r den terverkehr zu rdern und Engpässe zu besei gen

10. September 2003 Memorandum der In rastrukturminister Österreichs und Italiens

29. pril 2004
Entscheidung der Europäischen Kommission r. 884/2004/E  TE : De ni on von 30 vorrangigen 
Vorhaben  der Brenner–Korridor als Teil der Eisenbahnachse Berlin bis alermo vorrangiges Vorha
ben r. 1

30. pril 2004 bkommen zwischen Italien und Österreich Staatsvertrag

15. Oktober 2004
Verschmelzungsvertrag der Brenner Basistunnel k engesellscha  mit der alleria del base die Bren
nero – BBT S.p. . zur alleria di Base del Brennero – Brenner Basistunnel BBT SE

16. Dezember 2004

Syndikatsvertrag zwischen Österreich, Land Tirol und Rete Ferroviaria Italiana RFI 1 und r ndung 
der europäischen esellscha  alleria di Base del Brennero – Brenner Basistunnel BBT SE BBT SE  
durch Verschmelzung der Brenner Basistunnel Europäische wirtscha liche Interessenvereinigung 
E IV 2

20. Dezember 2004
italienischer interministerieller usschuss r irtscha splanung genehmigt Vorprojekt des usbaus 
der Eisenbahnachse M nchen–Verona: Brenner Basistunnel

5. Oktober 2006
Entscheidung der Kommission ber die ewährung eines emeinscha szuschusses r Vorhaben von 
gemeinsamem Interesse 2006–EU–104S

22. Mai 2007

r ndung der Brenner Corridor la orm durch den Koordinator Karel Van Miert in Zusammenarbeit 
mit der BBT SE unter Einbindung der entsprechenden Ministerien von Deutschland, Österreich, Ita
lien, der n  Länder Bayern, ord– und S d rol, des Tren no und Verona, der drei Bahnverwaltun
gen Deutsche Bahn, ÖBB mit der Brenner Eisenbahn mb  und der RFI

20. ugust 2007 Beginn der Bauarbeiten r den ersten bschni  des Erkundungsstollen zwischen icha und Mauls

6. ugust 2008 ÖBB–In rastruktur  erwirbt die äl e der nteile der Republik Österreich um rd. 11,78 Mio. EUR

5. Dezember 2008 Entscheidung der Kommission bez glich eines Zuschusses r Studien 2007–EU–01180–S

5. Dezember 2008 Entscheidung der Kommission bez glich eines Zuschusses r Bauarbeiten 2007–EU–01180–

15. pril 2009 Bescheid Umweltverträglichkeitspr ung BMVIT

31. uli 2009 
italienischer interministerieller usschuss r irtscha splanung genehmigt Einreichprojekt der Ei
senbahnachse M nchen–Verona, Brenner Basistunnel

30. September 2009
ÖBB–In rastruktur  bernimmt weitere 50 % der nteile der Republik Österreich um 
rd. 16,28 Mio. EUR .

18. pril 2011 ÖBB–In rastruktur  bernimmt die nteile des Landes Tirol an der BBT–SE 25 %  um 1 EUR

18. pril 2011 Start Bauphase III

Oktober 2011 Beginn usbrucharbeiten Baulos eriadria sche aht

4. Dezember 2013 Beginn Vortriebsarbeiten am Zu ahrtstunnel ol

4. Dezember 2013 Beschluss der Kommission ber die ewährung eines Zuschusses r Studien 2012–EU–01098–S

16. Dezember 2013 Beschluss der Kommission ber den Zuschuss S IFTL  REE  2012–EU–94167–S 

6. Mai 2014
u sichtsratssitzung mit enehmigung der esamtkosten letztgenehmigter Stand  per 1. än

ner 2013

September 2014 Beginn Vortriebsarbeiten Baulos Tul es– ons

Oktober 2014 Beginn Bauarbeiten Baulos Eisackunter uerung
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Chronologie zum Bahnprojekt Brenner Basistunnel

Datum

19. März 2015 Beginn Vortriebsarbeiten aup unnel

29. pril 2015 
italienischer interministerieller usschuss r irtscha splanung bestä gt die programma sche Ver
p ichtung zur Finanzierung des gesamten Bauwerks r den italienischen nteil innerhalb des Kosten
rahmens und genehmigt 3. Baulos

6. ovember 2015
bermi lung F rdervertrag von Europäischer Kommission an Ministerio delle In rastu ure e dei 

Traspor  zur Unterzeichnung3

September 2025 r hester Termin r robebetrieb

Dezember 2026 voraussichtliche Inbetriebnahme Brenner Basistunnel

1 100%ige Tochtergesellscha  der Ferrovie dello Stato Italiane S.p. . Staatliche Italienische Eisenbahngesellscha
2 Die Brenner Basistunnel E IV war eine durch die Ferrovie dello Stato Italiane S.p. . und die Brenner Eisenbahn mb  gegr ndete erso

nengesellscha . Sie war Vorgesellscha  der alleria di Base del Brennero – Brenner Basistunnel BBT SE und wurde am 2. Dezember 2004 
au gel st.

3 Die Europäische Kommission erteilte Zusagen ber EU–Zusch sse in der eriode 2014 bis 2020 mi els F rdervertrag, der zur l gkeit 
die Unterschri  beider Seiten er orderte.

Quellen: BBT SE  R
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Prüfungsablauf und –gegenstand

1 1  Der R  berpr e von pril 2015 bis änner 2016 die alleria di Base del Bren
nero – Brenner Basistunnel BBT Societas Europaea , das BMVIT, die ÖBB–
In rastruktur , das BMF, die Schienenin rastruktur–Dienstleistungsgesellscha  
mb  SCHIG  sowie das Land Tirol hinsichtlich der Finanzierung sowie der Kosten– 
und Terminentwicklung des Bahnprojekts Brenner Basistunnel. eiters berpr e 
der R  die europäischen Vorgaben, die Einbindung der sterreichischen Vertreter 
in die interna onalen Koordinierungsgremien sowie den Stand der Umsetzung bei 
den Zulau strecken¹  zum Brenner Basistunnel. Der berpr e Zeitraum um asste 
die ahre 2010 bis 2014. Soweit er orderlich nahm der R  auch au  r here bzw. 
aktuellere Entwicklungen Bezug.

Ziel der ebarungs berpr ung war die Beurteilung des Bahnprojekts Brenner Ba
sistunnel hinsichtlich

 – der nachhal gen Sicherstellung der Finanzierung, 

 – der Ko nanzierung durch die EU,

 – weiterer Finanzierungsmaßnahmen, wie die Quer nanzierung durch die uto
bahnmaut und Kostenbeiträge des Landes Tirol,

 – der Entwicklung der Kosten und Termine, 

 – der organisatorischen bwicklung der Finanzierung mit zugeh rigem lanungs– 
und Kontrollsystem sowie

 – der verkehrspoli schen Rahmenbedingungen.

Im Zusammenhang damit berpr e der R  auch die Zulau strecken zum Brenner 
Basistunnel hinsichtlich

 – des Standes der Maßnahmen in Deutschland, Italien und Österreich sowie

 – der interna onalen remien zur Steuerung und Koordina on der betro enen 
Länder mit Fokus au  die Beteiligung Österreichs.

Soweit im r ungsergebnis nicht ausdr cklich anders angegeben, enthalten die 
ange hrten Beträge keine Umsatzsteuer. Zusagen der Europäischen Kommission 

16 hren zu einem bes mmten Bauvorhaben und stehen mit ihm in räumlichem und unk onalem Zusam
menhang
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ber Zusch sse aus EU–Mi eln werden nach olgend einheitlich als Beschl sse be
zeichnet.

2  Der italienische Rechnungsho  Corte dei con  bteilung r Interna onale Be
ziehungen  unterst tzte die ebarungs berpr ung Bahnprojekt: Brenner Basis
tunnel  – im ege bilateraler Zusammenarbeit mit dem R  durch In orma o
nen – maßgeblich bez glich der Finanzierungsstr me seitens der Italienischen 
Republik und der Maßnahmen r die italienische Zulau strecke.

3  Der R  hrte bereits in der Vergangenheit die nach olgend au gelisteten eba
rungspr ungen durch, die den Themenkomple  Brenner Basistunnel und Zulau
strecken behandelt ha en: 

 – ebarungs berpr ung der Brenner Eisenbahn mb , insbesondere hinsicht
lich der Entwicklung der lanungs– und Baukosten des rojekts Unterinntal Be
richt Brenner Eisenbahn mb  rojekt Unterinntaltrasse , Reihe Bund 
2007/3

 – ebarungs berpr ung der Brenner Basistunnel BBT SE hinsichtlich der la
nungs– und Bauvorbereitungsarbeiten r den Brenner Basistunnel Bericht 
Brenner Basistunnel BBT SE – Bauvorbereitung des Brenner Basistunnels , 

Reihe Bund 2008/5

 – ebarungs berpr ung der Brenner Eisenbahn mb  sowie der damaligen 
ÖBB–In rastruktur Bau ¹  hinsichtlich der Kostenermi lung r das rojekt 
Unterinntaltrasse  Bericht rojekt Unterinntaltrasse – Kostenprognosen , 

Reihe Bund 2010/9 .

4  Zu dem im uni 2016 bermi elten r ungsergebnis nahmen die ÖBB–In ra
struktur  im uli 2016, die BBT SE, die SC I , das BMVIT und das BMF im Sep
tember 2016 und das Land Tirol im Oktober 2016 Stellung. Der R  ersta ete seine 

egenäußerungen an die ÖBB–In rastruktur , die BBT SE und an das BMVIT im 
Dezember 2016.

17 Die ÖBB–In rastruktur  ging aus der Verschmelzung der ÖBB–In rastruktur Betrieb  mit der ÖBB–In ra
struktur Bau  e  lege mit 1. änner 2009 hervor  i.d.F. B Bl. I r. 95/2009
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Ziele

2 1  Seit dem r ndungsvertrag der EU Vertrag von Rom, 1957¹  geh rte die Ver
kehrspoli k zu den gemeinsamen oli kbereichen der EU. Die Ziele waren zunächst 
die Errichtung eines gemeinsamen Verkehrsmarktes und die Scha ung airer e
bewerbsbedingungen, vor allem durch die armonisierung na onaler Vorschri en.

2  Die verkehrspoli schen Vorgaben der EU zielten darau  ab, mithil e integrierter 
etzwerke r alle Verkehrsträger Straße, Schiene, asser, Lu  EU–weit r einen 

reibungslosen, e zienten, sicheren und airen ersonen– und arenverkehr zu 
sorgen sowie im Sinne einer nachhal gen Mobilität zudem Fragestellungen wie 
Klimawandel, saubere Kra sto e¹  zu ber cksich gen.

Das eißbuch Verkehr²  von 2011 benannte 40 Maßnahmen r achstum und 
Beschä igung, zur Verringerung der bhängigkeit von Ölimporten und zur Senkung 
der Treibhausgasemissionen um 60 % gegen ber 1990  des Verkehrssektors²¹. Un
ter anderem sind dies Maßnahmen wie die Verlagerung des terverkehrs au  die 
Schiene und die Verwirklichung eines voll unk ons ähigen, EU–weiten mul moda
len transeuropäischen Verkehrs– Kernnetzes  bis zum ahr 2030 bzw. die Vollen
dung eines europäischen ochgeschwindigkeitsschienennetzes esamtnetz  bis 
zum ahr 2050²².

Die letztg l gen Verordnungen zu den transeuropäischen Verkehrsnetzen  
aus dem ahr 2013 de nierten neun auptverkehrskorridore TZ 3  sowie die n
orderungen an das Kern– und esamtnetz.

18 vormals Europäische emeinscha

19 siehe www.eur–le –europa.eu  abgeru en am 19. ovember 2015 und vgl. www.europarl.europa.eu  abge
ru en am 19. ovember 2015

20 Europäische Kommission, eißbuch Fahrplan zu einem einheitlichen europäischen Verkehrsraum – in zu 
einem we bewerbsorien erten und ressourcenschonenden Verkehrssystem , Br ssel, den 28. März 2011  
zudem gibt es die Strategie Europa 2020 , die au  zehn ahre angelegte achstums– und Beschä igungs
strategie der EU aus dem ahr 2010 – mit n  Kernzielen, u.a. der Reduzierung der Treibhausgasemmissio
nen Klimawandel und nachhal ge Energiewirtscha

21 siehe www.eur–le –europa.eu  abgeru en am 19. ovember 2015 und Europäische Kommission, eiß
buch Fahrplan zu einem einheitlichen europäischen Verkehrsraum – in zu einem we bewerbsorien erten 
und ressourcenschonenden Verkehrssystem , Br ssel, den 28. März 2011, S. 3

22 siehe Europäische Kommission, eißbuch Fahrplan zu einem einheitlichen europäischen Verkehrs
raum – in zu einem we bewerbsorien erten und ressourcenschonenden Verkehrssystem , Br ssel, den 
28. März 2011, S. 10
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3.1 1  Der Begri  transeuropäische etze  war bereits 1983 Bestandteil des E –
Vertrags²³. Seitdem ist die EU zum u – und usbau transeuropäischer etze ver
p ichtet² . Die TE –V um assen vor allem die Verkehrsin rastrukturen, das sind 
Straßen–, Eisenbahn–, Binnenwasserstraßennetze sowie Meeresautobahnen, Flug
hä en und das etz r kombinierten Verkehr.

Mit der Entscheidung ber die Leitlinien r den u au des TE –V de nierte die 
EU im ahr 2004²  30 vorrangige Vorhaben davon 18 Eisenbahnprojekte , wovon 
eines die Eisenbahnachse Berlin– alermo ist, die u.a. den Brenner–Korridor M n
chen bis Verona  um asst.

2  Das Europäische arlament und der Europäische Rat beschlossen im ahr 2013 
die neuen Leitlinien r die TE –V ² , die das Verkehrsnetz in 
zwei Ebenen unterscheiden:

 – das esamtnetz, dessen Maßnahmen, wie die Schließung von L cken und die 
Besei gung von Engpässen in grenz berschreitenden bschni en und bei Be
dar  der usbau der Kapazitäten, bis Ende 2050 umgesetzt werden sollen, und

 – das eng begrenzte Kernnetz, das aus neun auptverkehrskorridoren besteht 
und Teil des esamtnetzes ist. Die Maßnahmen da r, wie vollständige Elektri
zierung, einheitliches Zugsicherungssystem, einheitliche Regelspurweite sowie 

n orderungen r Mindestgeschwindigkeit, chslast und Zuglänge bei ter
strecken, sollten bis Ende 2030 realisiert werden.

3  Der Skandinavien–Mi elmeer Korridor  ist einer der neun auptverkehrskor
ridore des Kernnetzes. Er erstreckt sich von Finnland ber Schweden, Deutschland, 
Österreich und Italien bis Malta und enthält das vorrangige Vorhaben Berlin– a
lermo. Der Umsetzungsplan r den Skandinavien–Mi elmeer Korridor  um asst 
394 rojekte mit geschätzten esamtkosten von rd. 144,633 Mrd. EUR. Er ist damit 
der um angreichste und kostenintensivste der neun Korridore  der nächst um ang
reiche und kostenintensive Mediterrane Korridor  von lgeciras, Spanien, bis zur 
ukrainischen renze  um asst im Vergleich dazu weniger als 300 rojekte mit ei
nem Inves onsbedar  von rd. 100 Mrd. EUR.

23 zunächst r Verkehr, ab 1995 ergänzt um Energie und Telekommunika on

24 rt. 170 bis 172 Vertrag ber die rbeitsweise der EU

25 Entscheidung 884/2004/E  des Europäischen arlaments und des Rates vom 29. pril 2004 ber gemein
scha liche Leitlinien der Union r den u au eines transeuropäischen Verkehrsnetzes

26 Verordnung r. 1315/2013/EU des Europäischen arlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 ber 
Leitlinien der Union r den u au eines transeuropäischen Verkehrsnetzes
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Quellen: Europäische Kommission; RH

BERLIN

BALTIC – ADRIATIC

NORTH SEA – BALTIC

MEDITERRANEAN

ORIENT/EAST–MED

SCANDINAVIAN – MEDITERRANEAN

RHINE – ALPINE

ATLANTIC

NORTH SEA – MEDITERRANEAN

RHINE – DANUBE

Legende:

PALERMO
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4  Die Europäische Kommission anerkannte mit der r ndung der Brenner–Korri
dor–Pla orm im ahr 2007 den Brenner–Korridor als zentralen Abschni  und in 
weiterer Folge als Kernst ck des vorrangigen Vorhabens Berlin–Palermo²  ² . Der 
Brenner–Korridor ist rd. 425 km lang und besteht aus dem Brenner Basistunnel 
zwischen Innsbruck und Franzens este  und den Zulau strecken im Norden und 

S den Abbildung 2 .

Projekte Schienenachse München – VeronaTEN-V Kernnetz Korridore 
gemäß Verordnung (EU) Nr. 1316/2013

Bestandsstrecken

Neubaustrecke in Betrieb

Neubaustrecke in Bau

Neubaustrecke in Planung 

mit BBT

Planungen Ausbau  
bedarfsgerecht

BMVIT / Stand 2014

Quellen: BMVIT; RH

27 vgl.: Europäische Kommission, Vorrangiges Vorhaben Nr. 1 – ährlicher Tä gkeitsbericht des Koordinators 
Pat Co , Br ssel, Oktober 2013

28 durch die Neukonzep on der TEN–V 2013 war neben dem Brenner Basistunnel auch die Fehmarnbelt–Que
rung (Verbindung Deutschland–Dänemark) – einschließlich ihrer Zubringer – das wich gste Vorhaben au  
dem Skandinavien–Mi elmeer Korridor; vgl. Europäische Kommission, MEMO/13/897
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

3.2 Der RH betonte, dass die grundlegenden Rahmenbedingungen r den Ausbau des 
Brenner–Korridors (Brenner Basistunnel samt den Zulau strecken von M nchen bis 
Verona) estgelegt waren. Die Europäische Kommission anerkannte 2007 den Bren
ner–Korridor als zentralen Abschni  und in weiterer Folge als Kernst ck des vorran
gigen Vorhabens Berlin–Palermo im Kernnetz der EU. Das Europäische Parlament 
und der Europäische Rat beschlossen im ahr 2013 die neuen Leitlinien r die 
TEN–V und legten damit An orderungen und Zeitplan r das europäische esamt– 
und Kernnetz est und damit auch r den Brenner–Korridor.
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Bericht des Rechnungshofes

Projektbeschreibung

4 (1) Der Brenner Basistunnel als Kernst ck des Brenner–Korridors (M nchen bis Ve
rona) soll ter– und Personenz gen erm glichen, ab Ende 2026 zwischen Italien 
und Österreich im Brenner Basistunnel unterirdisch zu ahren.

(2) Der Tunnel verläu  von Innsbruck bis Franzens este au  einer Strecke von 
56,4 km²  – davon 24,3 km in Italien und 32,1 km in Österreich – und soll um 21 km 
k rzer als die derzei ge Bahnstrecke ber den Alpenpass³  werden. Da das e älle 
au  ma imal 6,7  ansta  bis zu 27  au  der Passstrecke im Tunnel reduziert 
wird, sollen Personenz ge mit bis zu 250 km/h³¹ und terz ge mit 700 m Länge 
(ansta  wie bisher mit 400 m) und nur mit einer Lokomo ve (ansta  wie bisher mit 
zwei bis drei) mit 120 km/h bis 160 km/h³² durch ahren k nnen. Der Brenner Basis
tunnel soll demzu olge insbesondere die Verlagerung des terverkehrs au  die 
Schiene erm glichen.

(3) Die esamtlänge des Tunnelsystems r den Brenner Basistunnel wird nach der 
Fer gstellung rd. 230 km betragen, davon errichtete die BBT SE bis Ende Septem
ber 2015 rd. 41,1 km (rd. 18 %). Die bis Mi e 2015 umgesetzten Maßnahmen zeigt 
Abbildung 3.
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opere gi  eseguite (aggiornato a ebbraio 2016) Quelle: h p://www.bbt–se.com/projekt/bau ortschri /; abgeru en am 29. änner 2016

29 In Innsbruck m ndet der Brenner Basistunnel in die bestehende Eisenbahnum ahrung Innsbruck, womit der 
Tunnel eine esamtlänge von 64 km au weist und damit der längste Eisenbahntunnel weltweit sein wird.

30 au  1.370 m H he

31 Entwur sgeschwindigkeit Personenverkehr

32 Entwur sgeschwindigkeit terverkehr
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

(4) Mit dem Staatsvertrag vom 30. April 2004 verp ichteten sich die Italienische 
Republik und die Republik Österreich, den Bau des Brenner Basistunnels zu rdern 
und den entlichen Anteil der Finanzierung zu gleichen Teilen zu tragen. Die vom 
Au sichtsrat der BBT SE genehmigten prognos zierten Kosten r das Tunnelprojekt 
lagen mit Stand und Preisbasis 1. änner 2013 bei rd. 8,661 Mrd. EUR. Die Europä
ische Kommission gewährte seit 1999 insgesamt EU–Zusch sse von 
rd. 1,702 Mrd. EUR (bis 2019) r den Brenner Basistunnel.

(5) Die Durch hrung sämtlicher Tä gkeiten, insbesondere der Planung, der Ab
wicklung der enehmigungsver ahren sowie der Erkundungs– und Bauarbeiten zur 
Errichtung des Brenner Basistunnels, obliegt der Projektgesellscha  BBT SE. Diese 
europäische esellscha  ging aus der Verschmelzung der Brenner Basistunnel A  
und der alleria del base di Brennero – BBT S.p.A. mit S chtag 15. Oktober 2004 
hervor. Das Eigentum an der esellscha  halten indirekt ber Unternehmensbetei
ligungen zu 50 % die Italienische Republik und drei italienische Provinzen sowie zu 
50 % die Republik Österreich (Abbildung 4).

Quellen: BBT SE; RH

Österreichische Bundesbahnen–Holding AG

100 %

50 %

Provincia autonoma di Bolzano

Provincia autonoma di Trento

Provincia autonoma di Verona

Rete Ferroviaria Italiana S.p.A.

8 %

6 %

2 %

86 %

ÖBB–Infrastruktur AG
Tunnel Ferroviario Brennero Finanziaria 

di Partecipazioni S.p.A.

50 %
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Bericht des Rechnungshofes

Finanzierung

5.1 (1) Mit dem Staatsvertrag vom 30. April 2004 verp ichteten sich die Italienische 
Republik und die Republik Österreich, den Bau des Brenner Basistunnels zu rdern 
und den entlichen Anteil der Finanzierung zu gleichen Teilen zu tragen. Diese 
Vereinbarung spiegelte sich auch im Finanzmi el uss wider, beide Staaten trugen 
die Finanzierung jeweils zu 50 % (Abbildung 5). An die BBT SE, deren Au gabe die 
Realisierung des Brenner Basistunnels war, ossen bis Ende 2014 von den Ak onä
ren – Tunnel Ferroviario del Brennero Holding A  und ÖBB–In rastruktur A  – je
weils rd. 131,50 Mio. EUR und zusätzlich jeweils rd. 140,25 Mio. EUR an EU–Zu
sch ssen, insgesamt somit rd. 543,21 Mio. EUR.

Abbildung 5: Überblick über die Finanzierung des Brenner Basistunnels

Land Tirol

Quer nanzierung
2

4 50 % der esamtkosten abz glich Zusch sse  
EU (50 %) und Kostenbeiträge Land Tirol

50 % der esamtkosten  
abz glich EU–Zusch sse

ÖBB–Infrastruktur AG

Kostenbeiträge 
Land Tirol

3

1

5

5

1

50 %  
der EU–Zusch sse

Zusch sse bisher 
 in der H he von bis zu 50 %

1

50 % der  
EU–Zusch sse

Provinzen¹:
– Trient 
– Bozen

Republik Italien

50 % der esamtkosten²

50 % der esamtkosten²

5

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

S IFTL  reen

Europäische Union

100 % der esamtkosten6

Haup unnel 2

Erkundungsstollen

Haup unnel 1

1  Die Finanzierungsbeiträge der italienischen Provinzen sind lt. Auskun  des italienischen Rechnungsho s im Vergleich zu den Finanzie
rungsbeiträgen der Republik Italien stark reduziert .

2  Die Darstellung der Finanzierungs sse in Italien beruht au  Unterlagen, die der RH von Rechtsträgern erhielt, die seiner Pr ungszustän
digkeit unterliegen (ÖBB–In rastruktur A , BBT SE und BMVIT). Eine allen alls weitergehende Darstellung war wegen der ehlenden Pr
ungszuständigkeit des RH in Italien nicht m glich.

Quellen: BBT SE; italienischer Rechnungsho ; Land Tirol; BMVIT; ÖBB–In rastruktur A ; RH

Querschlag

ASFINAG
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

(2) Um das Know–how der ÖBB–In rastruktur A  hinsichtlich Planung, Bau und Be
trieb von Schienenin rastruktur zu nutzen, kamen das BMVIT, das Land Tirol und 
die ÖBB–In rastruktur A  2008 berein, dass die ÖBB–In rastruktur A  die Anteile 
der Republik Österreich und des Landes Tirol (jeweils 25 %) an der BBT SE erwirbt 
und die Funk on des Ak onärs aus bt.

Die ÖBB–In rastruktur A  erwarb die Anteile der Republik Österreich 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 verp ichtete sich im Zuge des Ak enkau s, Kostenbeiträge r die 
Errichtung des Brenner Basistunnels von insgesamt rd. 136,31 Mio. EUR zu leisten. 
(TZ 10)

(3) Am 20. uli 2009 vereinbarten das BMVIT, die ÖBB–Holding A  und die ÖBB–In
rastruktur A  mit dem Rahmenplan 2009–2014, dass sich die ÖBB–In rastruk

tur A  beginnend mit 2009 an den Kosten des Brenner Basistunnels beteiligt und 
dass die Republik Österreich die hie r notwendigen Finanzmi el der ÖBB–In ra
struktur A  zur Ver gung stellt (siehe TZ 9). Die ÖBB–In rastruktur A  leistet bei 
Bedar  Zusch sse an die BBT SE, welche das BMVIT in Form einer 50–jährigen An
nuität der ÖBB–In rastruktur A  zu ersetzen hat.

(4) Der sterreichische Anteil an der Finanzierung von rd. 5,067 Mrd. EUR setzt sich 
aus der EU–Ko nanzierung (siehe TZ 6 .), den Kostenbeiträgen des Landes Tirol 
(TZ 10), den zweckgebundenen Mauteinnahmen – Quer nanzierungszuschläge 
 – au  der Brenner Autobahn A 13 und der Inntal Autobahn A 12 (TZ 10) sowie der 
Finanzierung ber die jeweiligen Rahmenpläne zusammen (siehe TZ 9). Die EU–Ko

nanzierung (rd. 1,492 Mrd. EUR) w rde den Finanzierungsanteil Österreichs au  
rd. 3,575 Mrd. EUR reduzieren (siehe Abbildung 5 und Tabelle 1).
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Bericht des Rechnungshofes

 
Brenner Basistunnels

Zahlungsstrom 
lt. Abbildung 5

Grundlage 
Zahlungen geplant  
bis Inbetriebnahme 

2026

in Mio. EUR

1,3,4
Anteil Österreichs an den Projektphasen II und IIa1 von 2004 bis 2009; 50 % 
durch EU–Zusch sse, 25 % durch das Land Tirol und 25 % durch die Republik 
Österreich 

103,00

1
vom BMVIT geplante EU–Zusch sse r Planungs– und Erkundungsarbeiten, 
Studien und Bauarbeiten im Rahmen der TEN–Verordnung (ab 2014 Connec

ng Europe Facility) bis zur Inbetriebnahme 20262

1.491,60

1 davon bereits von der Europäischen Kommission bis 2019 zugesagt 814,33

2
zweckgebundene Mauteinnahmen au  der A 13, Brenner Autobahn,  
und der A 12, Inntal Autobahn gemäß Mau ari verordnungen 2011 bis 2014 
und gem. ASFINA – esetz

600,63

3 Kostenbeiträge des Landes Tirol ab 2010 81,09

4
Rahmenplan nanzierung gemäß Bundesgesetz zur Neuordnung der Rechtsver
hältnisse der ÖBB

2.773,35

5
EU–Zuschuss r Vorhaben von gemeinsamem Interesse S IFTL  reen ( r
ner Korridor r terverkehr und Logis k Schweden – Italien) 

0,08

 Korrekturzeile/Sons ges3 16,77

6 esamtkosten 5.066,52

Rundungsdi erenzen m glich
1 Phase II: Einreich– und UVP–Projekt 2003 bis 2010, Phase IIa: Erkundungsstollenabschni e 2007 bis 2013
2 Das BMVIT setzte r die noch nicht zugesagten EU–Zusch sse einen ert von 30 % und nicht die ma imal m gliche Rate von 40 % an.
3 er orderlich wegen zeitlicher Unterschiede bei den Zahlungs ssen und Ausweis der tatsächlich an die BBT SE ge ossenen Mi el

Quellen: BMVIT; ÖBB–In rastruktur A ; RH

5.2 (1) Der RH hielt est, dass die Italienische Republik und die Republik Österreich mit 
dem Staatsvertrag vom 30. April 2004 die Finanzierung r den Bau des Brenner 
Basistunnels verbindlich vereinbarten. Beide Staaten verp ichteten sich, jeweils 
50 % der Kosten zu bernehmen, und leisteten bisher (Ende 2014) auch ihre Zu
sch sse an die BBT SE entsprechend.

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

 – Es bestand das Risiko, dass r die Phasen nach dem Vorprojekt und der Vorer
kundung (Phase I), die zur Zeit der ebarungs berpr ung noch nicht abge
schlossen und abgerechnet waren, bei Nichterreichen der vollen Quote der EU–
Ko nanzierung, die Italienische Republik und die Republik Österreich r die 
Di erenzbeträge die Finanzierung bernehmen m ssen (siehe TZ 7).
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 – Die Europäische Kommission musste aus budgetären r nden die eingereichte 
ahrestranche 2020 en allen lassen, womit die Finanzierung von 

rd. 411,42 Mio. EUR nach Stand Ende 2015 von den Ak onären der BBT SE – in 
weiterer Folge von der Italienischen Republik und der Republik Österreich – zu
sätzlich zu ihren sons gen Finanzierungsp ichten bernommen werden musste 
(siehe TZ 8).

 – Das BMVIT wird au grund der Veränderungen in den vereinbarten und estge
legten Finanzierungsbeiträgen (zweckgebundene Mauteinnahmen und Kosten
beiträge des Landes Tirol) des sterreichischen Anteils an der Errichtung des 
Brenner Basistunnels aus eigenem Budget zumindest rd. 19,46 Mio. EUR mehr 
zu leisten haben, als urspr nglich estgelegt worden war (siehe TZ 10).
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Bericht des Rechnungshofes

Ablauf

6.1 (1) Die EU erstellte r Perioden von sieben ahren den Mehrjährigen Finanzrah
men , innerhalb dessen Mi elbindungen r einzelne Rubriken³³ vorgenommen 
werden. Die Mi elvergabe er olgte seit der Periode 2007 bis 2013 durch mehrjäh
rige und jährliche Arbeitsprogramme, in deren Rahmen die Europäische Kommis
sion entliche Au ru e³  in den Mitgliedstaaten zur Einreichung von Anträgen aus
schrieb. Die BBT SE nahm an den Au ru en der Europäischen Kommission im ege 
eines gemeinsamen Antrags der Mitgliedstaaten Italien und Österreich teil.

Au ru  zur Einreichung von Anträgen an alle Mitgliedstaaten (Call)

Einreichung Antrag

Inhaltliche Vorbereitung des Antrags

E terne Evaluierungskommission

Bewertung der Anträge nach Punkten (1. Stu e)

Mi eilung der Entscheidung Mi eilung der Entscheidung

Pr ung im Au rag 
des BMVIT

–  Bericht ber Stand der Maßnahme
(jährlich an die Europäische Kommission)
au  Basis des Strategieplans

– Antrag au  Zwischenzahlung an die Europäische Kommission
– Endabrechnung an die Europäische Kommission

SCHIG

Quellen: BMVIT; Europäische Kommission; RH

Europäische Kommission

– 2. Stu e Bewertung
–  Mi eilung und gg . Auszahlung der

1. Vor nanzierungstranche Auszahlung
der weiteren Tranchen laut Beschluss

–  Pr ung Zahlungen und Endabrechnungen

Republik Italien

Europäische Kommission

33 Rubriken sind große Ausgabenbereiche innerhalb des Finanzrahmens wie z.B. nachhal ges achstum, Be
wahrung und Bewirtscha ung der nat rlichen Ressourcen

34 sogenannte Calls
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Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

(2) Die BBT SE bermi elte im berpr en Zeitraum zeitgerecht ihre jährlichen 
Berichte ( Strategieplan  und Berichte ber den Stand der Maßnahme ) inklusive 
der Abrechnungsunterlagen als rundlage r die Auszahlung von 50 % der Vor
nanzierungstranchen und als Nachweis der tatsächlichen Kosten. Die Zahlungen 
der EU – auch die Vor nanzierungen – er olgten dementsprechend regelmäßig.

(3) Bei ewährung einer Vor nanzierung berwies die Europäische Kommission 
die erste Tranche binnen 45 Tagen nach Zusage (siehe TZ 7), was sich posi v au  die 
Li uidität der BBT SE auswirkte. Im ahr 2012 hrte das bspw. dazu, dass die 
BBT SE um rd. 25 Mio. EUR weniger Zusch sse der Ak onäre als geplant ben gte.

(4) Die Europäische Kommission leistete die Zahlungen r Österreich direkt an die 
BBT SE (siehe Abbildung 5).

In Italien berwies die Europäische Kommission an ein Ministerium³ , welches wei
ter an ein zweites Ministerium³  berwies. Dieses nahm ber die staatliche italieni
sche Eisenbahngesellscha ³  die endg l ge berweisung an die BBT SE vor (siehe 
Abbildung 5). Dieser Zahlungs uss war in Italien gesetzlich estgelegt³ .

(5) Durch die Unterschiede in den Zahlungs ssen der beiden Länder kam es in den 
ahren 2009 bis 2014 bei den einzelnen Zahlungen zu unterschiedlichen Zahlungs

eingängen von bis zu n  Monaten. Eine Analyse des RH zeigte, dass der BBT SE 
durch die späteren Zahlungseingänge des italienischen Anteils bisher 
rd. 150.000 EUR³  entgangen sind. Im November 2015 teilte die Italienische Repu
blik mit, dass der Zahlungs uss r k n ige EU–F rderungen bei grenz berschrei
tenden Projekten – in olge der ebarungs berpr ung durch den RH – direkt an 
das Projekt und somit direkt an die BBT SE er olgen k nne.

6.2 (1) Der RH stellte est, dass die BBT SE die Strategieberichte sowie die Berichte ber 
den Stand der Maßnahme der Europäischen Kommission regelmäßig ristgerecht 
vorlegte und die Angaben sowohl ber den technischen als auch den nanziellen 
Fortschri  der Maßnahmen inklusive etwaiger Abweichungen entsprechend aktu

35 Ministero dell Economia e delle Finanze (Ministerium r irtscha  und Finanzen)

36 Ministero delle In rastru ure e dei Traspor  (Ministerium r In rastruktur und Transportwesen)

37 Ferrovie dello Stato Italiane SpA; 100 % Eigent merin der Tochtergesellscha  RFI (Rete Ferroviaria Italiana)

38 esetz Nr. 183 vom 16. April 1987, Abschni  1, Punkt 5.2 ber die Koordinierung der Poli ken betre end 
die Zugeh rigkeit von Italien zur E  und Anpassung der internen Ordnung an die gemeinscha lichen rechts
setzenden Akte: das esetz sah eine berweisung an einen Fonds mit autonomer Verwaltung und Abwick
lung außerhalb des Haushalts vor, der sich eines zinslosen Kontokorrentkontos bediente, au  das ... die von 
Ins tu onen der Europäischen emeinscha  gelie erten Summen r Beiträge und Subven onen, die zu 

unsten Italiens beitragen  einzuzahlen waren

39 bei Veranlagung der entsprechenden Summe r die Zeiten, die die italienischen Anteile später als die s
terreichischen Anteile eingingen
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Bericht des Rechnungshofes

alisierte. Die Zahlungen der EU – auch die Vor nanzierungen – er olgten dement
sprechend regelmäßig. Der RH hielt posi v est, dass es im berpr en Zeitraum zu 
keiner Aussetzung der Vor nanzierungstranchen der Europäischen Kommission 
gekommen war.

(2) Der RH nahm es posi v zur Kenntnis, dass in olge seiner Pr ung die Italieni
sche Republik einen direkten Mi el uss von der Europäischen Kommission an die 
BBT SE erm glichte und die EU–Mi el somit in Zukun  unmi elbar und zeitnah 
dem Bahnprojekt Brenner Basistunnel zukommen.

6.3 (1) Laut Stellungnahme der BBT SE seien in Italien alle europäischen Finanzierun
gen unter dem Programm TEN–V 2007–2013 zuerst an das Ministero dell Economia 
e delle Finanze – irtscha s– und Finanzministerium  au  der rundlage des e
setzes Nr. 183  berwiesen worden. Dort seien die elder dann an die Ferrovie 
dello Stato italiane SpA  und dann weiter an die BBT SE in Bozen bermi elt wor
den. Der zeitliche Verzug beim Eingang der europäischen Beiträge in Italien gegen

ber Österreich sei demnach au  die Anwendung der in den beiden Staaten unter
schiedlichen esetzesbes mmungen zur ckzu hren und nicht au  verz gerte 
Zahlungseingänge in Italien .

ährend der ebarungspr ung des RH sei au  Hinweis des RH und durch ein erneu
tes Ansuchen der BBT SE mit der neuen Finanzierungsvereinbarung 2016–2019  
eine nderung er olgt, sodass derzeit alle Finanz sse unter dem Programm CEF 
2014–2020 direkt an die BBT SE in Bozen berwiesen werden (Rechtssitz der BBT SE).

(2) Laut Stellungnahme des BMVIT habe es durch seine Posi onierung gegen ber 
Italien und der Europäischen Kommission und durch ein erneutes Ansuchen der 
BBT SE (sowie unterst tzt durch einen Hinweis des RH) im Zusammenhang mit der 
neuen CEF–Finanzierungsvereinbarung 2016–2019 die nderung des Zahlungs us
ses bewirkt. Derzeit w rden alle EU–Mi el direkt an die BBT SE in Bozen berwie
sen.

6.4 Der RH betonte gegen ber der BBT SE, dass die gesetzlichen Regelungen in Italien 
zu späteren Zahlungseingängen von bis zu n  Monaten im Vergleich zu Österreich 
und im berpr en Zeitraum zu einem Zinsverlust von rd. 150.000 EUR r die 
BBT SE ge hrt ha en.

40 vom 16. April 1987, Abschni  1, Punkt 5.2
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7.1 (1) Insgesamt gewährte die Europäische Kommission seit 1999 EU–Zusch sse von 
rd. 1,702 Mrd. EUR (bis 2019) r den Brenner Basistunnel (siehe Tabelle 2). F r die 
abgeschlossene Phase I (Vorprojekt und Vorerkundung von 1999 bis 2003) geneh
migte die Europäische Kommission einen h chstm glichen Zuschuss von 
rd. 9,26 Mio. EUR und zahlte rd. 8,47 Mio. EUR (rd. 49 % der tatsächlich entstande
nen Kosten von 17,18 Mio. EUR).

Die beiden Mitgliedstaaten Italien und Österreich nutzten den h chstm glichen 
Zuschuss olglich nur zu 92 % aus. Die weiteren Phasen (II, IIa und III) ¹ bzw. Zu
sch sse berechneten sich au  prognos zierten Kosten.

Gesamtkosten
 
2

 
Zahlungen2

in Mio. EUR in % in Mio. EUR in %

1999 bis 20031 145,62 72,91 50 72,12 99

davon Phase I4 17,18 9,26 54 8,47 92

2007–EU–01190–S

Studien 2007
386,70 193,35 50 159,53 83

2007–EU–01180–P

Arbeiten 2007; ursprüngliche Gesamtkosten (TZ 7 (4))
2.195,00 592,65 27

2007–EU–01180–P

Arbeiten 2007; reduzierte esamtkosten (TZ 7 (4))
560,70 168,16 303 60,89 36

2012–EU–01098–S

Studien 2012
171,30 85,65 50 42,83 50

SUMME 2007 bis 2013 1.118,70 447,16 40 263,24 59

2012–EU–94167–S

S IFTL  reen
0,40 0,16 40 0,08 50

Summe 1999 bis 2015 1.264,72 520,22 42 335,44 65

2014–EU–TM–0186–S

Studien 2014
605,70 302,85 50 ab 2016

2014–EU–TM–0190–

Arbeiten 2014
2.196,60 878,64 40 ab 2016

Summe 42

1 acht Entscheidungen zum Vorprojekt und Vorerkundung (Phase I), Einreich– und UVP–Projekt (Phase II) und Erkundungsstollenab
schni e (Phase IIa) 

2 davon jeweils 50 % an die Italienische Republik und die Republik Österreich
3 27 % von 1. änner 2010 bis 31. Dezember 2011, 30 % von 1. änner 2012 bis 31. Dezember 2015
4 Ist–Beträge (mit der Europäischen Kommission abgerechnet)

Quellen: BBT SE; RH

41 Phase II Einreich– und UVP–Projekt 2003 bis 2010, Phase IIa Erkundungsstollenabschni e 2007 bis 2013, 
Phase III Haup unnel 2011 bis 2025
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(2) In der Periode 2007 bis 2013 erhielt die BBT SE aus drei Beschl ssen der Euro
päischen Kommission r Studien und Arbeiten die Zusage r EU–Zusch sse von 
insgesamt ma imal rd. 447,16 Mio. EUR. Bis Ende uni 2015 waren davon 
rd. 263,24 Mio. EUR bzw. rd. 59 % tatsächlich ausbezahlt, jeweils zur Häl e an die 
Italienische Republik und an die Republik Österreich.

(3) Der Auszahlungsstand gemäß dem ersten Beschluss betre end die Periode 2007 
bis 2013 r Studien (Studien 2007) lag bis 30. uni 2015 bei rd. 83 %. Die Europäi
sche Kommission bewilligte den Durch hrungszeitraum der Maßnahme nach ein
maliger Verlängerung bis 31. Dezember 2014. Die BBT SE ha e demnach den Ab
schlussbericht und die Endabrechnung bis ahresende 2015 zur Auszahlung der 
Schlussrechnung vorzulegen.

Als Ende des Durch hrungszeitraums der Maßnahmen gemäß den beiden weite
ren Beschl ssen (Arbeiten 2007 und Studien 2012) genehmigte die Europäische 
Kommission den 31. Dezember 2015, die Abschlussberichte und die Endabrech
nungen waren daher r ahresende 2016 zu erwarten. Die Ausnutzung dieser bei
den EU–Zusch sse lag bis zum 30. uni 2015 bei rd. 36 % (Arbeiten 2007) bzw. 
rd. 50 % (Studien 2012).

(4) Der Beschluss ber die Arbeiten (Arbeiten 2007) sah als von der Europäischen 
Kommission genehmigte zuschuss ähige esamtkosten zunächst einen Betrag von 
rd. 2,195 Mrd. EUR vor, der dabei zugesagte EU–Zuschuss von rd. 27 % ² belie  sich 
somit au  rd. 592,65 Mio. EUR. Au grund von Verz gerungen im enehmigungsver
ahren sowohl au  italienischer als auch au  sterreichischer Seite sowie wegen der 

Verschiebung von notwendigen Inves onen au  ein späteres Projektstadium such
ten die beiden Verkehrsministerien 2012 um eine Reduk on der esamtkosten (Ar
beiten 2007) um rd. 1,634 Mrd. EUR au  rd. 560,70 Mio. EUR an, welche die Euro
päische Kommission genehmigte.

Der Bericht der BBT SE aus 2015 ber den Stand der Maßnahme (Arbeiten 2007) 
r das ahr 2014 sah eine neuerliche Reduk on dieser Kosten au  

rd. 250,00 Mio. EUR vor und damit eine Unterschreitung der bereits 2012 deutlich 
reduzierten esamtkosten (rd. 560,70 Mio. EUR) um rd. 55 %. Der rund da r lag 
in der Verlängerung der Vergabever ahren, welche u.a. durch Einspr che der Teil
nehmer bedingt waren.

42 27 % r Beginn der Maßnahme am 1. änner 2010 bis 31. Dezember 2011, 30 % ab 1. änner 2012 bis 
31. Dezember 2015 gemäß C(2013)9147 nal. Der Durch hrungsbeschluss der Europäischen Kommission 
C(2013)5399 sah eine Erh hung des F rdersatzes r Bauarbeiten um 3 % r die lau ende Maßnahme 
2007–EU–01180–P gemäß dem im Mehrjahresarbeitsprogramm 2012 estgelegten Zeitraum r die Zu
schuss ähigkeit der Kosten vor.
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(5) Die BBT SE nahm zudem an dem koordinierten Projekt S IFTL  reen  ( r
ner Korridor r terverkehr und Logis k Schweden – Italien) teil, r welchen die 
Europäische Kommission einen h chstm glichen Zuschuss von 1,43 Mio. EUR be
willigte. Aus diesem esamtbetrag erhielt die BBT SE EU–Mi el von 160.000 EUR, 
von denen 80.000 EUR bzw. 50 % bis Ende uni 2015 tatsächlich ausbezahlt waren 
(eben alls jeweils 50 % an die Italienische Republik und die Republik Österreich).

7.2 (1) Der RH stellte est, dass die BBT SE ber das Ministero delle In rastru ure e dei 
Traspor  und das BMVIT stets darum bestrebt war, die ma imalen Quoten r die 
EU–Zusch sse auszusch p en. Er wies jedoch kri sch darau  hin, dass man bei der 
abgeschlossenen Phase I (noch vor r ndung der BBT SE) nur 92 % der ma imalen 
Quote (rd. 8,47 Mio. EUR ansta  rd. 9,26 Mio. EUR) erreichen konnte. eiters wies 
der RH au  das damit verbundene Risiko hin, dass r die weiteren Perioden, die zur 
Zeit der ebarungs berpr ung noch nicht abgeschlossen und abgerechnet waren, 
bei Nichterreichen der vollen Quote, die Italienische Republik und die Republik Ös
terreich auch Anteile der EU–Zusch sse bernehmen m ssen.

(2) Der RH stellte est, dass die BBT SE durch Verz gerungen im geplanten eneh
migungsver ahren sowohl in Italien als auch in Österreich und die Verschiebung 
von notwendigen Inves onen au  ein späteres Projektstadium die zuschuss ähi
gen esamtkosten des Beschlusses Arbeiten 2007 von urspr nglich 
rd. 2,195 Mrd. EUR in einem ersten Schri  um rd. 1,634 Mrd. EUR au  
rd. 560,70 Mio. EUR reduzieren musste. In ihrem Bericht 2015 ber den Stand der 
Maßnahmen 2014 reduzierte die BBT SE neuerlich die esamtkosten au  
rd. 250,00 Mio. EUR.

(3) Der RH w rdigte posi v, dass die BBT SE ber Studien und Arbeiten hinaus, die 
direkt den Brenner Basistunnel betra en, ber ein koordiniertes Projekt – S IFTL  

reen ( r ner Korridor r terverkehr und Logis k Schweden – Italien) – wei
tere EU–Mi el beantragte und 160.000 EUR zugesprochen bekam, von denen 
80.000 EUR bzw. 50 % bis Ende uni 2015 tatsächlich ausbezahlt waren (jeweils 
40.000 EUR an die Italienische Republik und an die Republik Österreich).

Er emp ahl der BBT SE, auch an k n igen Ausschreibungen wie dem S IFTL  reen 
teilzunehmen, um neben den EU–Zusch ssen r Studien und Arbeiten weitere 
EU–Mi el zugesprochen zu bekommen.

7.3 Laut Stellungnahme der BBT SE habe es sich nicht um verz gerte enehmigungen 
im Sinne des Einreich– und UVP–Projektes gehandelt, sondern um eine verspätete 

enehmigung zum Start der Bauphase. Aus diesem runde hä en sich alle Aus
schreibungen und damit einhergehende Bautä gkeiten mit deren Inves onen 
verschoben.
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8.1 (1) Die BBT SE erhielt r die Phase 2014 bis 2020 Zusagen der Europäischen Kom
mission r die Ko nanzierung von rd. 302,85 Mio. EUR r Studien und von 
rd. 878,64 Mio. EUR r Arbeiten, was den H chstbeträgen von rd. 50 % ( r Stu
dien) bzw. rd. 40 % ( r Arbeiten) entsprach. Insgesamt erhielt die BBT SE aus dem 
Au ru  der Europäischen Kommission daher eine Unterst tzungszusage von 
rd. 1,181 Mrd. EUR. Dies war ein um insgesamt rd. 411,42 Mio. EUR geringerer Be
trag als urspr nglich angesucht (rd. 1,593 Mrd. EUR), weil die Europäische Kommis
sion aus budgetären r nden bei allen bezuschussten Projekten eine K rzung um 
die eingereichte ahrestranche 2020 vorgenommen ha e.

(2) Die von der BBT SE bei der Europäischen Kommission beantragten esamtkos
ten von rd. 8,661 Mrd. EUR entsprachen den vom Au sichtsrat der BBT SE geneh
migten esamtkosten r den Bau des Brenner Basistunnels vom 1. änner 2013 
und um assten neben den Kosten r den Rohbau und die Ausr stung sowie der 
Risikovorsorge auch die Kosten r Management und rundeinl se (rd. 70 Mio. EUR) 
(TZ 13 .).

emäß Art. 8 der CEF–Verordnung ³ d r en rundst ckskosten nicht zu den rder
ähigen Kosten gezählt werden, in der Vereinbarung zwischen Europäischer Kom

mission und Italienischer Republik bzw. Republik Österreich ber die ewährung 
des Zuschusses waren dazu e plizit auch die Enteignungskosten ausgenommen. 
Bereits der Beschluss der Europäischen Kommission ber die ewährung des Zu
schusses r Studien 2012 nahm die Kosten r den Erwerb von rundst cken und 

ebäuden erstmalig von der F rder ähigkeit aus.

Die BBT SE bekundete gegen ber dem RH, dass sie au grund einer Vereinbarung 
mit der Europäischen Kommission r den Bau des Brenner Basistunnels notwen
dige rundst ckskosten als rder ähige Kosten einreichen k nne. Erst in olge der 

ebarungs berpr ung durch den RH bem hte sich die BBT SE um eine schri liche 
Bestä gung da r. Mit Schreiben vom 15. April 2016 akzep erte die Europäische 
Kommission ausnahmsweise die bisher abgerechneten rundst ckskosten als r
der ähige Kosten. K n ige Abrechnungen waren davon nicht um asst.

8.2 (1) Der RH wies kri sch au  den Umstand hin, dass die Europäische Kommission aus 
budgetären r nden eine K rzung um die eingereichte ahrestranche 2020 vor
nehmen musste, womit die Finanzierung von rd. 411,42 Mio. EUR voraussichtlich 
von den Ak onären der BBT SE – in weiterer Folge von der Italienischen Republik 

43 Verordnung (EU) Nr. 1316/2013 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 zur 
Scha ung der Fazilität Connec ng Europe , ABl L 348 vom 20. Dezember 2013
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und der Republik Österreich – zusätzlich zu ihren sons gen Finanzierungsp ichten 
(siehe TZ 5) bernommen werden muss.

(2) Der RH anerkannte die regelmäßige Teilnahme der BBT SE an Au ru en der Eu
ropäischen Kommission zur Erlangung der EU–Ko nanzierung. Er erinnerte jedoch 
daran, dass r k n ige – nach 2020 Platz grei ende – Entscheidungskalk le der 
Europäischen Kommission keine Rechtsverbindlichkeit gegeben war und daher das 
Risiko der Aus alls nanzierung ( bernahme der nicht von der Europäischen Kom
mission bezuschussten Kosten zu je 50 % durch die Italienische Republik und die 
Republik Österreich) schlagend werden k nnte, was Mehrkosten r Österreich von 
rd. 757,05 Mio. EUR bedeuten w rde.

Der RH emp ahl der BBT SE, auch an k n igen Au ru en der Europäischen Kommis
sion zur Einreichung von Vorschlägen im Hinblick au  die ewährung weiterer Zu
sch sse der EU teilzunehmen, um allen alls noch die ahrestranche 2020 von 
rd. 411,42 Mio. EUR und auch r die ahre 2021 . EU–Zusch sse r Studien und 
Arbeiten zu bekommen.

(3) Der RH betrachtete es kri sch, dass die BBT SE erst au  Anraten des RH bestrebt 
war, einen Nachweis von der Europäischen Kommission zu erhalten, demgemäß 
die Abweichung von Art. 8 der CEF–Verordnung zulässig war und rundst ckskos
ten somit zu den rder ähigen Kosten gezählt werden dur en. Der RH wies weiters 
kri sch darau  hin, dass diese Abweichung nicht r k n ige Abrechnungen galt.

Der RH emp ahl der BBT SE, grundsätzlich die EU–rechtlichen Vorschri en hinsicht
lich der Abgrenzung der Kosten r die rundeinl sen einzuhalten und r hink n

ge EU–Zusch sse au  eine nachweisliche Ber cksich gung der rundst cks– und 
Enteignungskosten als rder ähige Kosten hinzuwirken.

8.3 Laut Stellungnahme der BBT SE habe sie, nachdem im ahr 2014 die Finanzierungs
agentur der EU die Kosten r die rundst ckskäu e nicht mehr akzep erte, so ort 
im ahre 2014 Kontakt mit der Agentur au genommen. Die Akzeptanz der bis 2013 

r die rundst ckskäu e abgerechneten Kosten als rder ähige Kosten sei au
grund mehrmaliger Interven onen durch die BBT SE während der ebarungs ber
pr ung durch den RH er olgt. Die Kosten r die rundst ckskäu e ab 2014 w r
den aber nicht mehr zuschuss ähig sein.
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9.1 (1) Die ÖBB–In rastruktur A  trägt gemäß Bundesbahngesetz  grundsätzlich die 
Kosten r die Er llung ihrer Au gaben, erhält jedoch seitens des Bundes u.a. r 
die Instandhaltung, die Planung und zum Bau von Schienenin rastruktur Zusch sse. 
Beim Brenner Basistunnel lag die Zuschuss uote bei 100 %.

(2) Die ÖBB–In rastruktur A  ha e gemäß Bundesbahngesetz einen sechsjährigen 
Rahmenplan zu erstellen, der jahresweise die Mi el r die Instandhaltung (insbe
sondere Instandsetzung und Reinves on) und r die Erweiterungsinves onen 
zu enthalten hat. Im Rahmenplan sind die Erweiterungsinves onen (Neu– und 
Ausbau) nach Maßgabe des Projek ortschri s als in der Planungs– oder Errich
tungsphase be ndlich gesondert auszuweisen. Der Rahmenplan ist jährlich jeweils 
um ein ahr zu ergänzen und au  den neuen sechsjährigen Zeitraum anzupassen.

Au  rundlage des Rahmenplans ha e das BMVIT im Einvernehmen mit dem BMF, 
als Vertreter der Republik Österreich, mit der ÖBB–Holding A  und der ÖBB–In ra
struktur A  Zuschussverträge abzuschließen. Diese Verträge regelten, welche in 
Bau bzw. Betrieb be ndlichen Eisenbahnin rastrukturprojekte in welcher H he 
vom Bund nanziert werden. Die Zuschussverträge waren jährlich jeweils um ein 
ahr zu ergänzen und au  den neuen sechsjährigen Zeitraum anzupassen.

(3) Die ÖBB–In rastruktur A  erstellte zwei Mal jährlich einen Bericht ber alle Pro
jekte des Rahmenplans (rd. 300), in dem r jedes Projekt ein Soll–Ist–Vergleich in 
Bezug au  Kosten und Zeitplan sowie Begr ndungen bei Abweichungen von den 
Planwerten dargestellt wurden. Diesen Bericht bermi elte die ÖBB–In rastruk
tur A  an die SCHI , die eine Termin– und Kostenkontrolle durch hrte und ber 
die lau ende Umsetzung des Rahmenplans an das BMVIT berichtete. Au  Basis die
ses jeweils im Herbst dem BMVIT vorgelegten Berichts akkordierten das BMVIT, die 
ÖBB–Holding A  und die ÖBB–In rastruktur A  den nächstjährigen Rahmenplan 
und schlossen ihn grundsätzlich au  Basis der neuen Datenlage – rollierend r die 
kommenden sechs ahre – ab.

(4) Die berpr ung der Ab olge zwischen Rahmenplänen und Zuschussverträgen 
ergab Folgendes: 

 – F r die Periode 2010 bis 2015 lag weder ein Rahmenplan vor, noch waren Zu
schussverträge abgeschlossen.

 – F r die Periode 2014 bis 2019 lag der Rahmenplan im März 2014 vor, die Zu
schussverträge schlossen BMVIT, ÖBB–Holding A  und die ÖBB–In rastruk

44  42 Bundesgesetz zur Neuordnung der Rechtsverhältnisse der ÖBB (BB )
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tur A  am 19. August 2015 ab, wobei allein der Abs mmungsprozess zwischen 
BMVIT und BMF von An ang September 2014 bis August 2015 dauerte.

 – F r den Zeitraum 2015 bis 2020 wurden weder ein Rahmenplan erstellt noch 
Zuschussverträge abgeschlossen.

 – Der Ministerrat beschloss am 14. Oktober 2015 den Rahmenplan 2016 bis 2021, 
das BMVIT erwartete den Abschluss der zugeh rigen Zuschussverträge im ers
ten Halbjahr 2016.

(5) F r Zeiten, r die keine Zuschussverträge abgeschlossen waren, leistete das 
BMVIT die Zahlungen au  Basis der in der Periode zuvor abgeschlossenen Zuschuss
verträge. Im vom RH erstellten Bundesrechnungsabschluss r das ahr 2014 
musste das BMVIT r die Zahlungen an die ÖBB gem.  42 BB  die erte aus 
dem Zuschussplan 2013 bis 2018 ansetzen, weil der Zuschussvertrag 2014 bis 2019 
noch nicht abgeschlossen war.

9.2 Der RH kri sierte, dass das BMVIT entgegen  42 Bundesbahngesetz keine Zu
schussverträge im Einvernehmen mit dem BMF, mit der ÖBB–Holding A  und der 
ÖBB–In rastruktur A  r die Perioden 2010 bis 2015 und 2015 bis 2020 abge
schlossen ha e. Zudem kri sierte er, dass keine Rahmenpläne als rundlage r 
Zuschussverträge erstellt waren, weswegen die gesetzlichen Au agen des Bundes
bahngesetzes im berpr en Zeitraum zum Teil nicht er llt waren.

eiters kri sierte er den beraus langen Zeitbedar  r den Abschluss der Zu
schussverträge der Periode 2014 bis 2019, die erst im August 2015 unterzeichnet 
wurden, womit rund ein Viertel der Lau zeit bereits verstrichen war und r diesen 
Zeitraum die Zusch sse au  alten, nicht aktualisierten Daten beruhten. Auch in den 
Bundesrechnungsabschluss mussten au grund dessen berholte Daten ein ießen, 
worau  der RH bereits im Bundesrechnungsabschluss r das ahr 2014 unter Un
tergliederung 41  hingewiesen ha e.

45 siehe BRA 2014: Te eil Band 2: Untergliederung, U  41, S. 362
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Der RH emp ahl daher dem BMVIT und dem BMF, k n ig l ckenlos den gesetzmä
ßigen Zustand herzustellen, jährlich rollierende Rahmenpläne zu erstellen und da
rau  au auend die Zuschussverträge mit der ÖBB–Holding A  und der ÖBB–In ra
struktur A  abzuschließen. Um den Zeitbedar  r den Abschluss der 
Zuschussverträge zu beschränken und um Zuschussverträge m glichst am Beginn 
der entsprechenden Periode abschließen zu k nnen, sollte gemeinsam ein standar
disierter, verbindlicher Abs mmungsprozess estgelegt werden.

9.3 (1) Laut Stellungnahme des BMVIT habe sich die Abs mmung r die Rahmenpläne 
2010–2015 und 2015–2020 verz gert, weshalb jeweils im Herbst 2010 und 2015 
entschieden worden sei, jeweils die Rahmenpläne r das Folgejahr (2011–2016 
und 2016–2021) zu beschließen. Die Rahmenpläne 2013–2018 und 2014–2019 und 
die entsprechenden Zuschussverträge seien erstellt worden, sodass die Instru
mente zur Finanzierung des Schienennetzes (Rahmenpläne und Zuschussverträge) 
l ckenlos und ohne Unterbrechung vorhanden waren.

Die Emp ehlung des RH werde umgesetzt. Beginnend mit dem Rahmenplan 2016–
2021 und verstärkt r den Rahmenplanentwur  2017–2022 und danach seien be
reits ein standardisierter Zeitplan und die vorzulegenden Unterlagen zwischen  
BMVIT und BMF abges mmt worden.

(2) Laut Stellungnahme des BMF seien in den vergangenen ahren regelmäßig der 
Rahmenplan sowie die Regierungsvorlage der r den Abschluss der Zuschussver
träge er orderlichen gesetzlichen Ermäch gung zur Begr ndung von Vorbelastun
gen durch den Bundesminister r Verkehr, Innova on und Technologie zeitgleich 
im Ministerrat beschlossen worden (zuletzt im 76. Ministerrat vom 14. Okto
ber 2015, Tagesordnungspunkte 30 und 31). Somit sei der Rahmenplan regelmäßig 
auch au  Ebene der Bundesregierung beschlossen worden.

Ein zwischen BMVIT und BMF standardisierter, abges mmter Abs mmungsprozess 
zum Abschluss der Zuschussverträge sei bereits in Ausarbeitung. Im Rahmen der 
zeitlichen Vorgaben des Abs mmungsprozesses seien jeden alls die er orderliche 
Transparenz und Vollständigkeit der Entscheidungsgrundlagen zu gewährleisten.

9.4 Der RH erwiderte dem BMVIT, dass r die Perioden 2010 bis 2015 und 2015 bis 
2020 weder Rahmenpläne noch Zuschussverträge erstellt wurden. Die gesetzlichen 
Au agen des Bundesbahngesetzes waren daher r diese beiden Perioden nicht 
er llt und die Instrumente zur Finanzierung des Schienennetzes im berpr en 
Zeitraum nicht l ckenlos und ohne Unterbrechung vorhanden.
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10.1 (1) Der 50 %–Anteil der Republik Österreich an der Finanzierung des Brenner Basis
tunnels er olgte neben den Mi eln aus dem Rahmenplan ber Kostenbeiträge des 
Landes Tirols und ber zweckgebundene Mauteinnahmen – sogenannte Quer
nanzierungszuschläge  – au  der A 13, Brenner Autobahn und der A 12, Inntal Au
tobahn.

(2) Am 16. November 2004 erwarb das Land Tirol von der Republik Österreich 25 % 
der Ak en an der Brenner Basistunnel Ak engesellscha  um rd. 6,47 Mio. EUR. 
Mit Ak enkau vertrag vom 18. April 2011 veräußerte das Land Tirol seine Ak en an 
die ÖBB–In rastruktur A  um 1 EUR.

leichzei g ging das Land Tirol die Verp ichtung ein, Kostenbeiträge r die Errich
tung des Brenner Basistunnels zu leisten. Laut Ak enkau vertrag sollte das Land 
Tirol 

 – von 2011 bis 2014 insgesamt 16,31 Mio. EUR  r die Errichtung der Erkun
dungstunnel in vier gleichen Teilbeträgen und

 – von 2015 bis 2034 insgesamt 120 Mio. EUR r den Haup unnel in 20 gleichen 
Teilbeträgen 

leisten. Das Land Tirol leistete die ersten vier Teilbeträge von 16,31 Mio. EUR und 
2015 die erste der 20 Raten zu je 6 Mio. EUR.

(3) Das BMVIT kam Ende 2013 im Zuge einer poli schen Vereinbarung  dem Land 
Tirol entgegen, indem es n  ahresbeiträge von 6 Mio. EUR au  3,5 Mio. EUR jähr
lich senkte, insgesamt 12,5 Mio. EUR. Das Land Tirol sollte im egenzug kologi
sche Begleitmaßnahmen im Unterinntal nanzieren. Die Vereinbarung gab Um
ang, Art und erwartete irkungen der Maßnahmen nicht vor. Das Land Tirol 

verwendete die Mi el lt. eigenen Angaben r die F rderungsak onen F rderung 
von emissionsarmen LK  und F rderung r die S lllegung von emissionsrei
chen LK .

46 Mit Verschmelzungsplan (–vertrag) vom 1. Dezember 2004 in die BBT SE bertragen.

47 Preisbasis 1. änner 2010

48 Bundesministerin Doris Bures und Landeshauptmann nther Pla er 

49 F rderbar war die S lllegung von LK  und Sa elzug ahrzeugen ber 3,5 Tonnen der Euroklasse 0 bis IV.

50 F rderbar war die Anscha ung von LK  und Sa elzug ahrzeugen ber 3,5 Tonnen der Euroklasse VI.
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Au  Anregung des BMVIT genehmigten der Vorstand und der Au sichtsrat der ÖBB–
In rastruktur A  im ahr 2015 diese nderung der vertraglich vereinbarten Kosten
beiträge.

(4) Der r den Brenner Basistunnel zweckgebundene Mautau schlag au  der A 13, 
Brenner Autobahn, betrug 25 %. Au  der A 12, Inntal Autobahn, zwischen der 
Staatsgrenze bei Ku stein und dem Knoten Innsbruck/Amras, legten die Mau ari
verordnungen eine stu enweise Erh hung der Mautau schläge est:

in %

2012 10 10

2013 15 15

2014 20 20 15

2015 25 25 20 20

2016 25 25 25

Quellen: BMVIT; RH

Eben alls au grund der poli schen Vereinbarung zwischen dem BMVIT und dem 
Land Tirol (Ende 2013) wurde die Erh hung der Mautau schläge im ahr 2014 ein
malig ausgesetzt, um die nanzielle Belastung der Tiroler irtscha  zu vermin
dern. Der Quer nanzierungszuschlag erh hte sich erst im ahr 2015 au  20 % und 
im ahr 2016 au  25 %.

Der Quer nanzierungszuschlag aus dem Mautau schlag verminderte sich daher um 
insgesamt rd. 6,96 Mio. EUR (2014: rd. 3,43 Mio. EUR, 2015: rd. 3,53 Mio. EUR).

Insgesamt belie  sich die H he der Quer nanzierungszuschläge au  beiden Auto
bahnen bis Ende 2015 au  rd. 168,91 Mio. EUR.

10.2 (1) Der RH kri sierte die poli sche Vereinbarung zwischen dem BMVIT und dem 
Land Tirol von 2013, weil damit einerseits die kologischen Begleitmaßnahmen im 
Unterinntal – die durch die Reduzierung der Kostenbeiträge des Landes Tirol von 
12,5 Mio. EUR nanziert werden sollten – hinsichtlich Art, Um ang und irkung 
nicht detailliert estgelegt waren und andererseits, weil die Verminderung des 
Mautau schlags 2014 und 2015 der Verlagerung des Verkehrs von der Straße au  
die Schiene entgegenwirkte (siehe TZ 34 .).
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Der RH emp ahl dem BMVIT, keine weiteren Reduzierungen des Mautau schlags zu 
beschließen, um nicht der Verlagerung des Verkehrs von der Straße au  die Schiene 
entgegenzuwirken. Eventuelle weitere Unterst tzungen des Landes Tirol r kolo
gische Begleitmaßnahmen im Unterinntal, wie sektorales Fahrverbot, sollten nicht 

ber K rzung der 2011 vertraglich vereinbarten Kostenbeiträge, sondern ber ge
sonderte Vereinbarungen er olgen, die Um ang, Art und erwartete irkungen der 
Maßnahmen estlegen.

(2) Der RH wies darau  hin, dass au grund der Veränderungen in den vereinbarten 
und estgelegten Finanzierungsbeiträgen des sterreichischen Anteils an der Er
richtung des Brenner Basistunnels das BMVIT aus eigenem Budget zumindest 
rd. 19,46 Mio. EUR mehr zu leisten hat (12,5 Mio. EUR au grund der Verminderung 
der Kostenbeiträge des Landes Tirol und rd. 6,96 Mio. EUR aus der Verminderung 
des Mautau schlags r 2014 und 2015 – und damit des reduzierten Quer nanzie
rungszuschlags aus der A 12, Inntal Autobahn).

10.3 Laut Stellungnahme des BMVIT sei der in Rede stehende Mautau schlag au  dem 
Abschni  Innsbruck – Staatsgrenze der A 12, Inntal Autobahn, niemals reduziert, 
sondern bis 2016 ste g bis zum Ma imum von 25 % erh ht worden. Die stu en
weise Erh hung bis zum Ma imum von 25 % sei lediglich in einem um ein ahr 
längeren Zeitraum vorgenommen worden. Die ma imale H he des Mautau schla
ges au  der A 12, Inntal Autobahn, sei daher lediglich ein ahr später erreicht wor
den als urspr nglich geplant (2016 ansta  2015). Eine Reduzierung des Mautau
schlages au  der A12, Inntal Autobahn, sei zu keinem Zeitpunkt er olgt und eine 
solche stehe auch in Zukun  in keiner eise zur Deba e.

10.4 Der RH entgegnete dem BMVIT, dass die vom BMVIT als stu enweise Erh hung in 
einem um ein ahr längeren Zeitraum  bezeichnete einmalige Aussetzung der Erh
hung der Mautau schläge 2014 den Quer nanzierungszuschlag zum Brenner Basis
tunnel aus dem Mautau schlag um insgesamt rd. 6,96 Mio. EUR verminderte.
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Finanzplanung

11.1 (1) Am 18. April 2011 legten die Ak onäre der BBT SE in einer a.o. Hauptversamm
lung die Rahmenbedingungen zur Realisierung der Phase III – Bau des Haup un
nels und Probebetrieb – des Brenner Basistunnels est. Diese Rahmenbedingungen 
bes mmten r die Finanzplanung, dass die BBT SE einen Mi elab ussplan au  Ba
sis der erwarteten projektbezogenen Kosten, Risiken und Termine r die gesamte 
Lebensdauer des Projekts zu erstellen und jährlich dem Au sichtsrat und in weite
rer Folge den Ak onären zur enehmigung vorzulegen hat. Dabei sollten auch die 

nanzielle Abdeckung von Seiten der EU und die jeweils zur Häl e verbleibenden 
Anteile der Ak onäre ÖBB–In rastruktur A  und Tunnel Ferroviario del Brennero 
Holding A  dargestellt werden.

(2) Die BBT SE erstellte bis 2011 Mi elab usspläne r die gesamte Baudauer des 
Projekts (bis 2025) und ließ sie genehmigen; die Darstellung der Finanzmi elher
kun  unterblieb in diesem Plan.

Ab 2012 ging die BBT SE vom Planungshorizont Baudauer  ab und erstellte nur 
noch einjährige Finanzpläne; sie trennte dabei die Finanzmi elherkun  nach EU, 
Italienischer Republik und Republik Österreich.

(3) Die ÖBB–In rastruktur A  plante im Zuge der Erstellung der jährlichen Rahmen
pläne (siehe TZ 9) auch die Finanzierung des Brenner Basistunnels. Sie ber cksich

gte in der Annuitätenrechnung r das Projekt neben den von der BBT SE vorge
gebenen Finanzmi elab ssen auch die Finanzmi elherkun . Die Finanzierung r 
den Brenner Basistunnel er olgt au  50 ahre, der sterreichische Anteil an den 

esamtkosten liegt bei rd. 5,067 Mrd. EUR (vorausvalorisiert au  die Fer gstellung 
2026), der ÖBB–In rastruktur A  werden r die Finanzierung Kosten von voraus
sichtlich 3,308 Mrd. EUR (unter der Annahme von Zinssätzen von 3,40 % bis 4,62 % 
jährlich) an allen. Rund 90 % der Finanzierungskosten (rd. 2,990 Mrd. EUR) sollen 
lt. Annuitätenrechnung der ÖBB–In rastruktur A  aus der Quer nanzierung Auto
bahnmaut (siehe TZ 10) gedeckt werden.

Eine Analyse des RH zeigte, dass bei nderung des Finanzierungszinssatzes von ei
nem halben Prozentpunkt ber die gesamte Lau zeit die Finanzierungskosten um 
rd. 500 Mio. EUR steigen bzw. sinken w rden. F r die Finanzierung des Kostenbei
trags des Landes Tirol lag keine Berechnung der Finanzierungskosten vor:
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Gesamtkosten BBT Anteil Österreich1

davon

Kostenbeitrag Tirol2 81,09

EU–Zuschüsse 1.491,60

Kostenbeitrag aus Querfinanzierung Autobahnmaut 600,63

Ausgleich Periodenunterschiede der Zahlungsflüsse3 16,77

Annuitäten Rahmenplan nanzierung 2.773,43

Finanzierungskosten4 3.307,68

Gesamtkosten inklusive Finanzierungskosten

1 vorausvalorisiert au  die Fer gstellung 2026
2 bis zur Fer gstellung 2026
3 er orderlich wegen zeitlicher Unterschiede bei den Zahlungs ssen und Ausweis der tatsächlich an die 

BBT SE ge ossenen Mi el
4 Finanzierungszeitraum 50 ahre

Quellen: ÖBB–In rastruktur A ; RH

11.2 (1) Der RH hielt est, dass r den von der Republik Österreich zu tragenden Anteil aus 
dem Rahmenplan (rd. 2,773 Mrd. EUR) an den esamtkosten der Errichtung des 
Brenner Basistunnels der ÖBB–In rastruktur A  Finanzierungskosten – abhängig vom 
realen Zinssatz – von vermutlich rd. 3,308 Mrd. EUR r den Finanzierungszeitraum 
von 50 ahren erwachsen werden. ndert sich jedoch der angenommene Zinssatz 

ber die gesamte Lau zeit um lediglich einen halben Prozentpunkt, so k nnten sich 
die Finanzierungskosten um rd. 500 Mio. EUR erh hen bzw. reduzieren.

(2) Der RH kri sierte die BBT SE, weil sie die in der a.o. Hauptversammlung am 
18. April 2011 beschlossenen Rahmenbedingungen zur Realisierung der 
Phase III – Bau des Haup unnels und Probebetrieb – des Brenner Basistunnels hin
sichtlich der Erstellung des Mi elab ussplans nicht einhielt. Die BBT SE ber cksich

gte in den Plänen nie die gesamte Lebensdauer des Projekts und die Baudauer 
nur bis 2011, danach erstellte sie lediglich einjährige Finanzpläne. In den einjähri
gen Finanzplänen teilte die BBT SE die Finanzmi elherkun  zwar nach EU, Italieni
scher Republik und Republik Österreich, verzichtete jedoch r den Anteil Öster
reichs au  eine Trennung nach Kostenbeiträgen Land Tirol, Quer nanzierung aus 
den Mauteinnahmen und Finanzierung aus dem Rahmenplan.

Insgesamt betrachtet war damit r die BBT SE die – mit der Annuitätenplanung 
der ÖBB–In rastruktur A  abges mmte – esamt bersicht betre end den Einsatz 

entlicher Mi el ber die gesamte Lebensdauer des Projekts nicht sichergestellt.
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Der RH emp ahl der BBT SE, Mi elab usspläne – zwecks Verein achung des Ar
beitsablau s in Abs mmung mit der Annuitätenplanung der ÖBB–In rastruk
tur A  – au  Basis der in der a.o. Hauptversammlung am 18. April 2011 beschlosse
nen Rahmenbedingungen zu erstellen und vom Au sichtsrat bzw. den Ak onären 
genehmigen zu lassen. Hinsichtlich der Mi elherkun  sollte die nanzielle Abde
ckung von Seiten der EU, des Landes Tirol, der Mauteinnahmen und eventuell wei
terer Einnahmen sowie der verbleibenden Anteile der Ak onäre ÖBB–In rastruk
tur A  und der Tunnel Ferroviario del Brennero Holding A  ber cksich gt werden.

11.3 Laut Stellungnahme der BBT SE erhalte sie ihre Inves onsmi el als esellscha
terzusch sse. Die Eigent mer der BBT SE, die ÖBB–In rastruktur A  und die Tunnel 
Ferroviario del Brennero Holding A , w rden ihrerseits die Finanzierung von den 
Staaten erhalten. Die BBT SE k nne daher niemals die internen Finanzierungs sse 
vom Land Tirol an den Bund oder Quer nanzierungen aus den Mauteinnahmen 
etc. erkunden und dar ber berichten. Die BBT SE sei eine reine Projektgesellscha  
zur Errichtung und Inbetriebnahme des Tunnels. Sie k nne daher auch nicht die 
Mi elab sse r die gesamte Lebensdauer darstellen, weil der Betrieb von den 
In rastrukturbetreibern ÖBB und Rete Ferroviaria Italiana durchge hrt werde.

11.4 Der RH entgegnete der BBT SE, dass die Eigent mer mit Beschluss der Rahmenbe
dingungen zur Realisierung der Phase III des Brenner Basistunnels am 18. Ap
ril 2011 der BBT SE die Au gabe bertrugen, einen Mi elab ussplan samt nanzi
eller Abdeckung zu erstellen und diesen dem Au sichtsrat sowie in weiterer Folge 
den Ak onären zur enehmigung vorzulegen. Nach Ansicht des RH war es daher 
Au gabe der BBT SE, die da r er orderlichen In orma onen von den Eigent mern 
einzuholen und daraus einen Finanzplan, der den An orderungen der Eigent mer 
entspricht, zu erstellen.
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Kosten und Termine

12.1 (1) Die esamtlänge des Tunnelsystems r den Brenner Basistunnel wird nach der 
Fer gstellung rd. 230 km betragen, davon errichtete die BBT SE bis Ende Septem
ber 2015 rd. 41,1 km (rd. 18 %). Die BBT SE plante mit dem Bauprogramm 2010

 – die Fer gstellung der Bauarbeiten im uli 2025 und 

 – die Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels mit Ende 2026 (siehe TZ 26).

(2) Die vom Au sichtsrat der BBT SE genehmigten prognos zierten Kosten r das 
Tunnelprojekt lagen mit Stand und Preisbasis 1. änner 2013 bei rd. 8,661 Mrd. EUR. 
Der noch nicht genehmigte Stand der prognos zierten Projektkosten zum 1. än
ner 2015 betrug rd. 8,127 Mrd. EUR (ohne Vorausvalorisierung). Unter Einbezie
hung der Vorausvalorisierung au  das Fer gstellungsdatum werden die Kosten des 
Tunnelprojekts rd. 10,133 Mrd. EUR (Stand 21. September 2015) betragen (TZ 13).

(3) egen des Fehlens der vom Au sichtsrat der BBT SE genehmigten – und damit 
zwischen den Eigent mern aus Italien und Österreich abges mmten – Kostenpro
gnosen nach dem 1. änner 2013 zog der RH r die ebarungs berpr ung primär 
die genehmigte Kostenprognose zum 1. änner 2013 (rd. 8,661 Mrd. EUR) heran 
(TZ 13).

(4) Zum S chtag 31. Dezember 2014 belie en sich die abgerechneten esamtkos
ten r das Tunnelprojekt au  rd. 702,74 Mio. EUR, was einem Anteil am bisher ge
nehmigten Letztstand der Prognosekosten zum 1. änner 2013 (rd. 8,661 Mrd. EUR) 
von rd. 8 % ausmachte (siehe TZ 21).

(5) Die Kosten der Finanzierung (siehe TZ 11) waren im genehmigten Letztstand der 
prognos zierten Kosten (rd. 8,661 Mrd. EUR) nicht enthalten.

12.2 Der RH hielt hinsichtlich der Termine und der Kostenprognosen insbesondere est, 
dass 

 – die BBT SE ihrem Au sichtsrat nicht wie in den Rahmenbedingungen zur Reali
sierung der Phase III des Projektes BBT  ge ordert, die Fortschreibungen der 
projektbezogenen Kosten, Risiken etc. jährlich zur enehmigung vorlegte (siehe 
TZ 13),
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 – die prognos zierten esamtkosten zwischen 2002 und 2013 von 
rd. 4,500 Mrd. EUR au  rd. 8,661 Mrd. EUR, insbesondere wegen der ehlenden 
Vorausvalorisierung und unterschiedlicher Kostenberechnungsgrundlagen, um 
rd. 92 % in mehreren Etappen s egen (siehe TZ 14),

 – die BBT SE di erenziert und wissenscha lich an die Risikobewertung r den 
Prognosestand heranging und bem ht war, einerseits die zu erwartenden Kos
ten einzugrenzen und andererseits die da r gewählten Ansätze zu objek vie
ren (siehe TZ 19), 

 – die prognos zierten Risikokosten zwischen 2002 und 2013 von 
rd. 0,523 Mrd. EUR au  rd. 1,295 Mrd. EUR s egen, was insbesondere au  die in 
der Prognose des ahres 2013 erstmals enthaltenen nicht iden zierbaren Ri
siken  zur ckzu hren war (siehe TZ 19),

 – die Abrechnungssumme der zw l  bisher er ggestellten Baulose 
(rd. 166,32 Mio. EUR) um rd. 19,55 % ber der Au ragssumme lag (siehe TZ 22) 
und dass

 – zwischen den terminlichen Zielsetzungen (Bau er gstellungstermin 2025 und 
Inbetriebnahme 2026) sowie dem aktuellen Bau ortschri  – au getretene Ver
z gerungen in allen Baulosen – und der m glichen Inbetriebnahme Ende 2027 
(wegen den Ausschreibungskriterien des Bauloses Mauls–Brenner) ein Span
nungs eld bestand (siehe TZ 26).
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Kostenprognosen

13.1 (1) Die genehmigten prognos zierten Kosten r das Tunnelprojekt lagen mit Stand 
und Preisbasis 1. änner 2013 bei rd. 8,661 Mrd. EUR. Unter Einbeziehung der  
Vorausvalorisierung au  die Inbetriebnahme Ende 2026 werden die Kosten 
rd. 10,133 Mrd. EUR (Stand 21. September 2015) betragen; diese Summe enthielt 
die prognos zierten esamtkosten inklusive 14 % Risikovorsorge (rd. 8,5 Mrd. EUR) 
und einen Anteil r die Vorausvalorisierung (rd. 1,5 Mrd. EUR).

Die Unternehmensleitung der BBT SE beabsich gte, das Ausschreibungsergebnis 
des Bauloses Mauls–Brenner (siehe TZ 28) – wegen dessen eventuell entscheiden
den Auswirkungen au  die Bauzeit und –kosten – in die neue Kostenprognose ein

ießen zu lassen. Das Ausschreibungsergebnis sollte im April 2016 vorliegen, wes
halb die BBT SE dem Au sichtsrat nach 2013 keine neue Kostenprognose zur 

enehmigung vorlegte; die BBT SE beabsich gte, den aktualisierten Stand der Pro
gnosekosten zum 1. änner 2016 vom Au sichtsrat genehmigen zu lassen.

Den vom Au sichtsrat noch nicht genehmigten Stand der prognos zierten Projekt
kosten zum 1. änner 2015 bezi erte die BBT SE am 29. September 2015 mit 
rd. 8,127 Mrd. EUR (ohne Vorausvalorisierung). Bis zum Abschluss der ebarungs

berpr ung an Ort und Stelle im Oktober 2015 entsprach der letztg l ge eneh
migungsstand jenem vom 1. änner 2013.

(2) Die in der a.o. Hauptversammlung der BBT SE am 18. April 2011 beschlossenen 
Rahmenbedingungen zur Realisierung der Phase III des Projektes BBT  legten est, 

dass die Fortschreibungen der projektbezogenen Kosten, Risiken etc. jährlich dem 
Au sichtsrat der BBT SE zur enehmigung vorgelegt werden mussten.

13.2 Der RH beanstandete, dass die BBT SE ihrem Au sichtsrat nicht – wie in den Rah
menbedingungen zur Realisierung der Phase III des Projektes BBT  ge ordert – die 
Fortschreibungen der projektbezogenen Kosten, Risiken etc. jährlich zur enehmi
gung vorlegte. Ende 2015 entsprach der letztg l ge enehmigungsstand jenem 
vom 1. änner 2013, womit das jährliche Intervall r die enehmigung au  ein zu
mindest dreijähriges Intervall anwuchs.

Der RH emp ahl der BBT SE, die Prognosekosten r den Brenner Basistunnel, wie 
in den in der a.o. Hauptversammlung der BBT SE am 18. April 2011 beschlossenen 
Rahmenbedingungen zur Realisierung der Phase III des Projektes BBT  estgelegt, 

dem Au sichtsrat der BBT SE jährlich zur enehmigung vorzulegen.
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14.1 (1) Bei der Entwicklung der prognos zierten esamtkosten – bestehend aus Roh
baukosten, Ausr stung, Management, rundeinl se und Risiken ¹ – des Brenner 
Basistunnels von 2002 bis 2013 ergaben sich vier wesentliche Betrachtungszeit
punkte:

Stand
Gesamtkosten-

prognose
Preisbasis

zum vorigen 

-

Gesamtkosten-
prognose

1

zum vorigen 

Anmerkung

in Mrd. EUR in % in Mrd. EUR in %

2002 4,500 2002 – 5,913 –
erster entlicher 
Prognosewert

2006 6,000 1. uli 2006 33,3 7,764 31,3
au  Basis Vorprojekt 
und erste Erkennt
nisse Einreichprojekt

2010 7,460 1. änner 2010 24,3 8,407 8,3

au  Basis abgeschlos
senes Einreichpro
jekt inklusive Kosten 

r Probebetrieb, In
betriebnahme und 
Risikovorsorge

2013 8,661 1. änner 2013 16,1 8,661 3,0
letzte vom Au sichts
rat genehmigte Kos
tenprognose

1 Valorisierung au  Basis des von der Sta s k Austria erstellten Baupreisinde  r den Tie au

Quellen: BBT SE; RH

Die prognos zierten esamtkosten s egen zwischen 2002 (noch vor dem Ab
schluss der verschiedenen Erkundungen und vor Beginn der Bauarbeiten) und 2013 
(Teile des esamtprojekts bereits er ggestellt) von rd. 4,500 Mrd. EUR (Preisbasis 
2002) au  rd. 8,661 Mrd. EUR (Preisbasis 1. änner 2013) um rd. 92 %. Die BBT SE 
ber cksich gte die ertanpassung ab dem ahr 2006 mit rd. 0,3 % bis rd. 5,2 % pro 
ahr. F r die ahre 2002 bis 2006 lagen keine ertanpassungen vor. Die ertanpas

sung r den Zeitraum 2006 bis 2014 betrug insgesamt rd. 19,63 %.

51 Von der BBT SE gewählte liederung der prognos zierten esamtkosten ab 2010; r die ahre vor 2010 
er olgte eine Harmonisierung der Kostengliederung r die nach olgende Darstellung in Abs mmung mit 
der BBT SE.
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Als Vergleichsmaßstab zur Beurteilung der Entwicklung der Prognosekosten zog der 
RH daher den von der Sta s k Austria erstellten Baupreisinde  r den Tie au 
heran, der von änner 2002 bis Dezember 2012 um rd. 31 % ans eg.

(2) rundlagen r die Prognose zum 1. uli 2006 waren das Vorprojekt und erste 
Erkenntnisse des Einreichprojekts. Der Prognose zum 1. änner 2010 lag das abge
schlossene Einreichprojekt zugrunde und zusätzlich ossen die Kosten r den Pro
bebetrieb und die Inbetriebnahme sowie die Bewertung der Risikovorsorge nach 
der Richtlinie Kostenermi lung r Projekte der Verkehrsin rastruktur unter Be
r cksich gung relevanter Projektrisiken  der Österreichischen esellscha  r 

eomechanik vom Oktober 2005 (Ö  Richtlinie ²) ein.

(3) Im Februar 2014 vereinbarten die ÖBB–In rastruktur A , die Rete Ferroviaria 
Italiana und die BBT SE eine neue Projektkon gura on zur Op mierung der Nothal
testellen, zum En all von berleitstellen und zum En all von berholgleisen. In 
der Vereinbarung war keine esamtsumme ange hrt und nicht alle Maßnahmen 
waren mit Kosten verkn p . Allein die Kosteneinsparungen r die geplanten ber
holgleise im Brenner Basistunnel bei St. odok wurden darin mit rd. 50 Mio. EUR 
bezi ert.

(4) Die prognos zierten esamtkosten mit Stand 1. änner 2013 ³ ber cksich gen 
zahlreiche weitere veränderte Kostengrundlagen, wie eingetretene Leistungsände
rungen (Um ang der Bauwerke, Kostensteigerungen au grund UVP–Vorschri en 
wie bspw. durch die Eisackunter uerung, nderung der Aus hrungszeiten), Neu
berechnung der Basiskosten, die Einsparungen, die Risikovorsorgen, erh hte Ma
nagementkosten und die Bestelländerungen.

14.2 (1) Der RH zeigte kri sch au , dass die prognos zierten esamtkosten, insbeson
dere in olge der ehlenden Vorausvalorisierung (unterschiedliche Preisbasis im 
Lau e von el  ahren), Kostensteigerungen au grund UVP–Vorschri en, unter
schiedlicher Kostenberechnungsgrundlagen etc., zwischen 2002 und 2013 von 
rd. 4,500 Mrd. EUR (Preisbasis 2002) au  rd. 8,661 Mrd. EUR (Preisbasis 1. än
ner 2013) um rd. 92 % in mehreren Etappen s egen. Demgegen ber erklärte r 
diesen Zeitraum der Ans eg der Baupreise um lediglich rd. 31 % (bzw. 
rd. 1,413 Mrd. EUR), nur rund ein Dri el des Ausmaßes der Kostensteigerungen.

Die von der BBT SE angesetzten prozentuellen ertanpassungen von rd. 19,63 % 
lagen in der r ßenordnung der von der Sta s k Austria erhobenen Daten.

52 Diese nennt als iden zierte Risiken bspw. Stabilität des Baugrundes, asserzutri e, er orderliche Sonder
baumaßnahmen etc. (Quelle: Ö –Richtlinie 2005, Anhang S. 7).

53 In orma onsunterlage zur 1. Au sichtsratssitzung vom 6. Mai 2014
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(2) Der RH beurteilte das Ausmaß der Steigerung der prognos zierten esamtkos
ten – vor allem unter Ber cksich gung des Umstands, dass durch Einsparungsmaß
nahmen um angreiche Leistungsreduk onen au raten – als hoch. Er verwies dazu 
auch au  die im Februar 2014 vereinbarte neue Projektkon gura on mit Kostenein
sparungen allein r den En all der urspr nglich geplanten berholgleise bei St. o
dok von rd. 50 Mio. EUR. Die restlichen Kostensteigerungen (abgesehen von der 
nicht durchgängig vorgenommenen Valorisierung) hrte der RH insbesondere au

 – die noch nicht ausgerei en Planungsgrundlagen 2002 ( ehlende Erkundungsar
beiten),

 – die verspätete Ber cksich gung der Kosten r den Probebetrieb,

 – die Inbetriebnahme und die Risikovorsorge,

 – die wesentlich h her angesetzten Managementkosten,

 – die er olgten Leistungsänderungen (Um ang der Bauwerke und der Aus h
rungszeiten) sowie au

 – die Kostensteigerungen au grund von UVP–Vorschri en

zur ck.

(3) Der RH verwies hinsichtlich der Beurteilung der prognos zierten Kostenent
wicklung in den einzelnen Kostengruppen – die insgesamt zur rd. 92%igen Steige
rung ge hrt ha en – au  seine Feststellungen und Emp ehlungen in den nachste
henden TZ.

14.3 (1) Laut Stellungnahme der BBT SE sei gemäß dem Staatsvertrag zwischen der Re
publik Österreich und der Italienischen Republik die Planung und Realisierung des 
Brenner Basistunnels durch eine neu zu gr ndende europäische Ak engesellscha , 
der alleria di Base del Brennero Brenner Basistunnel BBT SE , er olgt. Zu diesem 
Zeitpunkt habe es ein Vorprojekt zum Brenner Basistunnel mit geschätzten Kosten 
aus 2002 von 4,500 Mrd. EUR und einem geplanten Bauende im ahre 2015 gege
ben. Zu diesem Zeitpunkt seien der Tunnelbau, die eisenbahntechnische Ausr s
tung und eine Risikovorsorge von 500 Mio. EUR ber cksich gt worden.

Das Einreich– und UVP–Projekt sei zwischen 2005 und Februar 2008 erarbeitet 
worden. Bereits im November 2006 sei vom sterreichischen Vorstand eine erste 
Bewertung der Kosten und Bauzeiten er olgt, mit der Feststellung, dass die e
samtkosten mit Preisbasis zum 1. uli 2006 zwischen 6 Mrd. EUR und 7 Mrd. EUR 
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liegen w rden und die Fer gstellung r hestens im ahre 2022 er olgen k nne. Am 
18. März 2008 sei die Einreichung zum UVP–Ver ahren in Österreich und am 
31. März 2008 zum CIPE–II Ver ahren in Italien er olgt.

Au  der rundlage des Einreichprojektes bzw. des UVP–Projektes sei eine Neube
wertung der Kosten, der Risiken und des Bauprogramms er olgt. F r die Bewertung 
der Kostenentwicklung und der zeitlichen Entwicklung der Bautä gkeiten k nne 
daher nur au  diese Projektbasis zur ckgegri en werden, weil die rundlagen der 
Bewertung au  der Stu e des Vorprojektes aus dem ahre 2002 mit dem de ni ven 
Projekt aus dem ahre 2008 nicht vergleichbar seien. Bei der Erstellung des Ein
reich– und UVP–Projektes seien in den ahren 2005 bis 2008 wesentliche nderun
gen durchge hrt worden.

Mit der Inbetriebnahme des L tschbergtunnels (34 km) im Dezember 2007 seien 
auch die Kosten r die bahntechnologische Ausr stung eines solch langen Basis
tunnels bekannt gewesen. Daher seien die Kosten r die Bahntechnik entspre
chend angepasst worden. Dazu habe das neue europäische Signalisierungssystem 
European Rail Tra c Management System ber cksich gt werden m ssen.

Der vom RH angestellte Vergleich der Kostenentwicklung des Brenner Basistunnels 
zwischen den ersten entlichen Prognosewerten au  der Stu e des Vorprojektes 
im ahre 2002 (Preisbasis 2002) mit 4,500 Mrd. EUR und den derzeit mit 
rd. 8,66 Mrd. EUR (Preisbasis 2014) kalkulierten Projektkosten sei daher nicht sach
lich. Die Kosten au  der rundlage des Einreich– und UVP–Projektes seien stabil 
und hä en keine Erh hungen er ahren. Zusätzlich w rden die von der sterreichi
schen Bundesregierung ge orderten Einsparungen im ahre 2012 im Ausmaß von 
350 Mio. EUR termingerecht ber cksich gt.

Man k nne eine grobe Kostenabschätzung eines Vorprojektes, wo noch keine ver
e enden Planungen und keine geologischen Bohrerkundungen durchge hrt wor

den seien, nicht mit den Kostenprognosen eines inhaltlich stark geänderten und 
verbesserten Einreichprojektes, wo in der Zwischenzeit ber 25.000 m an geologi
schen Bohrungen durchge hrt worden seien, seri s vergleichen.

(2) Laut Stellungnahmen des BMVIT und der ÖBB–In rastruktur A  sei der vom RH 
angestellte Vergleich der Kostenentwicklung des Brenner Basistunnels zwischen 
den ersten entlichen Prognosewerten au  der Stu e des Vorprojektes im 
ahre 2002 (Preisbasis 2002) mit 4,5 Mrd. EUR und der mit Ende 2015 genehmigten 

Kostenprognose mit rd. 8,6 Mrd. EUR (Preisbasis 2013) nicht sachlich. Ein solcher 
Kostenvergleich sei au grund der Nichtber cksich gung der unterschiedlichen 
Preisniveaus sowie des geänderten Projek nhalts, der zusätzlichen UVP–Au agen 
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in beiden Ländern und der Hinzunahme der Kosten des Probebetriebes und der 
Inbetriebnahme nicht objek v.

14.4 Der RH weist den seitens der BBT SE, des BMVIT und der ÖBB–In rastruktur A  
erhobenen Vorwur , dass der Vergleich der prognos zierten esamtkosten zur 
Preisbasis 2002 mit jenen zur Preisbasis 2013 nicht sachlich bzw. nicht seri s sei, 
nachdr cklich zur ck. Der Vergleich des RH stellt objek v die chronologische Ent
wicklung der prognos zierten esamtkosten dar, indem er die unterschiedlichen 
Preisbasen (siehe Tabelle 5) ber cksich gt und die Projektänderungen (z.B. die 
UVP–Au agen) im Zeitraum zwischen 2002 und 2013 benennt (TZ 14).

Der RH betonte, dass er das Ausmaß der Steigerung der prognos zierten esamt
kosten auch unter Einbeziehung der unterschiedlichen Preisbasen und der Projekt
änderungen – vor allem unter Ber cksich gung des Umstands, dass durch Einspa
rungsmaßnahmen um angreiche Leistungsreduk onen au raten – als hoch 
erachtete.

15.1 (1) Die Methode zur Kostenschätzung des ahres 2002 war nach den Feststellungen 
des RH zur ebarungs berpr ung Brenner Basistunnel BBT SE – Bauvorbereitung 
des Brenner Basistunnels  (Reihe Bund 2008/5; TZ 5) – bezogen au  den damaligen 
Erkundungs– und Planungsstand – geeignet, die esamtkosten des Brenner Basis
tunnels grob abzuschätzen. Der RH stellte in der damaligen Rohbaukostenprognose 
Mängel bei der Abs mmung der Preisansätze mit den Projektunterlagen im Be
reich der Rohbaukosten sowie ein hohes Preisniveau (bspw. bei der Abschätzung 
der Vortriebskosten) est.

(2) Die prognos zierten Rohbaukosten mit Preisbasis 1. änner 2013 betrugen 
rd. 5,209 Mrd. EUR, abz glich Einsparungen von 90 Mio. EUR; r en allene Bau
werke errechnete sich ein Betrag von rd. 5,118 Mrd. EUR:
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Rohbaukosten Preisbasis 

in Mio. EUR

Kosten der bis 31. Dezember 2012 schlussgerechneten Bauarbeiten 166,32

Kosten r die derzeit lau enden Arbeiten zum 1. änner 2013 139,57

Kosten r Bauwerke mit Vertragsabschluss im ahr 2013 183,77

Kosten der nach dem 1. änner 2013 in der Ausschreibungsphase be ndlichen Baulose 826,85

Kosten der mit Koe zienten neubewerteten Bauwerke 215,45

Kosten der au  Preisbasis 1. änner 2013 neuberechneten Bauwerke 3.676,29

Einsparungen r en allene Bauwerke 90,00

Summe

Rundungsdi erenzen m glich

Quellen: BBT SE; RH

(3) Die Kostenberechnung mit Preisbasis 1. änner 2013 er olgte unter Ber cksich
gung der Verein achungen und der Kostenreduk onen u.a. aus der Abänderung 

der Mul unk onsstellen in Nothaltestellen.

Die Kostenberechnung beruhte au  einer Aktualisierung und Ergänzung der Kosten
unterlagen des Einreichprojekts mit Einarbeitung der In orma onen aus der Regel
planung, der Maßnahmen aus dem enehmigungsver ahren sowie dem vom Au
sichtsrat am 19. uli 2013 genehmigten Bauprogramm 2013. Die Kostenberechnung 
resul erte in einem Einheitspreisverzeichnis. Die Einheitspreise ußten au  der Bau
geräteliste, au  Bausto preisen, au  Lohnkosten entsprechend der na onalen Be
s mmungen etc. und wurden – entsprechend italienischen Rechtsvorschri
ten – mit 10 % ewinn beau schlagt.

(4) Zwischen den Prognosen des ahres 2002 und 2013 s egen die erwarteten Roh
baukosten von rd. 3,343 Mrd. EUR au  rd. 5,118 Mrd. EUR; dies entsprach einer 
Steigerung um rd. 53,1 %. Demgegen ber wies die Sta s k Austria r diesen Zeit
raum mit einem Ans eg der Baupreise von lediglich rd. 31 % (bzw. 
rd. 1,036 Mrd. EUR) nur rd. 58 % der Kostensteigerungen aus.

15.2 Der RH wies kri sch au  das hohe Ausmaß der Kostensteigerung von mehr als 50 % 
hin, das sich im Zuge der eiterentwicklung der Kostenprognose und der detaillier
ten berarbeitung der Ansätze ergab. Er vermochte nicht auszuschließen, dass in 
den Ansätzen (bspw. beim ewinnau schlag) noch Reserven enthalten waren.
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Er emp ahl der BBT SE daher, die getro enen Ansätze in den Prognosen r die 
Rohbaukosten in der weiteren Abwicklung zu beobachten, um Kenntnisse aus den 
vergangenen und aktuellen Abwicklungen von Baulosen zu gewinnen und um die 
Prognosen zuk n iger Baulose zu verbessern und die esamtprognosekosten vom 
1. änner 2013 zu unterschreiten.

15.3 Laut Stellungnahme der BBT SE habe sich die Kostenschätzung mit Preisbasis 2002 
nur au  ein Vorprojekt bezogen. Deshalb seien diese Schätzungen nicht mit Kosten
ansätzen au  der Basis eines Einreichprojektes, wie dies im ahre 2008 er g erstellt 
wurde, vergleichbar. Im Rahmen der Kostenaktualisierung im ahre 2009 unter Be
r cksich gung der UVP–Kosten hä en die Rohbaukosten 4,474 Mrd. EUR (Preisba
sis 1. änner 2009) betragen.

15.4 Der RH wies gegen ber der BBT SE darau  hin, dass der Vergleich des RH objek v 
die chronologische Entwicklung der prognos zierten Rohbaukosten darstellt, in
dem er die unterschiedlichen Preisbasen und die Projektänderungen (wie z.B. die 
UVP–Au agen) im Zeitraum zwischen 2002 und 2013 ber cksich gt.

16.1 (1) In seinem Bericht Brenner Basistunnel BBT SE – Bauvorbereitung des Brenner 
Basistunnels  (Reihe Bund 2008/5; TZ 5) stellte der RH zur Methode der Kosten
schätzung des ahres 2002 est, dass die Ausr stungskosten mit rd. 307,50 Mio. EUR 
zu niedrig bewertet worden waren.

(2) Im ahr 2009 lagen die prognos zierten Ausr stungskosten bei 
rd. 1,104 Mrd. EUR. Zusätzlich zu den bisher angesetzten Ausr stungskosten rech
nete die BBT SE die Kosten r die Inbetriebnahme, r das Ersatzmaterial r die 
bahntechnische Ausr stung und r die Einbaulogis k von insgesamt 244 Mio. EUR 
sowie die ertanpassung mit ein. Auch ber cksich gte sie die bei der Errichtung 
des o hard– und des L tschberg–Basistunnels gewonnenen Er ahrungen.

(3) Die Prognosekosten r die Ausr stung s egen 2013 – trotz der Verein achun
gen und Kostenreduk onen aus der Abänderung der Mul unk onsstellen in 
Nothaltestellen (siehe TZ 14) – au  rd. 1,241 Mrd. EUR (rd. 19,39 Mio. EUR je km).

(4) Vergleichsprojekte zeigten eine Bandbreite r die Ausr stungskosten je km 
Streckenlänge (rd. 12,72 Mio. EUR bis rd. 22,33 Mio. EUR), die unter und ber den 
Prognosekosten des Brenner Basistunnels lagen:
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Tabelle 7: Vergleich Ausrüstungskosten

Ausrüstungskosten
 

zu Brenner Basistunnel 
2013

gesamt je km je km

km in Mio. EUR

Brenner Basistunnel 2002 641 308 4,81 – 14,58

Brenner Basistunnel 2013 641 1.241 19,39 0,00

o hard–Basistunnel 57,0 1.273 22,33 2,91

L tschberg–Basistunnel 34,6 680 19,66 0,26

Ceneri Basistunnel2 15,4 241 15,65 – 3,74

Unterinntalstrecke 38,2 486 12,72 – 6,67

1 Streckenlänge Brenner Basistunnel Tul es bis Franzens este
2 s dliche Zulau strecke zum o hard–Basistunnel

Quellen: BBT SE; RH

(5) Die au  der im Dezember 2012 er neten Unterinntalstrecke in Planung und 
Baudurch hrung gewonnenen Er ahrungen in Bezug au  die bahntechnische Aus
r stung, den Probebetrieb bzw. die Erhaltung ossen durch Personal bergang der 
ehemaligen Brenner Eisenbahn mbH zur BBT SE und durch direkten issenstrans
er in die Planung ein. Seit Ende 2015 arbeiteten zusätzlich drei Arbeitsgruppen 

(mit Vertreterinnen und Vertretern von ÖBB–In rastruktur A , Rete Ferroviaria  
Italiana und BBT SE) an der detaillierten De ni on der bahntechnischen Ausr s
tung. Auch die M glichkeit eines PPP–Modells r die Tunnelausr stung wurde 
2012 erwogen und soll erst nach Festlegung des Betriebsmodells durch die Eigen
t mer entschieden werden.

(6) Zwischen den Prognosen des ahres 2002 und 2013 s egen die erwarteten Aus
r stungskosten von rd. 307,50 Mio. EUR au  rd. 1,241 Mrd. EUR; dies entsprach 
einer Steigerung um rund das Vier ache. Demgegen ber wies die Sta s k Austria 

r diesen Zeitraum mit einem Ans eg der Baupreise von lediglich rd. 31 % (bzw. 
rd. 96,56 Mio. EUR) nur rd. 10 % der Kostensteigerungen aus.

16.2 (1) Der RH wies kri sch au  die estgestellte Vervier achung der prognos zierten 
Ausr stungskosten von rd. 307,50 Mio. EUR au  rd. 1,241 Mrd. EUR (2002 zu 2013) 
hin – auch wegen der darin bereits enthaltenen Ber cksich gung der Leistungsre
duk onen gegen ber r heren Planungsständen (En all Mul unk onsstellen). Er 
verwies au  die Ausr stungskosten bei der Unterinntalstrecke (von 
rd. 12,72 Mio. EUR gegen ber rd. 19,39 Mio. EUR beim Brenner Basistunnel, 
wenngleich beide Projekte nicht direkt miteinander vergleichbar waren). Auch ein 
Schweizer Tunnel – Ceneri Basistunnel – wies z.T. geringere Ausr stungskosten au , 
als von der BBT SE r den Brenner Basistunnel prognos ziert.
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(2) Der RH betrachtete es kri sch, dass die drei Arbeitsgruppen (mit Vertreterinnen 
und Vertretern von ÖBB–In rastruktur A , Rete Ferroviaria Italiana und BBT SE) erst 
seit Ende 2015 an der detaillierten De ni on der bahntechnischen Ausr stung  
arbeiteten, ihre Ergebnisse konnten daher nicht in den Prognosestand 1. än
ner 2013 ein ießen.

Der RH emp ahl der BBT SE, die zum 1. änner 2013 getro enen Ansätze r die 
Ausr stungskosten unter Einbindung aller Er ahrungen – insbesondere der drei Ar
beitsgruppen – in den olgenden Prognoseständen weiterzuentwickeln und in der 
weiteren Projektabwicklung danach zu trachten, die Kosten zu senken.

(3) Der RH beurteilte es posi v, dass die BBT SE die urspr nglich zu niedrig bewer
teten Ausr stungskosten (2002 rd. 307,50 Mio. EUR) berarbeitete und dabei Er
ahrungen aus anderen Projekten ( o hard– und L tschberg–Basistunnel) ein ie

ßen ließ. Das aus der Unterinntalstrecke gewonnene Know–how ber cksich gte 
die BBT SE – zweckmäßigerweise – durch direkten issenstrans er und Personal

bergang.

16.3 Laut Stellungnahme der BBT SE habe es in der Kostenschätzung mit Preisbasis 2002 
im Bereich der Bahntechnik weder interna onal noch na onal vergleichbare Tun
nelbahnprojekte gegeben. Damals sei man nur vom Einbau der Bahntechnik ausge
gangen, wobei kein Probebetrieb und keine Inbetriebnahme vorgesehen gewesen 
seien. Sehr viele Sicherheitsvorschri en r lange Eisenbahntunnels seien erst im 
Lau e der letzten ahre (bspw. 2008 TSI SRT – Europäische Richtlinie r die Sicher
heit in Eisenbahntunnel ) au grund von gr ßeren Brandereignissen und ersten Er
ahrungen von langen Bahntunnels entwickelt worden.

Der Vergleich mit dem Ceneri Basistunnel sei unseri s, denn dort werde erst jetzt 
die Bahntechnik eingebaut. Die gr ßten Kostensteigerungen beim o hardtunnel 
habe es im Bereich der Bahntechnik im Ausmaß von 20 % durch das geänderte 
Ablu system sowie durch die Anpassungen an den Stand der Technik gegeben.

ie der RH in Tabelle 7 eststellte, liege der Kostenvoranschlag r die Bahntechnik 
beim Brenner Basistunnel im Bereich der e ek v ausgegebenen Kosten r den 
2007 in Betrieb genommenen L tschbergtunnel.

Die Kosten der Bahntechnik bei der Unterinntalstrecke k nnten r den Brenner 
Basistunnel nicht als Vergleichswert herangezogen werden, denn entlang der Un
terinntalstrecke gebe es keine Nothalte– oder Mul unk onsstellen, während beim 
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Brenner Basistunnel wie beim o hardtunnel drei solche unterirdische Haltestel
len au grund der Länge notwendig seien.

16.4 Der RH wies gegen ber der BBT SE darau  hin, dass der Vergleich des RH objek v 
die chronologische Entwicklung der prognos zierten Ausr stungskosten darstellte, 
indem er die unterschiedlichen Preisbasen und die Projektänderungen (wie Probe
betrieb und neue Sicherheitsvorschri en) im Zeitraum zwischen 2002 und 2013 
ber cksich gte.

Hinsichtlich der Unterinntalstrecke und des Brenner Basistunnels nahm der RH 
schon in seiner Beurteilung darau  Bedacht, dass beide Projekte nicht direkt mitei
nander vergleichbar waren.

Hinsichtlich des Ceneri Basistunnels weist der RH den seitens der BBT SE erhobe
nen Vorwur  des unseri sen Vergleichs nachdr cklich zur ck, zumal der RH in die
sen Vergleich die seitens der BBT SE zur Ver gung gestellten Prognosekosten der 
Ausr stung des Ceneri Basistunnels ein ießen ließ.

17.1 (1) In der Kostengruppe Managementkosten er asste die BBT SE sämtliche e terne 
Dienstleistungskosten (Planungen, Beweissicherungen, Beh rdenver ahren, Vorer
kundungen etc.), Personalkosten sowie sons ge interne Kosten (B romiete, Be
triebskosten etc.).

(2) Die prognos zierten Managementkosten s egen von 2002 au  2013 von 
rd. 267,00 Mio. EUR au  rd. 936,00 Mio. EUR; dies entsprach einer Verdrei achung 
der Kosten. Die zum 1. änner 2013 angesetzten Managementkosten von 
rd. 936,00 Mio. EUR entsprachen einem Anteil an den esamtkosten von rd. 11 %.

(3) Bis zum 1. änner 2015 belie en sich die tatsächlich ange allenen Management
kosten au  insgesamt rd. 213,66 Mio. EUR. ährlich schwankten sie stark und lagen 
bspw. 2010 bei rd. 11,11 Mio. EUR und 2014 bei rd. 29,49 Mio. EUR. Zwischen 2005 
und 2015 lagen die durchschni lichen jährlichen Managementkosten bei 
rd. 20,35 Mio. EUR.

Die Di erenz der tatsächlich ange allenen Managementkosten zum Prognosewert 
2013 (rd. 936,00 Mio. EUR) von rd. 722,34 Mio. EUR ergäbe bis zur geplanten Inbe
triebnahme in zw l  ahren (Ende 2026) r die Managementkosten ein Budget von 
mehr als 60 Mio. EUR pro ahr.

17.2 Der RH wies unter Ber cksich gung des noch durchzu hrenden Bauvolumens kri
sch au  die r die nächsten zw l  ahre prognos zierten Managementkosten von 
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mehr als 60 Mio. EUR pro ahr hin, was einer Verdoppelung der Kosten des bisher 
stärksten ahres 2014 (rd. 29,49 Mio. EUR) gleichkäme.

Der RH emp ahl der BBT SE, die zum 1. änner 2013 getro enen Ansätze r die 
Managementkosten unter Einbindung sämtlicher bisheriger Er ahrungen in den ol
genden Prognosen weiterzuentwickeln und die Managementkosten dementspre
chend anzupassen.

18.1 (1) Die Methode der Kostenschätzung des ahres 2002 ergab rundeinl sekosten 
(Entschädigungen, Mieten und ebäude– bzw. rundst ckskäu e) von 
rd. 59,86 Mio. EUR.

(2) Die BBT SE berechnete zum 1. änner 2009 au  der rundlage des Einreichprojekts 
unter Ber cksich gung der unterschiedlichen esetzgebung in Italien und Österreich 
die rundeinl sekosten mit 45 Mio. EUR neu, um rd. 14,86 Mio. EUR weniger als 
2002. Mit der Prognose zum 1. änner 2013 s egen die rundeinl sekosten au  
rd. 69,17 Mio. EUR (davon rd. 47,72 Mio. EUR au  sterreichischer Seite und 
rd. 21,45 Mio. EUR au  italienischer Seite). Sie lagen damit um rd. 24,17 Mio. EUR 

ber dem Prognosestand 2009.

18.2 Der RH wies kri sch darau  hin, dass die BBT SE die prognos zierten rundeinl se
kosten innerhalb von nur vier ahren um rd. 54 % von 45 Mio. EUR au  
rd. 69,17 Mio. EUR anhob.

19.1 (1) Die Methode der Kostenschätzung des ahres 2002 ergab eine grobe Berech
nung der Risikokosten von rd. 522,51 Mio. EUR (siehe RH ebarungs berpr ung 
Brenner Basistunnel BBT SE – Bauvorbereitung des Brenner Basistunnels , Reihe 

Bund 2008/5; TZ 5).

(2) Die BBT SE nahm bei der Festlegung der Risikovorsorge zum 1. änner 2013 erst
mals Bezug au  die Ö  Richtlinie, die als Methoden zur Risikobewertung u.a. ua
lita ve Methoden oder uan ta ve analy sche Methoden de nierte. Da Risiken 
sich auch posi v au  Kosten und Zeit auswirken k nnen, waren nach der Ö  Richt
linie auch Chancen in die Bewertung au zunehmen.

Mit der ualita ven Methode bewertete die BBT SE erkennbare, aber derzeit 
nicht iden zierbare und/oder nicht uan zierbare Risiken , wie poli sche, recht
liche und sozialrelevante Risiken, Ver ahrensrisiken oder Baugrundrisiko.
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Mit uan ta ven analy schen Methoden bewertete die BBT SE die iden zierbaren 
und uan zierbaren Risiken , wie maschinentechnisches Risiko, geotechnisches Ri
siko einer Verschiebung der Vortriebsklassenverteilung, hydrogeologisches Risiko etc.

Insgesamt setzte die BBT SE r die Risiken rd. 1,295 Mrd. EUR an, davon 
rd. 662,00 Mio. EUR r die erkennbaren, aber derzeit nicht iden zierbaren und/
oder nicht uan zierbaren Risiken und rd. 633,00 Mio. EUR r die iden zierba
ren und uan zierbaren Risiken.

(3) Die iden zierbaren Chancen und Risiken ermi elte die BBT SE anhand einer 
detaillierten Projektanalyse und au  Basis von Er ahrungen. Demgegen ber bewer
tete die BBT SE nicht uan zierbare Chancen und Risiken au grund von Richtwert
ver ahren. Damit die BBT SE m glichst viele Szenarien von erkennbaren, aber nicht 

uan zierbaren und iden zierbaren Risiken entwickeln konnte, leitete sie m g
liche Ursachen au grund von Er ahrungen mit anderen großen In rastrukturprojek
ten ab. Ebenso ber cksich gte sie die Auswirkungen von m glichen Ke enreak o
nen, wo sich in echselwirkung einzelne Chancen und Risiken zu e tremen 
Ereignissen entwickeln k nnen.

(4) Die BBT SE er asste bei den getro enen Risikobewertungen hinsichtlich einer 
Verschiebung der Vortriebsklassenverteilung – ungeachtet der vom Planer zur Aus
schreibung vorgesehenen Vortriebsklassenverteilung – nur Risiken (wie schwieri
gere Verhältnisse im ebirge mit langsamen Vortrieb), aber keine Chancen (wie 
bessere Verhältnisse im ebirge und damit schnellerer Vortrieb). Die BBT SE war 
der Ansicht, dass die Einschätzung des Planers op mis sch war und nicht allge
meing l g, sondern nur je nach Bauabschni  angewandt werden sollte, weshalb 
sie keine Chancen ansetzte.

(5) Die BBT SE simulierte und aggregierte unter Zuhil enahme einer Simula onsme
thode  mit Ber cksich gung der angenommenen Eintri swahrscheinlichkeiten die 
Verteilung der Einzelrisiken.

(6) Die gesamten Risikokosten s egen zwischen den Prognosen der ahre 2002 und 
2013 – insbesondere wegen der neu ber cksich gten nicht iden zierbaren Risi
ken – von rd. 0,523 Mrd. EUR au  rd. 1,295 Mrd. EUR an.

19.2 (1) Der RH zeigte kri sch au , dass die Risikokosten zwischen 2002 und 2013 von 
rd. 0,523 Mrd. EUR au  rd. 1,295 Mrd. EUR s egen. Dies entsprach einer mehr als 

54 Bei der Monte Carlo Simula on werden Zu allss chproben r alle ber cksich gten Risiken ermi elt. 
rundlage r diese S chproben ist die Verteilungskurve der Risiken sowie die Abhängigkeit von anderen 

Risiken. Die Zu allss chproben werden r die weitere Aggrega on ber cksich gt, sollte die angegebene 
Eintri swahrscheinlichkeit berschri en worden sein; ansonsten wird die S chprobe gleich Null gesetzt 
(Auszug aus: berarbeitung der Risikoanalyse BBT, Technischer Bericht, Pkt. 2.4, S. 37 ).
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verdoppelten Risikovorsorge, obwohl das Erkundungsprogramm inzwischen weit 
ortgeschri en war, Teile des esamtprojekts mi lerweile bereits er ggestellt wa

ren und der Kenntnis– und Aus hrungsstand damit deutlich ortgeschri en war. 
Der RH wies darau  hin, dass die erh hten Kosten r die Risikovorsorge insbeson
dere au  die in der Prognose des ahres 2013 erstmals enthaltenen nicht iden
zierbaren Risiken zur ckzu hren waren.

(2) Der RH beurteilte das di erenzierte und wissenscha liche Herangehen der 
BBT SE an die Risikobewertung r den Prognosestand 2013 als posi v. Er w rdigte 
die um assenden Bem hungen der BBT SE, mit Hil e der zum 1. änner 2013 be
rechneten Risikovorsorge einerseits die zu erwartenden Kosten einzugrenzen und 
andererseits die da r gewählten Ansätze zu objek vieren. Nach Ansicht des RH 
stellte der gewählte Ansatz der Risikobewertung eine zweckmäßige rundlage dar, 
um in der weiteren Abwicklung eine hohe Ausschreibungs ualität, geringe Abwei
chungen der ausge hrten von den ausgeschriebenen Leistungen und damit eine 
Begrenzung der Baukosten zu erm glichen.

Der RH emp ahl der BBT SE, im Zuge der weiteren Abwicklung die Ansätze r die 
Risikovorsorge lau end zu evaluieren und das Ergebnis in der Fortschreibung der 
Kostenprognosen zu ber cksich gen.

20.1 (1) Die Risikoanalysen 2014 und 2015 waren bis November 2015 vom Au sichtsrat 
der BBT SE nicht genehmigt (TZ 13); letzter genehmigter Stand der Risikovorsorge 
war damit der 1. änner 2013. Die noch nicht genehmigte Risikoanalyse 2015 bezi
erte die gesamten Risikokosten mit rd. 1,172 Mrd. EUR, davon r iden zierbare 

Risiken rd. 835,50 Mio. EUR und r nicht identi izierbare Risiken 
rd. 336,56 Mio. EUR. egen ber der Risikovorsorge 2013 (rd. 1,295 Mrd. EUR) be
deutete dies eine Reduk on um rd. 123 Mio. EUR bzw. rd. 9 %.

(2) Die iden zierbaren Risiken s egen von 2013 au  2015 von rd. 633,00 Mio. EUR 
au  rd. 835,50 Mio. EUR. Die nicht iden zierbaren Risiken sanken demgegen ber 
von 2013 au  2015 von rd. 662,00 Mio. EUR au  rd. 336,56 Mio. EUR.

(3) Insgesamt wies die Risikoanalyse 2015 rd. 250 Risiken mit einem esamtbetrag 
von rd. 862,71 Mio. EUR und acht Chancen mit einer Einsparungsm glichkeit von 
rd. 41,84 Mio. EUR aus. Betragsmäßig gr ßtes Einzelrisiko war mit 
rd. 57,84 Mio. EUR das Risiko von nderungen der bahntechnischen Ausr stung 
in olge von Festlegungen durch die ÖBB–In rastruktur A  und die Rete Ferroviaria 
Italiana. Die gr ßte Chance war die Planungschance beim zuk n igen Baulos 
P ons–Brenner (Ungenauigkeiten Projekt) mit einer Einsparungsm glichkeit von 
rd. 31,50 Mio. EUR.
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(4) In den Leistungsverzeichnissen r den Tunnelbau ber cksich gte die 
BBT SE – ungeachtet der in die Risikoanalyse einbezogenen Risiken – zusätzliche 
Risikoreserven durch einschlägige Posi onen (bspw. assererschwernisse, Vor
triebsunterbrechungen etc.); diese bewertete sie im Fall des Nichteintretens bei 
der Risikobeurteilung als Chancen.

(5) In die Basiskosten  ossen durchschni liche monatliche Vortriebsleistungen in 
den maschinellen Vortrieben (Hauptr hren und Erkundungsstollen) von rd. 300 m 
bis rd. 400 m ein. Vergleichsweise erreichten aus hrende Unternehmen bei be
reits durchge hrten maschinellen Vortrieben in anderen Tunnelprojekten monat
liche Spitzenleistungen von rd. 700 m und Durchschni sleistungen ber mehrere 
Monate von mehr als 500 m pro Monat. Die M glichkeit erh hter Vortriebsleistun
gen ber cksich gte die BBT SE in der Risikoanalyse nicht als weitere Chancen.

(6) Die BBT SE reduzierte die nicht eingetretenen Risiken und Chancen im Lau e des 
Bau ortschri s. Zum Stand 30. September 2015 war die Vorsorge r 13 Risiken 
und eine Chance au  Null gesetzt. Die BBT SE hielt auch die r nde (bspw. er olgte 
Fer gstellung des Bauloses, Risiko en ällt wegen geänderter Planung etc.) da r 
est.

20.2 (1) Der RH hielt kri sch est, dass Mi e November 2015 die Risikovorsorgen 2014 
und 2015 vom Au sichtsrat der BBT SE noch nicht genehmigt waren und der aktu
elle enehmigungsstand beinahe drei ahre davor lag (1. änner 2013), weil dies 
den Rahmenbedingungen zur Realisierung der Phase III des Projektes BBT  wider
sprach.

Er emp ahl der BBT SE, die Berechnung der Risikovorsorgen jährlich zeitnah dem 
Au sichtsrat zur enehmigung vorzulegen.

(2) Der RH zeigte au , dass sich die gesamte Risikovorsorge zwischen 2013 und 2015 
von rd. 1,295 Mrd. EUR au  rd. 1,172 Mrd. EUR reduzierte, was wegen des ortge
schri enen Kenntnis– und Aus hrungsstands als plausibel anzusehen war.

(3) Die Steigerung der iden zierbaren Risiken zwischen 2013 und 2015 um 
rd. 202,50 Mio. EUR (von rd. 633,00 Mio. EUR au  rd. 835,50 Mio. EUR) hielt der 
RH – auch unter Ber cksich gung der um rd. 325,44 Mio. EUR (von 
rd. 662,00 Mio. EUR au  rd. 336,56 Mio. EUR) reduzierten nicht iden zierbaren 
Risiken – r hoch, weil der Kenntnis– und Aus hrungsstand ortgeschri en war.

55 Basiskosten nach Vertragsabschluss sind die Kosten lt. abgeschlossenem Bauvertrag, ne o, ohne Zusatzau
träge, ohne Risiken. Vor Vertragsabschluss sind die Basiskosten die Kosten lt. Prognose ne o ohne Risiken.
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(4) Der RH wies kri sch darau  hin, dass die BBT SE nur acht Chancen mit einem im 
Vergleich mit den Risiken (rd. 862,71 Mio. EUR) geringen Betrag von 
rd. 41,84 Mio. EUR ansetzte (80 % (rd. 31,50 Mio. EUR) der Chancen en ielen au  
eine einzige Planungschance). Nach Ansicht des RH wären die zusätzlich zur Risiko
analyse in den Leistungsverzeichnissen enthaltenen Risikoreserven r den Fall des 
Nichteintretens als Chancen zu ber cksich gen gewesen.

Der RH sah auch bei den in die Basiskosten einge ossenen Vortriebsleistungen von 
nur 300 m pro Monat eine weitere Chance, weil andere Tunnelprojekte monatliche 
Spitzenleistungen von rd. 700 m und Durchschni sleistungen ber mehrere Mo
nate von mehr als 500 m zeigten. Die BBT SE hä e die M glichkeit von erh hten 
Vortriebsleistungen – die die Kosten reduzieren w rden – zu pr en gehabt.

(5) Der RH anerkannte, dass die BBT SE au  die Reduzierung der angesetzten Risi
ken und Chancen im Zuge des Bau ortschri s achtete und die Begr ndung r die
sen Vorgang dokumen erte.

20.3 Laut Stellungnahme der BBT SE hingen die Vortriebsleistungen eines Tunnelvor
triebs primär von der eologie, der Hydrogeologie und dem geomechanischen Ver
halten ab. Daher seien Vortriebsleistungen betre end Tunnel in v llig unterschied
lichen ebirgen nicht miteinander vergleichbar. Die Bewertungen der 
Vortriebsleistungen durch die BBT SE, welche seri s au  der rundlage des Kennt
nisstandes der eologie und des m glichen geomechanischen Verhaltens ermi elt 
worden seien, habe sich bei den bis heute ausgebrochenen Tunneln in einer 
Schwankungsbreite von etwa /– 15 % bestä gt.

Die Annahmen einer mi leren Leistung beim maschinellen Vortrieb während der 
Einreichplanung im ahre 2007 von 300 m pro Monat beim gr ßten Baulos des 
Brenner Basistunnels von P ons bis zum Brenner sei 2016 durch er ahrene, e terne 
Planer estgelegt und mit verbesserten Kenntnissen der eologie mit mi leren, 
monatlichen Vortriebsleistungen von 333 m pro Monat bestä gt worden.

20.4 Der RH entgegnete der BBT SE, dass er Vortriebsleistungen von anderen Tunnelpro
jekten – durchschni liche Vortriebsleistungen mehr als 500 m pro Monat – heran
gezogen ha e, um m gliche Chancen beim Vortrieb au zuzeigen. Er hat jedoch 
nicht Vortriebsleistungen betre end Tunnel in unterschiedlichen ebirgen direkt 
miteinander verglichen. Sehr wohl k nnen jedoch unter verschiedenen Randbedin
gungen Vortriebsleistungen anderer Projekte mit Ber cksich gung der relevanten 

eologie, der Hydrogeologie und dem geomechanischen Verhalten r Prognosen 
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herangezogen werden. Die BBT SE sieht selbst Chancen r h here Vortriebsleis
tungen, wie ihre Homepage  zeigt.

Abrechnungsstand

Stand der abgerechneten Gesamtkosten 

21.1 Zum S chtag 31. Dezember 2014 belie en sich die abgerechneten esamtkosten 
r das Tunnelprojekt au  rd. 702,74 Mio. EUR. Die BBT SE gliederte die abgerech

neten esamtkosten in

 – interne Kosten (Kosten r materielle, immaterielle Verm gensteile sowie Kos
ten r rundst cke, ebäude und Bauten au  remdem rund) sowie

 – in Baukosten (Planungs–, Erkundungs–, Errichtungsau wand und Kosten der 
projektbezogenen Ö entlichkeitsarbeit).

Die abgerechneten esamtkosten von rd. 702,74 Mio. EUR entsprachen einem An
teil am genehmigten Letztstand der Prognosekosten zum 1. änner 2013 
(8,661 Mrd. EUR) von rd. 8 %. Ab 2014 s eg die Bautä gkeit stark an 
(rd. 155,81 Mio. EUR gegen ber rd. 71,47 Mio. EUR aus dem Vorjahr):

bis 2010 2011 2012 2013 2014 Gesamtkosten

in Mio. EUR

Interne Kosten 7,42 16,43 10,46 12,46 13,93 90,37

Baukosten 81,56 63,07 83,08 59,01 141,88 612,37

esamtkosten 88,98 79,50 93,54 71,47 155,81 702,74

Quellen: BBT SE; RH

21.2 Nach Ansicht des RH war der Anteil von rd. 8 % der zum 31. Dezember 2014 abge
rechneten esamtkosten (rd. 702,74 Mio. EUR) am Letztstand der Prognosege
samtkosten von rd. 8,661 Mrd. EUR auch in Zusammenhang mit den bereits umge
setzten Projek eilleistungen (TZ 12) r eine vorbehaltlose Beurteilung der 
zuk n igen Kostenentwicklung zu gering. Da die Arbeiten an den Hauptbaulosen 
zur Zeit der ebarungs berpr ung an Ort und Stelle noch nicht begonnen ha en, 

56 Die tägliche Vortriebsleistung von Tunnelbohrmaschinen kann bis zu 40 m betragen.  (h ps://www.bbt–
se.com/tunnel/tunnelbaumethoden/, abgeru en am 19. Oktober 2016). Mit dieser Leistung w rden bereits 
8,5 Arbeitstage pro Monat ausreichen, um mehr als den von der BBT angenommenen ert von 333 m pro 
Monat zu erzielen. Sogar bei halbierter Tagesleistung wären nur 17 Arbeitstage pro Monat dazu er order
lich.
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konnten noch keine Au schl sse ber eine m gliche ber– bzw. Unterschreitung 
bzw. ber die eventuelle Einhaltung der Prognosegesamtkosten gegeben werden.

Ungeachtet dessen zeigte der RH jedoch in den TZ 15 . Potenzial zum Unterschrei
ten der prognos zierten esamtkosten (rd. 8,661 Mrd. EUR), wie beim ewinnau
schlag bei den Rohbaukosten (TZ 15), den Vergleichswerten der Tunnelausr stung 
(TZ 16) und den getro enen Ansätzen r die Managementkosten (TZ 17). Entschei
dend r die Einhaltung der Prognosegesamtkosten werden nach Ansicht des RH 
jeden alls eine hohe Umsetzungs ualität der Bauherrnau gaben einschließlich 
stra e Kosten–, Termin– und Qualitätskontrolle seitens der BBT SE sein.

22.1 Die BBT SE in ormierte den Au sichtsrat am 6. Mai 2014 ber die Kostenentwick
lung von zw l  bisher er ggestellten Baulosen in Italien und Österreich:

Prognosekosten  
 

 Abrechnungssumme 
 

in Mio. EUR

in %

Au ragssumme zu Prognosekosten 80,47 – –

Abrechnungssumme zu Prognosekosten 96,20 – –

Abrechnungssumme zu Au ragssumme 119,55 – –

Quellen: BBT SE; RH

Die BBT SE zeigte r diese zw l  Baulose, dass unter Ber cksich gung der Valori
sierung 

 – die Abrechnungssumme um rd. 19,55 % ber der Au ragssumme lag,

 – die Abrechnungssumme um rd. 3,80 % unter den Prognosekosten des Einreich
projekts lag und dass

 – die Au ragssumme um rd. 19,53 % unter den Prognosekosten des Einreichpro
jekts lag.
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(2) Die Kostenentwicklung der drei gr ßten zur Zeit der ebarungs berpr ung an 
Ort und Stelle schlussgerechneten Baulose im sterreichischen Projektabschni  
war unterschiedlich.

ährend in zwei Baulosen (Innsbruck – Ahrental und Fensterstollen Ampass) die 
Schlussrechnungssummen mit Preisgleitung z.T. deutlich ber den Au ragssum
men und den Prognosekosten lagen, unterschri  im dri en Baulos die Schlussrech
nungssumme mit Preisgleitung sowohl die Prognosekosten als auch die Au rags
summe.

In allen drei Baulosen war eine Steigerung der Au ragssumme durch Zusatzau
träge eststellbar. Die BBT SE begr ndete die Kostensteigerung beim Baulos Inns
bruck – Ahrental mit einer Vertragserweiterung, die zwar zu Mehrkosten in diesem 
Baulos hrte, aber zu geringeren Kosten im nächsten Baulos (Tul es–P ons) hren 
werde. Aus dem Bericht zur Kostensteigerung im Baulos Innsbruck – Ahrental 
(siehe TZ 23) war eine derar ge Kostenverschiebung nicht ausdr cklich ersichtlich.

Innsbruck – Ahrental 
B0054

Fensterstollen Ampass B0081
 

und Schacht Patsch B0108

in Mio. EUR in % in Mio. EUR in % in Mio. EUR in %

Prognosekosten 71,22 112,64 8,61 64,02 7,44 114,65

Au ragssumme 63,23 100,00 13,46 100,00 6,49 100,00

Au ragssumme  
mit Zusatzau rägen

80,30 127,00 15,73 116,93 6,77 104,38

Abrechnungssumme 86,33 136,54 14,99 111,43 6,42 98,99

Quellen: BBT SE; RH

22.2 (1) Der RH hielt kri sch est, dass die gesamte Au ragssumme r die zw l  bisher 
er ggestellten Baulose um rd. 19,53 % zwar unter den gesamten Prognosekosten 

(rd. 172,89 Mio. EUR), jedoch die Abrechnungssumme (rd. 166,32 Mio. EUR) um 
rd. 19,55 % ber der Au ragssumme lag, was au  Verbesserungspotenzial bei den 
Ausschreibungen schließen ließ.

(2) In diese Richtung deutete nach Ansicht des RH auch die sehr unterschiedliche 
Kostenentwicklung hin: So lagen bei den drei gr ßten zur Zeit der ebarungs ber
pr ung an Ort und Stelle schlussgerechneten Baulosen im sterreichischen Pro
jektabschni  die Schlussrechnungssummen bei zwei Baulosen deutlich ber 
(36,5 % bzw. 11,4 %; Tabelle 10) und bei einem Baulos unter der Au ragssumme 
(1,01 %; Tabelle 10).
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Der RH emp ahl der BBT SE, ihre Ausschreibungen zu verbessern, um die Einhaltung 
der Au ragssumme im Zuge der Bauabwicklung nach M glichkeit zu gewährleisten.

(3) Der RH wies kri sch darau  hin, dass die Auswirkungen der Kostensteigerung beim 
Baulos Innsbruck – Ahrental, die zu Minderkosten in einem weiteren Baulos hren 
sollen, in der Dokumenta on der BBT SE nicht ausdr cklich ersichtlich waren.

Der RH emp ahl der BBT SE, k n ige Kosteneinsparungen bei Baulosen, die au  
Vertragserweiterungen in anderen Baulosen beruhen, im Rahmen der Prognose
rechnungen und im Rahmen der k n igen Bauverträge zu ber cksich gen.

23.1 (1) Der Quartalsbericht der BBT SE zum 1. Quartal 2015 stellte die Kostensitua on 
aller im sterreichischen Projektabschni  (der italienische Projektabschni  wurde 
im Bericht nicht er asst) abgeschlossenen Baulose (u.a. Innsbruck – Ahrental, Fens
terstollen Ampass) dar. Der Ist–Finanzmi elab uss zum Berichtszeitpunkt lag bei 
rd. 153,33 Mio. EUR.
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Die Abbildung 7 zeigt den prognos zierten Finanzmi elab uss zum Zeitpunkt der 
Beau ragung der jeweiligen Verträge ohne Ber cksich gung einer etwaigen Preis
gleitung und ohne Darstellung von Risikokosten, des Ist–Finanzmi elab usses zum 
Berichtszeitpunkt sowie des Ab usses ohne Ber cksich gung der Preisgleitung.

(2) Ergänzend zum 1. Quartalsbericht 2015 lag ein weiterer Bericht zur Kostenstei
gerung im Baulos Innsbruck – Ahrental vor, der den an den Au ragnehmer erteil
ten Zusatzau rag Variante E41  betra . Darin erläuterte die BBT SE im Vergleich 
mit der Ausschreibung bzw. dem Hauptau rag dessen technische Inhalte (bspw. 

nderung des Regel uerschni s) und seine Kostenauswirkungen.

(3) Erst Ende Oktober 2015 legte die BBT SE den Quartalsbericht zum 2. Quar
tal 2015 (Stand 30. uni 2015) vor. Dieser enthielt – in olge der ebarungs berpr
ung durch den RH – neben den In orma onen zum Projektgebiet Österreich auch 

solche zum Projektgebiet Italien und erläuterte die Ursachen von Kostenabwei
chungen und die Inhalte von Vertrags ortschreibungen. Der 2. Quartalsbericht 2015 
enthielt keine dem 1. Quartalsbericht vergleichbare esamtdarstellung der abge
schlossenen Baulose (Abbildung 7), die die Kostenentwicklung von der Prognose 
zur Abrechnung darstellte.

23.2 (1) Der RH beurteilte die im Quartalsbericht der BBT SE zum 1. Quartal 2015 er
olgte Darstellung der Kostenvergleiche zwischen Prognose und Abrechnung als 

inhaltlich nur bedingt aussagekrä ig und als unvollständig, weil sich der Quartals
bericht au  das Projektgebiet Österreich beschränkte und weil die Zuordnung der 
Risikokosten (die zum Prognosezeitpunkt den Basiskosten zu beau schlagen und bis 
zur er olgten endg l gen Abrechnung abzuschmelzen wären) zu den Baulosen bei 
der Darstellung des prognos zierten Finanzmi elab usses unterblieb, was die Be
urteilung der Kostenentwicklung erschwerte.

Der RH vertrat die Au assung, dass die Quartalsberichte die wesentlichsten In or
ma onen zur Projektabwicklung beinhalten sollten. eitere Berichte sollten nur in 
einem unumgänglichen Ausmaß erstellt werden, um einen In orma onsbruch zu 
vermeiden.

Der RH emp ahl der BBT SE, zur transparenten Darstellung der Kostenentwicklung 
eines Bauloses – aber auch dessen Ein usses als Komponente au  die esamtkos
ten des Brenner Basistunnels – die Risikokosten in die Quartalsberichtersta ung 
au zunehmen, diese zum Prognosezeitpunkt den Basiskosten zu beau schlagen und 
bis zur er olgten endg l gen Abrechnung abzuschmelzen.
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(2) Die bersichtliche gra sche Darstellung im 1. Quartalsbericht 2015 betrachtete 
der RH grundsätzlich posi v.

(3) Der RH nahm es posi v zur Kenntnis, dass die BBT SE seine Anregungen wäh
rend der ebarungspr ung au nahm und den In orma onsgehalt des 2. Quartals
berichts 2015 erh hte, weil sie das gesamte Projektgebiet (Italien und Österreich) 
mitber cksich gte und die Ursachen von Kostenabweichungen und die Inhalte von 
Vertrags ortschreibungen erläuterte. Er beanstandete jedoch, dass dieser erst rund 
vier Monate nach Ablau  des Berichtszeitraums (30. uni 2015) vorgelegt werden 
konnte und dass er keine gra sche bersicht der Kostenentwicklung enthielt.

Der RH emp ahl der BBT SE, die Quartalsberichte so zu gestalten, dass diese das 
gesamte Projektgebiet abbilden und in bersichtlichen gra schen Darstellungen 
die Kostenentwicklung aller abgeschlossenen Baulose zwischen Prognose und Ab
rechnung darstellen. Die Quartalsberichte sollten auch zeitnah zum Berichtszeit
raum vorgelegt werden.

23.3 Laut Stellungnahme der BBT SE w rden die Quartalsberichte au grund der Au or
derung durch den RH das gesamte Projektgebiet beinhalten. Die gra sche ber
sicht sei ergänzt worden und die zweisprachigen Berichte w rden sechs ochen 
nach Ablau  des Quartals er ggestellt.

Aktualisierung der Prognosekosten

Auftragsvergaben ab 2010

24.1 (1) Im Zeitraum 2010 bis 2015 vergab die BBT SE insgesamt rd. 60 Bau– bzw. Dienst
leistungsau räge mit einem esamtau ragswert von ber 980 Mio. EUR. In der 
Datengrundlage zu den 60 Bau– bzw. Dienstleistungslosen waren von der BBT SE 
nicht alle Felder ausge llt, auch au  Nach rage des RH konnte die BBT SE die ent
sprechenden Daten nicht beistellen .

(2) Au  die n  gr ßten der insgesamt 60 Au räge en ielen rd. 860,70 Mio. EUR 
(rd. 90 % des esamtau ragswerts). Aus dem vorgelegten Datenmaterial (das alle 

r die n  Au räge er orderlichen Daten enthielt) ergibt sich nachstehende Ta
belle ber die Kostenentwicklung:

57 Eine e akte und vollständige Summenbildung war dem RH somit nicht m glich.
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Tulfes–
Pfons 
B0111

B0115
2 – Padastertal 

B0106 B0084
Wolf 1  
B0071

Österreich Italien Österreich Italien Österreich

in Mio. EUR

Prognosekosten 460,00 365,30 134,60 80,06 25,00

Ausschreibungs
ver ahren

o en  
(niedrigster 

Preis)

o en  
(wirtscha lich  

g ns gstes Angebot)

o en  
(niedrigster Preis)

o en  
(niedrigster Preis)

o en  
(niedrigster 

Preis)

Datum  
Vertragsabschluss

3. uni 2014 23. Oktober 2014 13. November 2013 28. September 2011 6. April 2011

in Mio. EUR

Au ragssumme 377,30 301,31 104,00 53,09 25,00 

in % der Prognosekosten

Au ragssumme 82,02 82,48 77,27 66,31 100,00

in Mio. EUR

Au ragssumme  
mit  
Zusatzau rägen 

377,30 301,31 104,00 84,67 30,45

in % der Au ragssumme

Au ragssumme  
mit  
Zusatzau rägen

100,00 100,00 100,00 159,48 121,80

in Mio. EUR

Abrechnungs
summe  
(Oktober 2015)

93,31 1,48 61,34 82,49 27,18

in % der Au ragssumme

Abrechnungs
summe 
(Oktober 2015)

24,73 0,49 58,98 155,38 108,72

Quellen: BBT SE; RH

(3) Beim Baulos Erkundungsstollen Periadria sche Naht betrugen die Zusatzau
träge rd. 31,58 Mio. EUR bzw. rd. 59,5 % der Hauptau ragssumme und die aktuelle 
Abrechnungssumme lag um rd. 55,4 % ber der Hauptau ragssumme.

(4) Die ange hrten Prognosekosten enthielten keine Risikoansätze, allerdings be
zi erte die BBT SE bspw. im Baulos Tul es–P ons die angesetzten Basiskosten mit 
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460,00 Mio. EUR und die angesetzte Risikovorsorge mit 45,00 Mio. EUR, der Au
sichtsrat genehmigte dementsprechend esamtkosten von 505,00 Mio. EUR.

24.2 (1) Der RH hielt est, dass die n  dargestellten Baulose wegen ihres Abdeckungs
grads von rd. 90 % des esamtau ragswerts im betrachteten Zeitraum maßgeblich 

r die Beurteilung der Kostenentwicklung aller im Zeitraum vergebenen Au räge 
waren.

(2) Der RH wies darau  hin, dass alle n  Baulose eine rela v enge Bandbreite in 
der Rela on zwischen der Hauptau ragssumme und den Prognosekosten zwischen 
rd. 66 % und 100 % au wiesen und insgesamt deutlich unterhalb der Prognosekos
ten lagen. Das Unterschreiten der Prognosekosten wäre damit – vor allem bei Be
r cksich gung der Risikovorsorgen (TZ 19, TZ 20) – von den Au ragssummen ohne 
Zusatzau räge her betrachtet m glich.

Das schließliche Unterschreiten der Prognosekosten hing nach Ansicht des RH vor 
allem davon ab, ob k n ig weitere Zusatzau räge durch eine konse uente Ver
tragsumsetzung verhindert bzw. minimiert werden k nnen. Der RH wies in diesem 
Zusammenhang jedoch kri sch au  die beim Baulos Erkundungsstollen Periadria
sche Naht estgestellte gravierende Erh hung der Abrechnungssumme – durch die 
Zusatzau räge – um mehr als 55 % gegen ber der Hauptau ragssumme hin.

(3) Der RH kri sierte die BBT SE, weil die Prognosekosten keine Risikoansätze 
enthielten, obwohl bei Vergleichen zwischen Prognose– und endg l gen Abrech
nungssummen die Risikoansätze miteinzubeziehen wären, weil in der Abrech
nungssumme die tatsächlich au getretenen Kosten der Risiken beinhaltet sind. Zu
sätzlich sollten die Ansätze r die Risikovorsorge mit Bau ortschri  abgemindert 
und mit der Fer gstellung von Bauarbeiten und –abrechnung im jeweiligen Baulos 
au  null gestellt werden.

Der RH emp ahl der BBT SE, bei den noch in einem r heren Abwicklungsstand 
be ndlichen Baulosen Zusatzau räge m glichst zu vermeiden, um Erh hungen der 

esamtau rags– und Abrechnungssummen zu begrenzen.

(4) Der RH beanstandete, dass nicht alle Felder der bergebenen Tabelle von der 
BBT SE ausge llt wurden und damit die Dokumenta on unvollständig war.

Der RH emp ahl der BBT SE, verstärkt au  eine l ckenlose Dokumenta on zu achten.

24.3 Laut Stellungnahme der BBT SE w rden die Ansätze der iden zierbaren und uan
zierbaren Risiken im Rahmen des Chancen–Risiken–Managements semestral 

bewertet und jährlich aktualisiert. Die Risikovorsorge w rde mit ortschreitendem 
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Bau ortschri  abgemindert und am Ende des Bauloses au  null gesetzt. Diese Vor
gangsweise w rde in den jährlichen Berichten zur Risikovorsorge so abgebildet und 
bei der Kostenaktualisierung ber cksich gt.

Das Baulos Periadria sche Naht  s dlich des Brenners stelle die gr ßte und 
schwierigste St rzone dar. Der Hauptau rag r den Erkundungsstollen Periadria

sche Naht  sei am 28. September 2011 mit rd. 53,09 Mio. EUR (vom Au sichtsrat 
genehmigte Preisobergrenze rd. 80,06 Mio. EUR) abgeschlossen worden. Zusätz
lich habe der Au sichtsrat einen prognos zierten Betrag r die Risikovorsorge von 
rd. 7,04 Mio. EUR r Maßnahmen, die im Zuge der Bauaus hrung au grund un
vorhergesehener Ereignisse er orderlich werden k nnen, genehmigt. Diese ur
spr nglich genehmigten Beträge hä en nicht vorgesehene Maßnahmen, deren 
Umsetzung jedoch im Zuge des Vortriebs au grund geologischer egebenheiten 
er orderlich gewesen sei, nicht um asst.

Au grund der geologischen Bedingungen, die sich im Zuge der Vortriebsarbeiten 
ergeben hä en und um beim Abschluss der Arbeiten r den nächsten Vortrieb ein 

r einen längeren Abschni  stabileres ebirge erreichen zu k nnen, sei die tech
nische Notwendigkeit estgestellt worden, den Tunnelvortrieb ortzu hren, bis 
g ns gere geologische Bedingungen bzw. ein vergleichsweise stabileres ebirge 
erreicht wären.

Die im Hauptau rag vorgesehenen Arbeiten (Au ragswert rd. 53,09 Mio. EUR) 
seien um rd. 51,59 Mio. EUR mit einigen Verbesserungen (Vergr ßerung des Durch
messers der Hauptr hren, Sprengsto ager, Servicestollen r F rderband, Anpas
sung der Kläranlage) durchge hrt worden. Zusätzlich zu diesen Maßnahmen seien 
die urspr nglich vertraglich nicht vorgesehenen, zusätzlichen Baumaßnahmen um 
rd. 28,79 Mio. EUR durchge hrt worden. Der esamtau ragswert nach enehmi
gung des n en Zusatzau rages habe rd. 80,98 Mio. EUR betragen.

Prognosekosten

25.1 (1) Die Prognosekosten aktualisierte die BBT SE blicherweise entsprechend den 
Rahmenbedingungen vom 18. April 2011 jährlich. Die letzte Aktualisierung der Pro
gnosekosten er olgte mit Preisbasis 1. änner 2013; diese wurde vom Au sichtsrat 
am 6. Mai 2014 genehmigt. Die Vorgangsweise bei der Aktualisierung r die in 
Aus hrung be ndlichen Baulose war dabei im Projektgebiet Österreich bzw. Ita
lien unterschiedlich.

(2) In Österreich setzte die BBT SE die Angebotssumme bzw. die Vertragssumme 
zum Zeitpunkt des Angebotsendes als Basiskosten an und bernahm diese Festle
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gung in die Bauverträge. Zum jeweiligen Quartalsende stellte die BBT SE olgende 
Kostenanteile dar:

 – die bis dahin bezahlten Basiskosten (inklusive der genehmigten Mehrkosten or
derungen),

 – die Risikovorsorge (e klusive der durch die genehmigten Mehrkosten orderun
gen abgeschmolzenen Risiken),

 – die Mehrkosten orderungen,

 – die Preisgleitung  und

 – die Vorausvalorisierung.

(3) In Italien sah die BBT SE die Angebotssumme bzw. die Vertragssumme zum Zeit
punkt des Angebotsendes als Summe der Basiskosten inklusive der leitung bis 
Vertragsende an. egen des Fehlens einer vertraglich geregelten Preisgleitung 
mussten in Italien die Au ragnehmer ihre Angebote inklusive sämtlicher Preisstei
gerungen bzw. –gleitungen erstellen. Zum jeweiligen Quartalsende stellte die 
BBT SE olgende Kostenanteile dar:

 – die bis dahin bezahlten Basiskosten (inklusive der Preisgleitung und der geneh
migten Mehrkosten orderungen),

 – die Risikovorsorge (e klusive der durch die genehmigten Mehrkosten orderun
gen abgeschmolzenen Risiken) und

 – die Mehrkosten orderungen.

(4) In Österreich bildete die BBT SE r die in Aus hrung be ndlichen Baulose 
sämtliche Posi onen mit den Vertragspreisen als Basiskosten in einer Datenbank 
ab. Zusätzlich waren m gliche theore sche Kosten– und Terminprognosen r den 
Bau ortschri  au  der rundlage des Vertrags–Bauprogramms berechenbar. Die 
Soll–Ist Vergleiche je ak vem Baulos waren in den Quartalsberichten dargestellt.

(5) Bei der jährlichen Kostenaktualisierung tra  die BBT SE olgende Unterscheidun
gen:

58 Als leitpreis  wird ein Vertragspreis bezeichnet, wenn im Vertrag Preisgleitklauseln vereinbart sind, die 
eine nderung des Preises in Abhängigkeit bes mmter Indizes (wie z.B. Indizes r Rohsto preise) vor
schreiben. leitpreise werden in Verträgen vereinbart, die eine so lange Lau zeit haben, dass die Entwick
lung der Kosten nicht mehr abgeschätzt werden kann. Quelle: Bauzeitung 39/11
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 – abgerechnete Baulose,

 – abgeschlossene aber noch nicht vollständig abgerechnete Baulose,

 – lau ende Baulose mit Kosten– und Terminprognosen bis zur Fer gstellung,

 – in der Vergabephase be ndliche Baulose,

 – Baulose mit einem Ausschreibungs– (Österreich) oder Aus hrungsprojekt (Ita
lien) und

 – Baulose, wo noch keine Ausschreibungs– oder Aus hrungsplanung vorliegt.

(6) Bei den im Mai 2014 in Aus hrung be ndlichen Baulosen waren au  Basis der 
Kostenprognose zum Stand 1. änner 2013 die esamtkosten der Zusatzau räge 
(86,00 Mio. EUR) durch die im Zuge der Ausschreibung erhaltenen Nachlässe  
(75,00 Mio. EUR) und die vorgezogenen Arbeiten, wie beim Baulos Innsbruck – Ah
rental (41,00 Mio. EUR; siehe TZ 22), gedeckt.

25.2 (1) Der RH bemängelte, dass im November 2015 der letztgenehmigte Stand der 
Prognosekosten noch immer jener mit Preisbasis 1. änner 2013 war. Er verwies in 
diesem Zusammenhang au  seine Emp ehlung in TZ 13.

(2) Ungeachtet eines aktuelleren Stands der Prognosekosten beurteilte der RH die 
von der BBT SE angewandte Vorgangsweise bei der Umsetzung des Abrechnungs
stands in die Aktualisierung der Prognosekosten grundsätzlich als zweckmäßig.

(3) Der RH beurteilte au grund der Kostendeckung der Zusatzau räge 
(86,00 Mio. EUR) durch Nachlässe (75,00 Mio. EUR) und vorgezogene Arbeiten 
(41,00 Mio. EUR) die r die Basiskosten getro enen Ansätze als ausreichend.

(4) Betre end seine Feststellungen zu den Quartalsberichten und den Soll–Ist–Ver
gleichen verwies der RH au  die TZ 23.

59 Di erenz zwischen aus der Prognose erwarteten Bauloskosten und der Hauptvertragssumme
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Termine

Prognostizierter Fertigstellungstermin

26.1 (1) In seiner ebarungs berpr ung Brenner Basistunnel BBT SE – Bauvorberei
tung des Brenner Basistunnels  (Reihe Bund 2008/5; TZ 7) kri sierte der RH das zu 
lange Festhalten der BBT SE an dem unrealis schen Fer gstellungstermin 
( ahr 2015), obwohl bereits Mi e 2005 erkennbar gewesen wäre, dass dieser Ter
min nicht zu halten war.

Die BBT SE plante mit dem Bauprogramm 2010

 – die Fer gstellung der Bauarbeiten im uli 2025 und 

 – die Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels mit Ende 2026.

(2) Auch mit dem Bauprogramm 2013 beabsich gte die BBT SE, die Bauarbeiten im 
uli 2025 er gzustellen und – nach dem anschließenden Probebetrieb – den Bren

ner Basistunnel im ahr 2026 in Betrieb zu nehmen. Das in der Sitzung des Au
sichtsrats vom 19. uli 2013 genehmigte Bauprogramm 2013 enthielt in einzelnen 
Baulosen wesentliche nderungen zum Vorjahr, bspw. eine um acht Monate ver
spätete Ausschreibung des Bauloses Tul es–P ons und die Zusammen assung sämt
licher Arbeiten r das Baulos P ons–Brenner in einem einzigen Baulos.

(3) In der Planungsausschusssitzung vom 13. Mai 2013 legten die Teilnehmerinnen 
und Teilnehmer est, dass trotz au getretener Verz gerungen in allen Baulosen alle 
er orderlichen Maßnahmen ergri en werden sollen, damit der Fer gstellungster
min 2025 eingehalten wird.

(4) Im letztg l gen Bauprogramm ¹ 2014 war der Bau er gstellungstermin mit Ok
tober 2025 vorgesehen. Der Probebetrieb und die Inbetriebnahme waren – entge
gen dem Bauprogramm 2013 – nur noch als in Ausarbeitung be ndlich  darge
stellt.

Seit Ende 2015 arbeiteten drei Arbeitsgruppen (mit Vertreterinnen und Vertretern 
von ÖBB–In rastruktur A , Rete Ferroviaria Italiana und BBT SE) an der De ni on 
der bahntechnischen Ausr stung und eine weitere Arbeitsgruppe beschä igte sich 
ab Ende 2015 mit dem Thema Betrieb, weshalb noch keine Termine r die Ausr s
tung, den Probebetrieb und die Inbetriebnahme im Bauprogramm 2014 estgelegt 
waren.

60 Die Bauprogramme der BBT SE stellten u.a. den vorgesehenen Bauablau  und die Termine dar.

61 vom Au sichtsrat der BBT SE am 21. Oktober 2014 reigegeben
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(5) Zur Zeit der ebarungs berpr ung durch den RH an Ort und Stelle verz gerte 
sich die anstehende Aktualisierung des Bauprogramms, weil die BBT SE die Ange
botsergebnisse des Bauloses Mauls–Brenner – Angebotsabgabe 29. Novem
ber 2015, Ergebnisse bis April 2016 – einbeziehen wollte. (siehe TZ 28).

Die Qualitätskriterien in den Ausschreibungsbedingungen erm glichten es den Bie
tern, eine Bauzeitverk rzung von ma imal zwei ahren anzubieten, womit die Bau
er gstellung bereits im uli 2025 er olgen k nnte, was nach Auskun  der ÖBB–In
rastruktur A  voraussichtlich keine Auswirkung au  die Inbetriebnahme Ende 2026 

hä e, weil Fahrplanwechsel bei interna onalen Bahnverbindungen grundsätzlich 
Ende eines ahres er olgen. Sollte die Verk rzung der Baudauer um zwei ahre nicht 
angeboten werden, wäre gemäß Auskun  der BBT SE eine Inbetriebnahme r hes
tens Ende 2027 m glich.

(6) Das nächste Bauprogramm (S chtag 1. änner 2016) sollte r hestens im Feb
ruar 2016 vorliegen. Im uli 2015 ging die BBT SE von einer Inbetriebnahme des 
Brenner Basistunnels im Dezember 2026 aus.

26.2 (1) Der RH wies kri sch au  das Spannungs eld hin, das zwischen den terminlichen 
Zielsetzungen (Bau er gstellungstermin 2025 und Inbetriebnahme 2026) sowie 
dem aktuellen Bau ortschri  – au getretene Verz gerungen in allen Baulosen (Pla
nungsausschusssitzung vom 13. Mai 2013) – und der m glichen Inbetriebnahme 
Ende 2027 (wegen der Ausschreibungskriterien des Bauloses Mauls–Brenner) be
stand.

(2) Der RH kri sierte die BBT SE, weil sie die wesentlichen Ein uss aktoren au  die 
Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels nicht zeitgerecht und nicht im geeigne
ten Ausmaß unter Beachtung der Auswirkungen der bauzeitbezogenen Risiken 
(siehe TZ 27 und TZ 28) in ihren Bauprogrammen ber cksich gte. Auch war das 
Bauprogramm 2014 wenig aussagekrä ig, weil die Detailvorgänge der Ausr s
tungsphase nur noch als in ver e er Ausarbeitung  bezeichnet waren und der 
Probebetrieb sowie die Inbetriebnahme nicht mehr dargestellt waren.

Der RH emp ahl der BBT SE, das Bauprogramm 2016 z gig zu planen und vom Au
sichtsrat genehmigen zu lassen, dabei sämtliche Ein uss aktoren wie das Aus
schreibungsergebnis Baulos Mauls–Brenner, bisher au getretene Verz gerungen 
und die Ergebnisse der Arbeitsgruppen betre end bahntechnische Ausr stung und 
Betrieb zu ber cksich gen sowie bei Bedar  alterna ve Maßnahmen zu pr en, um 
den Termin der Inbetriebnahme 2026 halten zu k nnen.

26.3 Laut Stellungnahme der BBT SE w rden zur Abs mmung und De ni on der bahn
technischen Ausr stung, wie unter Punkt 4.4 Arbeitskreis Betrieb und System ra
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gen  in den Rahmenbedingungen zur Realisierung der Phase III vorgesehen, meh
rere Arbeitsgruppen mit Mitgliedern von ÖBB–In rastruktur A  und Rete Ferroviaria 
Italiana eingerichtet.

Derzeit w rden die Detailvorgänge ausgearbeitet, sodass im neuen Baupro
gramm 2016 eine Ablau olge der einzelnen Schri e r die bahntechnische Aus
r stung, den Probebetrieb und die Inbetriebnahme au scheinen werde.

Bauzeitbezogene Risiken

27.1 (1) Seit 2008 enthielt das Bauprogramm der BBT SE keine Risikovorsorgen r die 
Bauzeit, weshalb der Au sichtsrat der BBT SE r das Bauprogramm 2014 am 
19. uli 2013 beschloss, dass die bauzeitbezogenen Risiken detailliert zu analysie
ren und darzustellen sowie deren Auswirkungen au  die Termine r die Fer gstel
lung der Bauarbeiten und die Inbetriebnahme zu pr en wären.

(2) Das letztg l ge Bauprogramm 2014 sollte nach Ansicht der BBT SE die bauzeit
bezogenen Risiken und die daraus erwarteten Verz gerungen als prozentuelle Ab
weichung vom erwarteten zeitlichen Verlau  abbilden, jedoch zeigte das Baupro
gramm 2014 bei einzelnen Baulosen vage eine Bandbreite der Termine r einzelne 
Vortriebsleistungen.

Erstmalig mit der Aktualisierung der vom Au sichtsrat noch nicht genehmigten Ri
sikoanalyse 2015 ermi elte die BBT SE die Risiken auch au  dem zeitkri schen eg 
und simulierte die Zeitveränderungen je Baulos. Im nächsten Bauprogramm – r
hestens im Februar 2016 er g – plante die BBT SE, die bauzeitbezogenen Risiken 
und Chancen je Baulos einzubeziehen.

(3) Das am 21. Oktober 2014 genehmigte Bauprogramm 2014 zeigte Uns mmigkei
ten und Abweichungen zwischen den geplanten und tatsächlichen Terminen von 
bis zu sieben Monaten (Baulos EKS Innsbruck – Ahrental – Fer gstellung geplant: 
Mai 2013, Fer gstellung Ist: Dezember 2013).

(4) eitere Projektänderungen, u.a. die Umgestaltung des Bahnho s Innsbruck, die 
Eisackunter uerung und die estaltung der Nothaltestellen, die zusätzlich Ein uss 
au  die nächste Terminplanung (An ang 2016) haben, beabsich ge die BBT SE in 
der nächsten Aktualisierung des Bauprogramms zu ber cksich gen.

27.2 Der RH bemängelte, dass die BBT SE das in der Au sichtsratssitzung vom 19. uli 2013 
ormulierte Ziel, im Bauprogramm 2014 auch die bauzeitbezogenen Risiken detail

liert zu analysieren und darzustellen, nur eingeschränkt umsetzte, weil die im Bau
programm 2014 enthaltenen Bandbreiten der Termine r einzelne Vortriebsleis
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tungen nicht r alle Baulose dargestellt waren und weil die gewählte gra sche 
Au ereitung zu wenig detailliert war.

Der RH wies gegen ber der BBT SE darau  hin, dass der Ein uss der nderungen im 
Bauablau  – wie die bisherigen Abweichungen bei einzelnen Baulosen, bspw. die 
siebenmona ge verspätete Fer gstellung des Bauloses EKS Innsbruck – Ahrental, 
und die zuk n igen nderungen der Bauabwicklung (wie Eisackunter ue
rung) – zeigte, weshalb eine detaillierte Analyse der bauzeitbezogenen Risiken r 
das neue Bauprogramm er orderlich wäre.

Der RH emp ahl der BBT SE, die in der Au sichtsratssitzung vom 19. uli 2013 vorge
gebenen Ziele umzusetzen und je Baulos die Risikoer assung, insbesondere die 
bauzeitbezogenen Risiken, regelmäßig durchzu hren und in den Bauprogrammen 
und in den Kostenprognosen zu ber cksich gen.

27.3 Laut Stellungnahme der BBT SE habe sie im Bauprogramm 2014 r die Baulose au  
sterreichischem Projektgebiet die Bandbreiten der Vortriebsleistungen und damit 

die bauzeitbezogenen Risiken dargestellt.

Im italienischen Projektgebiet sei r das große Baulos Mauls bis zum Brenner 
(Mauls 2 und 3) im ahre 2014 durch e terne Planer die Aus hrungsplanung er
stellt worden. Daher werde nur eine mi lere Vortriebsleistung ohne Bandbreite 
dargestellt.

28.1 (1) egen der Einbeziehung der Angebotsergebnisse des Bauloses Mauls–Brenner, 
die am 29. November 2015 vorliegen sollten, verz gerte sich im September 2015 
die anstehende Aktualisierung von Kostenprognose und Bauprogramm der BBT SE.

(2) Die Vergabe des Bauloses Mauls–Brenner sollte nach dem Bestbieterprinzip 
entsprechend dem italienischen Vergabegesetz Nr. 163/2006 und dem Dekret des 
italienischen Staatspräsidenten Nr. 207/2010 er olgen. Im Dekret 207/2010 war 
estgehalten, dass die ewichtung der ualita ven Kriterien gr ßer als die ewich

tung der uan ta ven Kriterien sein m sse. Dementsprechend enthielte die Aus
schreibung ualita ve und uan ta ve Kriterien mit olgender ewichtung.
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Punkte Punkte

Preis 40
Methoden zur Verwaltung und Kont
rolle der Planungstä gkeiten und der 
Bauaus hrung

15

Reduk on der Bauzeit 9
ahl der Vortriebsmethode und der 

Material– und Baulogis k
36

Summe 49 51

Quellen: BBT SE; RH

F r die Bieter bestand die M glichkeit, eine Bauzeitverk rzung von ma imal zwei 
ahren anzubieten. Eine Umsetzung dieser M glichkeit w rde wegen deren Bewer

tung bei den Vergabekriterien mit neun Punkten großen Ein uss au  die Vergabe 
haben, sodass die BBT SE von den Bietern Angebote mit Reduk on der Bauzeit er
wartete. Sollte diese Verk rzung angeboten, aber in der Umsetzung nicht eingehal
ten werden, w rde eine P nale ällig.

28.2 (1) Der RH hielt das Ausmaß der m glichen Bauzeitverk rzung von zwei ahren im 
Baulos Mauls–Brenner r ungew hnlich hoch und betonte, dass eine derart große 
Bauzeitverk rzung entweder 

 – bei deren tatsächlichem Erreichen im Zuge der Bauaus hrung au  große Bau
zeitreserven in der Ausschreibung hindeuten w rde oder

 – bei deren Nichterreichen die Ein orderung entsprechend hoher P nalen, die 
den Nachteil r die BBT SE ausgleichen sollen, erschweren w rde.

(2) Zu den von der BBT SE dargelegten rundlagen der Ausschreibung Mauls–Bren
ner hielt der RH est, dass wegen des berwiegens ualita ver Kriterien (51 Punkte) 
und zusätzlicher neun Punkte r die Reduk on der Bauzeit, der Preis mit 40 Punk
ten vergleichsweise nur untergeordnete Bedeutung ha e.

Der RH emp ahl der BBT SE, im Zuge der Abwicklung insbesondere die Einhaltung 
der Vergabekriterien und die Kontrolle der Vertragser llung beim Baulos Mauls–
Brenner zu evaluieren, um Erkenntnisse daraus in die weitere Projektumsetzung 
ein ießen lassen zu k nnen.
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29.1 (1) Am 18. April 2011 legten die Ak onäre der BBT SE in einer a.o. Hauptversamm
lung die Rahmenbedingungen zur Realisierung der Phase III – Bau des Haup un
nels und Probebetrieb – des Brenner Basistunnels est, darunter auch die Au gaben 
und Kompetenzen der BBT SE in Bezug au  die Leistungserbringung.

Der esellscha  oblag unter ahrung der Kriterien irtscha lichkeit, Zweckmä
ßigkeit und Sparsamkeit die technische und kau männische esamtprojektleitung 
einschließlich der gesamten achlichen Planungskoordina on und –betreuung so
wie die interne begleitende Kontrolle. Neben dieser internen begleitenden Kont
rolle war zur Sicherstellung des e zienten Einsatzes entlicher Mi el eine beglei
tende Projektkontrolle durch die SCHI  vorgeschrieben. Die da r er orderlichen 
Einsichts– und Auskun srechte r die SCHI  bei der BBT SE waren in den Rahmen
bedingungen verankert.

(2) Das BMVIT beau ragte die SCHI  jährlich mit der berwachung der Einhaltung 
der von der ÖBB–In rastruktur A  in den Zuschussverträgen gemäß  42 BB  ber
nommenen Verp ichtungen. Die Pr ungen um assten Termin– und Kostenkontrol
len, die ver e e begleitende Kontrolle von roßprojekten in Abs mmung mit dem 
BMVIT ² und die Begleitung von Planungsprozessen.

Die SCHI  legte dem BMVIT und dem BMF zweimal jährlich die Ergebnisse der 
berwachungs– und Kontrolltä gkeit vor. Die Berichte der SCHI  boten einen 
berblick ber die Entwicklung sämtlicher In rastrukturprojekte der Rahmenpläne, 

ohne au  Details der Entwicklung des Brenner Basistunnels näher einzugehen. Dazu 
merkte die SCHI  u.a. lediglich an, dass 

 – die Einsparungsvorgaben der ÖBB–In rastruktur A  r den Brenner Basistunnel 
nicht nachvollziehbar seien,

 – Abweichungen durch die ÖBB–In rastruktur A  nicht ausreichend plausibel be
gr ndet wären und dass

 – die Verschiebung des Starts der Phase III zu einer Abweichung von den Plankos
ten von 32,73 Mio. EUR ge hrt ha e.

(3) Zusätzlich berpr e die SCHI  im berpr en Zeitraum die vier Zwischenab
rechnungen vor Vorlage an die Europäische Kommission. Sie wies dabei insbeson
dere au  eine drohende  Unterschreitung der esamtkosten hin, welche bei Ab

62 so beim Umbau des Salzburger Hauptbahnho s ( ebarungs berpr ung RH Salzburger Hauptbahn
ho  – Bahnho sumbau , Bund 2015/16)
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weichung von mehr als 20 % zu den urspr nglich veranschlagten Kosten eine 
Reduk on des EU–Zuschusses nach sich ziehen k nnte. F r Zahlungen, welche 
nach Ansicht der SCHI  nicht eindeu g dem genehmigten Durch hrungszeitraum 
zugeordnet werden konnten, holte die BBT SE vor Einreichung des Antrags die e
nehmigung der Europäischen Kommission ein.

Kommission
Prüfungen durch SCHIG

Dauer  
1

2006–EU–104S 
einmalige Pr ung  
(Endpr ung) 1. uli 2009

01/2006 bis 12/2007 31. Dezember 2008

2007–EU–01190–S
Pr ung der Zwischenab
rechnungen 2008, 2009, 
2010/11, 2012

12/2008 bis 12/2014 31. Dezember 2015

2007–EU–01180–P bisher keine
01/2010 bis 
12/2013, verlängert 
bis 12/2015

31. Dezember 2016

2012–EU–01098–S bisher keine 01/2014 bis 12/2015 31. Dezember 2016

1 Arbeiten bzw. Studien

Quellen: Entscheidungen EK, Pr erichte SCHI ; RH

Bei Vorschusszahlungen der Europäischen Kommission (siehe TZ 6) hrte die 
SCHI  keine gesonderten Pr ungen durch.

(4) Im Sommer 2015 beau ragte das BMVIT die SCHI  – in olge der ebarungs
berpr ung durch den RH – mit der Mi elverwendungskontrolle r den Brenner 

Basistunnel. Am 1. September 2015 s mmte das BMVIT demnach dem Start r die 
Ausschreibungspr ung r das Hauptbaulos au  sterreichischem ebiet (Baulos 
Ahrental – Brenner) durch die SCHI  inklusive einer e ternen Beau ragung eines 
Ingenieurb ros im September 2015 – wegen der kurz ris g ben gten Pr ompe
tenz im Bereich Tunnelbau, bis in der SCHI  die entsprechenden Ressourcen au ge
baut sind – zu.

Der Pr au rag des BMVIT war zur Zeit der ebarungs berpr ung durch den RH 
an Ort und Stelle noch nicht ausgearbeitet. Im Dezember 2015 legten die SCHI  
und das BMVIT ein Arbeitsprogramm r die Durch hrung der Projektkontrolle zur 
Ausschreibungsvorbereitung des Hauptbauloses est. Die SCHI  sollte u.a. die Kos
tenermi lung, die iden zierten Risiken, die erkennbaren, aber derzeit nicht 
iden zierten und uan zierbaren Risiken  sowie die Tunnelbaumethode plausi
bilisieren. Erste Pr ungsergebnisse erwartete das BMVIT im ersten Quartal 2016. 
Doppelgleisigkeiten mit der internen begleitenden Kontrolle beabsich gten die Be
teiligten zu vermeiden.

III-338 der Beilagen XXV. GP - Bericht - Hauptdokument gesamt (elektr. übermittelte Version) 101 von 146

Dieser Text wurde elektronisch übermittelt. Abweichungen vom Original sind möglich.
www.parlament.gv.at



Bericht des Rechnungshofes

 102

Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

(5) Der RH bemängelte in seiner ebarungs berpr ung Schienenin rastruktur–
Dienstleistungsgesellscha  mbH (SCHI ) – Au gaben bertragung durch das  
BMVIT  (Reihe Bund 2015/15; TZ 36) den Zukau  e terner Leistungen im Bereich 
der technischen In rastrukturkontrolle durch die SCHI  und emp ahl, dass au grund 
der Kosten der e ternen Leistungen vorrangig interne Ressourcen einzusetzen wä
ren. Da r sollte gegebenen alls unternehmensinternes Know–how au  Basis von 
entsprechenden Kosten–Nutzen– berlegungen au gebaut werden. Die SCHI  be
absich gte lt. ihrer Stellungnahme vom April 2015, diese Emp ehlung umzusetzen.

29.2 (1) Der RH stellte kri sch est, dass das BMVIT die SCHI  trotz der Festlegung in den 
Rahmenbedingungen der BBT SE zur Realisierung der Phase III des Brenner Basis
tunnels bis Ende 2015 noch nicht mit einer alle Projektschri e um assenden be
gleitenden Projektkontrolle beau ragt ha e. BMVIT und SCHI  legten im Dezem
ber 2015 lediglich ein Arbeitsprogramm r die Durch hrung der Projektkontrolle 
zur Ausschreibungsvorbereitung des Hauptbauloses au  sterreichischem ebiet 
(Baulos Ahrental – Brenner) est, was der RH lediglich als Beginn einer alle Projekt
schri e um assenden begleitenden Projektkontrolle erachtete.

Der RH nahm es posi v zur Kenntnis, dass in olge seiner ebarungs berpr ung 
das BMVIT die SCHI  zumindest mit der Mi elverwendungskontrolle r den Bren
ner Basistunnel beau ragte und damit die ersten Schri e zur Umsetzung der be
gleitenden Projektkontrolle gemäß Rahmenbedingungen der BBT SE zur Realisie
rung der Phase III des Brenner Basistunnels einleitete.

Nach Ansicht des RH kann die SCHI  ihrer gesetzlichen Au gabe – Sicherstellung 
des e zienten Einsatzes entlicher Mi el – nur durch eine um assende beglei
tende Projektkontrolle und nicht durch die bisher ausge bte berwachungs– und 
Kontrolltä gkeit in Teilbereichen – S chprobenpr ung der EU–Zusch sse, ber
wachungs– und Kontrolltä gkeit der Rahmenpläne – nachkommen.

Der RH emp ahl dem BMVIT, die SCHI  mit einer den Rahmenbedingungen der 
BBT SE r die Realisierung der Bauphase III entsprechenden ver e en begleiten
den Projektkontrolle r alle Realisierungsschri e – zusätzlich zu der Ende 2015 
beau ragten Durch hrung der Projektkontrolle zur Ausschreibungsvorbereitung 
des Hauptbauloses (Baulos Ahrental – Brenner) – zu beau ragen.

(2) Der RH kri sierte die SCHI , weil sie – ungeachtet der Emp ehlung des RH zur 
ebarungs berpr ung Schienenin rastruktur–Dienstleistungsgesellscha  mbH 

(SCHI ) – Au gaben bertragung durch das BMVIT  (Reihe Bund 2015/15; TZ 36) 
und trotz der Zusage in ihrer Stellungnahme dazu vom April 2015 – kein zusätzli
ches unternehmensinternes Know–how bis September 2015 au aute und daher 
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ein e ternes Ingenieurb ro r die Ausschreibungspr ung (Baulos Ahrental – Bren
ner) beau ragen musste.

Der RH bekrä igte daher seine Emp ehlung, dass die SCHI  in Abs mmung mit 
dem BMVIT eine eingehende Abwägung zwischen dem Zukau  von Fremdleistun
gen und dem Au au von unternehmensinternem Know–how mit entsprechenden 
Kosten–Nutzen– berlegungen vornehmen und gegebenen alls unternehmensin
terne Ressourcen au auen sollte.

29.3 (1) Laut Stellungnahme des BMVIT seien bei der jährlichen Fortschreibung des 
Pr plans r die wahrzunehmende berwachungstä gkeit bei Schienenprojekten 
in den Pr plan 2016 bereits Mi elverwendungskontrollen r alle Realisierungs
schri e des Brenner Basistunnels vorgesehen gewesen. Das Vorhaben Brenner Ba
sistunnel sei in diesem Zusammenhang durch zwei Mi elverwendungskontrollen 
betro en. Eine dieser Mi elverwendungskontrollen beziehe sich auch au  die 
Ausr stung . Die Trennung in zwei Mi elverwendungskontrollen sei vorgenom

men worden, um bei der Mi elverwendungskontrolle Ausr stung auch bergrei
end strategische Fragestellungen der Bahnausr stung in Ergänzung zu bestehen

den Mi elverwendungskontrollen r andere große Tunnelvorhaben pr en zu 
k nnen.

(2) Laut Stellungnahme der SCHI  nde ein Zukau  von Fremdleistungen grundsätz
lich nur in Ausnahme ällen und in Abs mmung bzw. au  besonderen unsch des 
BMVIT sta . Dies k nne nur bei Sonder ällen zur Anwendung kommen, wo Spezial–
Know–how oder Einrichtungen, wie Labor etc., zur L sung von Sonderau gaben 
er orderlich seien. Bei wiederkehrenden An orderungen werde versucht, eigene 
Ressourcen au zubauen.

Im Zusammenhang mit dem Brenner Basistunnel sei die Zielsetzung aller Beteilig
ten gewesen, dass die SCHI  im Rahmen der Mi elverwendungskontrolle kurz ris

g in die Ausschreibungsplanung eingebunden wird. Aus diesem rund sei 
eine – zeitlich au  die Ausschreibungsplanung begrenzte – Beau ragung eines 
Fremddienstleisters mit E per se im Tunnelbau er olgt. Parallel dazu er olge der 
Au au der internen Ressourcen.
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Allgemeines zu den Zulaufstrecken

30 Zulau strecken hren zu einem bes mmten Bauvorhaben und stehen mit ihm in 
einem räumlichen und unk onalen Zusammenhang. Im Falle des Brenner Basis
tunnels unterscheidet man die n rdliche (ab Innsbruck Richtung Norden) und die 
s dliche (ab Franzens este Richtung S den) Zulau strecke.

Beginn und Ende der Zulau strecken zum Brenner Basistunnel stellen im esentli
chen jene Punkte au  dem Korridor der TEN–V dar, au  dem der maßgebliche Ver
kehrsein uss zum Brenner von beiden Richtungen beginnt; das entspricht au grund 
der noch au  dem Brenner–Korridor umzusetzenden (z.T. zeitkri schen) Projekte 
M nchen und Verona (siehe TZ 39). N rdliche Zulau strecke ist somit der Abschni  
M nchen bis Innsbruck und s dliche Zulau strecke der Abschni  Verona bis Fran
zens este.

Die wesentlichen Ereignisse zu den Zulau strecken zeigt Anhang 1 chronologisch 
gereiht.

Steuerung und Koordination hinsichtlich der Zulaufstrecken

31.1 (1) Hauptakteure bei der Koordina on und der Organisa on hinsichtlich der Ziel
setzungen der EU r das Kernnetz (siehe TZ 2 .) in Bezug au  die Zulau strecken 
sind die Europäische Kommission, im weitesten Sinne alle vom Korridor um assten 
Staaten – insbesondere Deutschland, Italien und Österreich (inklusive deren am 
Korridor situierten Bundesländern und Regionen Bayern, Tirol, S d rol, Bozen,  
Trient, Verona) mit ihren Vertretern (insbesondere den zuständigen Ministerien) 
sowie die Schienenin rastrukturbetreiber ³ und die Eisenbahnverkehrsunterneh
men  der drei Staaten.

Dar ber hinaus wirken insbesondere die Ak onsgemeinscha  Brennerbahn sowie 
andere Interessensgemeinscha en (z.B. iMonitra , EURE IO) mit.

Die mit den Zulau strecken am Brenner–Korridor be assten remien und deren 
rundlagen sind in Anhang 2 au ge hrt.

(2) Das BMVIT, die ÖBB–In rastruktur A  und das Land Tirol waren die Hauptvertre
ter der Interessen Österreichs und des Landes Tirol in den unterschiedlichen re

63 Deutsche Bahn Netz A , ÖBB–In rastruktur A , BBT SE, RFI (Italien)

64 entliche Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU): Deutsche Bahn A , ÖBB, RFI (Italien); daneben gibt es 
eine Vielzahl an privaten EVU
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mien. Das BMVIT als Vertreter des Bundes war in den wesentlichsten remien wie 
der Korridor Pla orm, der Brenner–Korridor Pla orm und dem Brenner Nordzu
lau  vertreten; die personelle ahrnehmung er olgte – gemäß den Zuständigkeiten 
im BMVIT – durch unterschiedliche Abteilungen.

31.2 Der RH anerkannte die Bem hungen des BMVIT, der ÖBB–In rastruktur A  und des 
Landes Tirols, die Interessen Österreichs im Zusammenhang mit den Zulau stre
cken zum Brenner Basistunnel um angreich wahrzunehmen. Ihre Vertreter wirk
ten – im Hinblick au  die Steuerungsm glichkeit und die Umsetzung der Interessen 
Österreichs – in den wesentlichen remien (wie den interna onalen Korridor Pla
ormen) mit, denen die Koordina on und die Organisa on hinsichtlich der Zielset

zungen der EU r das Kernnetz in Bezug au  die Zulau strecken oblag. Der RH ver
wies diesbez glich au  seine Emp ehlungen in der TZ 37.

Verkehrspolitische Rahmenbedingungen

Überblick – Kernziele

32 Die in der Vielzahl an interna onalen Vereinbarungen, Memoranden, Konven o
nen, Ak onsplänen etc. (siehe Anhang 1 und TZ 35) enthaltenen Festlegungen und 
Maßnahmen bezogen sich im esentlichen au  eine gemeinsame interna onale  
Umwelt– und Verkehrspoli k und beinhalten zusammenge asst zwei Kernziele: 

1. Bedar sgerechter In rastrukturausbau (Kapazitätserweiterung) .

2. Verlagerung des terverkehrs von der Straße au  die Schiene .

Diese beiden Ziele nden sich insbesondere in der Erklärung  von Z rich (2001), in 
der Alpenkonven on (Protokoll Verkehr, ra ziert ab 2002 ), im Ak onsplan Bren

65 erkennbar aus den Zielen und Beteiligten in den Tabellen 18, 19 und 21 

66 vgl. Memorandum von Montreu  1994, Ak onsplan Brenner und Absichtserklärung zur Umsetzung des 
Brenner–Korridors 2009 etc.; um asst insbesondere Netz– und Terminalausbau im Sinne der TEN–V–Ver
ordnung ( esamt– und Kernnetz), um den hink n igen Bedar  zu decken und auch zur Verlagerung des 
bestehenden Verkehrs beizutragen

67 um asst insbesondere verkehrspoli sche Maßnahmen, die eine Verlagerung beg ns gen, wie h here Kos
ten der Straßennutzung (z.B. Maut, steigende Kra sto preise), die Sicherstellung der Interoperabilität, eine 
Verk rzung der Reise– und Verladezeit, g ns gerer Betriebskosten r Eisenbahnverkehrsunternehmer so
wie Steuerungsinstrumente r den terverkehr (z.B. Subven onen, Alpentransitb rse) sowie Umweltas
pekte z.B. hinsichtlich der Verbesserung der Lu ualität

68 der Verkehrsminister der Bundesrepublik Deutschland, der Schweizerischen Eidgenossenscha , der Franz
sischen Republik, der Italienischen Republik und der Republik Österreich

69 ra ziert von der Bundesrepublik Deutschland (2002), der Franz sischen Republik (2005), der Italienischen 
Republik (2013), dem F rstentum Liechtenstein (2002), der Republik Österreich (2002), der Republik Slowe
nien (2004) sowie der Europäischen emeinscha  (2013) 
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ner  (2005 und 2009), der Absichtserklärung von Rom ¹ (2009), im eißbuch Ver
kehr (2011) und in der TEN–V (1315/2013) der EU.

Bedarfsgerechter Infrastrukturausbau

33.1 (1) Als rundlage r den bedar sgerechten In rastrukturausbau des Brenner–Kor
ridors dient – neben den Vorgaben der EU zu den TEN–Netzen mit den darin ent
haltenen Zeitrahmen (insbesondere betre end das vorrangige Vorhaben Eisen
bahnachse Berlin–Palermo , Realisierung bis 2030) – vor allem die Entwicklung und 
die Prognosen des alpen uerenden terverkehrs.

(2) Das Europäische Parlament und der Europäische Rat de nierten im ahr 1996 ² 
14 Vorhaben mit besonderer Bedeutung (darunter die Brenner–Achse M n
chen – Verona), verkn p en diese jedoch erst in den ahren 2004 bzw. 2010 ³ mit 
einem Zeitrahmen (Beginn 2010 und Fer gstellung 2015). In der letztg l gen Ver
ordnung  – TEN–V–Leitlinien – de nierten sie einen Fer gstellungshorizont r 
das Kernnetz bis zum ahr 2030 (TZ 38).

(3) Der gesamte alpen uerende terverkehr ist jener Verkehr, der bei den insge
samt 16 Alpen bergängen den Alpenhauptkamm ber uert (um asst den großen 
Alpenbogen C  von Monaco bis zum echsel in Österreich):

70 Die Verkehrsminister der Bundesrepublik Deutschland, der Italienischen Republik, der Republik Österreich 
und der griechische Staatssekretär beschlossen die Einsetzung von drei Arbeitsgruppen. Die Zusammen as
sung der Ergebnisse aus diesen Arbeitsgruppen hrte zum Ak onsplan Brenner 2005 . Im Rahmen der 
Brenner Korridor Pla orm wurde der Ak onsplan Brenner 2005  analysiert, neue Arbeitsgruppen gebil
det und ein neuer Ak onsplan (Ak onsplan Brenner 2009) erstellt.

71 emeinsame Absichtserklärung der Verkehrsminister der Bundesrepublik Deutschland, der Italienischen 
Republik, der Republik Österreich, der ÖBB–In rastruktur A , der Rete Ferroviaria Italiana, der Deutschen 
Bahn Netz A  (von dieser jedoch nicht unter er gt), der Länder Tirol, Bayern (Staatssekretärin r irt
scha , In rastruktur, Verkehr und Technologie), sowie der autonomen Provinzen Bozen, Trient und Verona, 
inklusive Unterst tzungserklärung durch die Europäische Kommission (Vizepräsident sowie Koordinator)

72 Entscheidung Nr. 1692/96/E

73 Entscheidung 884/2004/E  und Beschluss Nr. 661/2010/EU, mit der De ni on als vorrangiges Vorhaben 
Berlin–Palermo

74 Verordnung (EU) Nr. 1315/2013
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Genova Bologna
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Udine

Innsbruck

Salzburg

Klagenfurt

Wien

Bern

ZürichBasel

Genf

Milano

Torino

Trieste

Ljubljana

München

Stuttgart

Dijon

Lyon

Marseille

Ceské Budejovice

Brno

Straßburg

Nürnberg

Bratislava

Zagreb

Sarajevo

Graz

Linz

Firenze

Monaco

Verona

Szombathely

Pécs

Ventimiglia

Mongenèvre

Mt-Cenis/Fréjus

Mt-Blanc

Simplon

Gotthard

Gd-St Bernard

San Bernardino

Reschen
Brenner

Tarvisio

Felbertauern

Schoberpass

Semmering

WechselTauern

Alpine Arc A: Mt-Cenis/Fréjus - Brenner

Alpine Arc B: Ventimiglia - Tarvisio
Alpine Arc C: Ventimiglia - Wechsel

Quelle: BMVIT

In den ahren 2012 und 2013 betrug der Anteil Österreichs am gesamten alpen ue
renden terverkehr rd. 59 %. Der wich gste Alpen bergang ist dabei der Bren
nerpass (Brenner); ber diesen alleine werden mehr ter transpor ert als ber 
die Pässe in der Schweiz bzw. in Frankreich:
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Die Entwicklung der in Österreich au  der Schiene und der Straße alpen ber ue
rend transpor erten termengen stellte sich in den ahren von 1999 bis 2013 wie 
olgt dar:  
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75 vgl. ebarungs berpr ung Brenner Basistunnel BBT SE – Bauvorbereitung des Brenner Basistunnels  
(Reihe Bund 2009/1; TZ 3)
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Au grund der Finanz– und irtscha skrise kam es im ahr 2009 zu einem starken 
R ckgang (rd. 15 %) des alpen uerenden terverkehrs; dies bewirkte eine zeitli
che Verschiebung des Entwicklungsniveaus des alpen uerenden terverkehrs um 
etwa zehn ahre.

(4) Die mi leren achstumsraten pro ahr, beruhend au  den unterschiedlichen 
Annahmen der na onalen und interna onalen Studien und Prognosen des ter
verkehrs am Brenner, lagen r die Schiene zwischen 1,8 % und 5,4 % sowie r die 
Straße zwischen – 0,1 % und 3,5 % (siehe Anhang 3).

Die h chsten Zuwachsraten von ber 5 % r den Schieneng terverkehr ergaben 
sich unter Ber cksich gung einer schienenverkehrs reundlichen  Verkehrspoli k 
im Sinne des eißbuchs Verkehr (2001 und 2011) der EU. Ein wesentliches Ziel im 
aktuellen eißbuch (2011) ist die Verlagerung von 50 % des Straßeng terverkehrs 
( r En ernungen ber 300 km) au  andere Verkehrsträger (Schiene, Schi ) bis zum 
ahr 2050 (TZ 35).

(5) Das BMVIT hielt während der ebarungs berpr ung durch den RH an Ort und 
Stelle zu den Studien est, dass sich die Ergebnisse der Prognosen nicht direkt mit
einander vergleichen ließen (au grund unterschiedlicher Rahmenbedingungen, 
Ausgangsdaten, Prognosehorizonte und unterschiedlicher Ber cksich gung der 

irtscha skrise), au  Basis der achstumsraten k nnten jedoch drei allgemein 
g l ge Aussagen getro en werden:

 – die zu erwartenden terverkehrsmengen w rden au grund der Finanz– und 
irtscha skrise um rund zehn ahre verz gert an allen ;

 – die Entwicklung im terverkehr und gr ßere achstumsraten im Schieneng
terverkehr w rden in hohem Maße von verkehrspoli schen Maßnahmen ab
hängen (z.B. sektorales Fahrverbot etc.);

 – die Deutsche Verkehrsprognose 2030 lie erte nach der Finanz– und irtscha s
krise geringere achstumsraten als vorher; diese seien als Indikator r das 

achstum am Brenner geeignet.

Das BMVIT plante zur Zeit der ebarungs berpr ung durch den RH an Ort und 
Stelle die Erstellung einer neuen Verkehrsprognose.

76 So werden z.B. die urspr nglich r das ahr 2025 prognos zierten erte je nach Szenario erst im ahr 2033 
(Szenario 2) bzw. 2036 (Szenario 1) erreicht.

77 Diese soll lt. BMVIT mit Ver gbarkeit der Zahlen aus dem Deutschen Bundesverkehrswegeplan 2015 (lag 
zur Zeit der ebarungs berpr ung des RH an Ort und Stelle noch nicht vor) erstellt werden.
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(6) Die ÖBB–In rastruktur A  de nierte au  Basis der Verkehrsprognose Österreich 
2025  des BMVIT in ihrem Zielnetz 2025  (2011) unterschiedliche Realisierungsetap
pen ihres Zielnetzes. Au grund der Finanz– und irtscha skrise sah auch sie ein späte
res Eintre en der Prognose r den Schieneng terverkehr um rund acht bis rund el  
ahre und dadurch ein späteres Erreichen der Kapazitätsgrenze au  dem Brenner–Korri

dor . Demzu olge wäre es aus ihrer Sicht zweckmäßig, den Ausbau der Brenner–Berg
strecke (Brenner Basistunnel) mit einer Inbetriebnahme bis zum ahr 2032 vorzusehen.

Die Prognosen zum noch auszubauenden sterreichischen Teil des Nordzulau s (Kundl/
Rad eld bis Staatsgrenze bei Ku stein) ergaben olgende Inbetriebnahmezeitpunkte:

 – Abschni  Kundl/Rad eld – Verkn p ung Scha enau: 2030 bis 2035

 – Abschni  Verkn p ung Scha enau – Staatsgrenze bei Ku stein: 2035 bis 2040

In den Prognosen der ÖBB–In rastruktur A  unber cksich gt blieben jedoch etwa
ige verkehrspoli sche Maßnahmen (wie sie z.B. au grund der Umsetzung der Ziele 
des eißbuchs Verkehr der EU er orderlich wären; TZ 35).

33.2 (1) Der RH hielt est, dass die Finanz– und irtscha skrise zu einem R ckgang des 
alpen uerenden terverkehrs (rd. 15 %) hrte und ein späteres Eintre en der 
urspr nglichen Prognosen (rund zehn ahre) erwarten ließ.

Er wies darau  hin, dass die ÖBB–In rastruktur A  dadurch die Inbetriebnahme des 
Brenner–Korridors zwar erst zu einem späteren Zeitpunkt – bis zum ahr 2032 – r 
er orderlich erachtete, weil die Kapazitätsgrenze des Korridors dementsprechend 
später erreicht werden w rde, bezog dabei jedoch verkehrspoli sche Maßnahmen 
nicht mit ein. Der RH wies kri sch darau  hin, dass sich mit einer späteren Inbetrieb
nahme die Verkehrsverlagerung von der Straße au  die Schiene entsprechend um 
rund zehn ahre verz gern w rde und verwies au  seine Emp ehlungen in TZ 39.

(2) Der RH anerkannte die vom BMVIT erstellten Verkehrsprognosen als prinzipiell 
geeignete rundlage r den bedar sgerechten Ausbau der Schienenin rastruktur.

Der RH emp ahl dem BMVIT und der ÖBB–In rastruktur A , im Zuge der Erstellung 
neuer Verkehrsprognosen Rahmenvorgaben r verschiedene Prognoseszenarien zu 
entwickeln, welche die unterschiedlichen verkehrspoli schen Maßnahmen (siehe  
TZ 35 und TZ 37) ber cksich gen. Die Ergebnisse wären in interna onalen remien 
(z.B. Korridor Pla orm etc.) abzus mmen sowie regelmäßig zu evaluieren. Er verwies 
diesbez glich auch au  seine Feststellungen und Emp ehlungen in TZ 35 und TZ 37.

78 Brenner–Korridor: Zur einheitlichen Darstellung verwendet der RH den Brenner–Korridor als Sammelbegri  
( r z.B. Brennerachse – Bezeichnung ÖBB)
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34 Im alpen ber uerenden terverkehr kam es seit 1999 weder insgesamt  (Frank
reich, Schweiz, Österreich) noch in Österreich zu einer grundlegenden Verlagerung 
des Verkehrs von der Straße au  die Schiene; der Anteil des terverkehrs au  der 
Schiene in Österreich schwankte zwischen 30 % (2006) und 36 % (2001); er lag ber 
dem europäischen Mi elwert (EU–27: im Mi el 17 %). Die Au eilung des ter
verkehrs au  die Straße bzw. die Schiene ber den Brenner stellte sich wie olgt dar:
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Quellen: Bundesamt r Verkehr der Schweizerischen Eidgenossenscha :  
Alpenobservatorium CH–EU: ahres bericht 2013 ; RH

Der Anteil des terverkehrs au  der Straße s eg nach dem R ckgang durch die 
Finanz– und irtscha skrise ab 2010 wieder, der terverkehr au  der Schiene 
war demgegen ber tendenziell r ckläu g. Ausschlaggebend da r waren vor allem 
eine n w chige Totalsperre der Bahnstrecke des Brenners wegen Bauarbeiten 
sowie die Au ebung des sektoralen Fahrverbots im ahr 2011 (siehe TZ 37).

35.1 (1) Eine Vielzahl der rundlagen, Protokolle, Vereinbarungen etc. der remien r 
die Koordina on und Organisa on der Zulau strecken  (siehe Anhang 2) beinhal
ten als Ziel die Verlagerung des terverkehrs von der Straße au  die Schiene:

79 Der Schienenanteil im gesamten alpen uerenden terverkehr schwankte zwischen 32 % (2009) und 36 % (2000).

80 vgl. eißbuch Verkehr der EU, Protokoll Verkehr der Alpenkonven on, Z rich Prozess, Ak onsplan Brenner 
2009 etc.
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Dokument/Grundlage Ziel
durch

eißbuch Verkehr der EU 2011 
und EU–TEN Verordnung 2013

zehn Ziele und Orien erungswerte zur Senkung der 
Treibhausgasemissionen um 60 %, u.a. Verlagerung von 
30 % des Straßeng terverkehrs ( ber 300 km) au  an
dere Verkehrsträger (Schiene, Schi ) bis zum ahr 2030, 

ber 50 % bis 2050;

TEN–V–Kernnetz bis 2030, esamtnetz bis 2050

Mitgliedstaaten der EU

Ak onsplan Brenner

Maßnahmen wie Ausbau Verladeterminals, Steigerung 
des kombinierten Verkehrs1, Verkehrsmanagementsys
teme, Stärkung der Korridorbetrachtung, Quer nanzie
rung etc.

Brenner–Korridor Pla orm

Alpenkonven on – Protokoll 
Verkehr, Inkra treten 2002  
bis 20132

Verp ichtung zu einer nachhal gen Verkehrspoli k, ins
besondere durch Verlagerung des terverkehrs au  die 
Schiene, einer abges mmten Verkehrspoli k, der F rde
rung von umwelt– und ressourcenschonenden Verkehrs
trägern, airen e bewerbsbedingungen etc.

EU und einzelne Staaten  
(darunter Deutschland, 
Frankreich, Italien,  
Österreich, usw.)

Erklärung von Z rich 
(Z rich Prozess)

Verbesserung und Unterst tzung aller Maßnahmen zur 
Verkehrsverlagerung, z.B. durch Verkehrsmanagement
systeme r den terverkehr (Alpentransitb rse etc.)

Deutschland, Frankreich,  
Italien, Schweiz, Österreich 

iMonitra

ma imale Ausnutzung der Kapazitäten des Schienenver
kehrs und Erreichen der Umweltziele, z.B. durch Unter
st tzung des kombinierten Verkehrs und der Verwirkli
chung bedeutender Schienenverkehrsprojekte etc. 

Alpenregionen in Frankreich, 
Italien, Schweiz, Österreich 

1 tertransport, der au  mindestens zwei unterschiedlichen Verkehrsträgern abgewickelt wird.
2 Die verschiedenen Protokolle wurden bis 2002 von allen Mitgliedstaaten angenommen und sind seit 18. Dezember 2002 wirksam. Al

lerdings wurden noch nicht alle Protokolle von allen Vertragsparteien ra ziert (Deutschland und Österreich ra zierten 2002, Italien 
und die Europäische Union 2013).

Quellen: eißbuch Verkehr der EU (2011), Verordnung (EU) Nr. 1315/2013, Ak onsplan Brenner 2009, Alpenkonven on –  
Protokoll Verkehr (2000), Erklärung von Z rich 2001 und 2012 (Follow up), iMonitra –Resolu on Mai 2012; RH

(2) Die Dokumente und rundlagen der verschiedenen remien zeigen sowohl r 
den gesamten EU–Raum als auch r den Alpenraum deutlich das gemeinsame Ziel 
der Verkehrsverlagerung. Die Zielsetzung des eißbuchs Verkehr der EU – Verlage
rung von ber 50 % des Straßeng terverkehrs ( r En ernungen ber 300 km) au  
andere Verkehrsträger in zwei Etappen bis zum ahr 2050 – w rde r den Bren
ner–Korridor eine Umkehrung des Verhältnisses der terverkehrsanteile von 
Straße zu Schiene bedeuten. Der Anteil des Schieneng terverkehrs au  dem Bren
ner–Korridor k nnte somit von derzeit rd. 29 % bis 2050 au  rd. 64 % ansteigen:
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Ist–Stand 2013 Prognose 2030 Prognose 2050

Anteil Straße Anteil Schiene

Quellen: Bundesamt r Verkehr der Schweizerischen Eidgenossenscha :  
Alpenobservatorium CH–EU: ahresbericht 2013; RH

35.2 Der RH erachtete die von der EU de nierten Ziele zur Verlagerung des (vor allem 
ter–)Verkehrs von der Straße au  die Schiene als einen wesentlichen Beitrag zur 

Verringerung der Lu schadsto – und Treibhausgasemissionen (im Sinne der Ziele 
des eißbuchs Verkehr der EU) und zum Schutz der Umwelt im Brenner–Korridor 
(z.B. im Sinne der Alpenkonven on).

Der RH hob in diesem Zusammenhang hervor, dass das Protokoll Verkehr der Alpen
konven on die EU und einzelne Staaten (darunter Deutschland, Frankreich, Italien, 
Österreich) spätestens seit 2013 zu einer nachhal gen Verkehrspoli k, insbesondere 
durch Verlagerung des terverkehrs au  die Schiene und eine abges mmte Ver
kehrspoli k, verp ichtet.

36.1 (1) Als wesentliches Dokument zur Umsetzung von Maßnahmen zur Verlagerung 
von der Straße zur Schiene am Brenner–Korridor diente der Ak onsplan Bren
ner 2009 (Ak onsplan). Dem voraus war der Ak onsplan Brenner 2005 gegangen, 
der jedoch nur teilweise realisiert wurde, wobei ein Monitoring ehlte und die An
nahmen des Ak onsplans 2005 bereits 2009 berholt waren.

Der 2009 erstellte Ak onsplan um asste 50 Maßnahmen ¹, u.a. zur Verkehrsverla
gerung, und wird von der Brenner–Korridor Pla orm unter Vorsitz des Europäi
schen Koordinators r das vorrangige Vorhaben 1 koordiniert und berwacht. Da
bei er olgte eine um assende Einbindung von Interessensvertretern in den 
Sitzungen der Korridor Pla orm (sowie in deren Arbeitsgruppen), u.a. Eisenbahn

81 Der Maßnahmenkatalog des Ak onsplans um asste Maßnahmen zu olgenden Themenbereichen: In ra
struktur, Kapazitäten, Terminals, Zugsicherungssysteme und Interoperabilität, Begleitende Maßnahmen, 
Quer nanzierung, Ausweitung Schieneng ter– und Schienenpersonenverkehr sowie Monitoring
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verkehrsunternehmen und Kombi–Operateure ². In den Sitzungen und den Proto
kollen der Brenner–Korridor Pla orm wurden die Themen des Ak onsplans be
sprochen. Eine strukturierte Abarbeitung (entsprechend der Punkta on der 
einzelnen Maßnahmen im Ak onsplan) und Protokollierung ³ and jedoch nicht 
sta .

(2) Eine geplante Maßnahme des Ak onsplans war u.a. die regelmäßige berarbei
tung des gesamten Ak onsplans im Intervall von vier ahren. Die r das ahr 2013 
vorgesehene berarbeitung and nicht sta . Die zum Zeitpunkt der Erstellung des 
Ak onsplans ange hrten ahreszahlen etc. s mmten nunmehr mit den tatsächli
chen Daten nicht mehr berein (z.B. hinsichtlich der Baumaßnahmen im Korridor). 
Im Rahmen der Brenner–Korridor Pla orm wurde im ahr 2015 ein Sekretariat ein
gerichtet und mit der neuerlichen berarbeitung des Ak onsplans bis uni 2016 
betraut.

36.2 Der RH wies kri sch au  die mangelnde Kohärenz in der Umsetzung des Ak ons
plans 2009 hin. Er vermisste in diesem Zusammenhang eine strukturierte Abarbei
tung des Ak onsplans 2009 im remium der Brenner–Korridor Pla orm, weil eine 
lau ende Fortschreibung und Anpassung sowie die vereinbarte Adap erung des 
Ak onsplans im ahr 2013 nicht sta anden.

Er beurteilte jedoch den Ak onsplan als grundsätzlich geeignetes Instrument r 
eine gemeinsame und akkordierte Umsetzung von er orderlichen (verkehrspoli
schen) Maßnahmen, weshalb er die geplante berarbeitung des Ak onsplans 
Brenner bis 2016 als zweckmäßig und er orderlich erachtete. Dar ber hinaus stellte 
der Ak onsplan aus Sicht des RH ein geeignetes Mi el dar, um die Ö entlichkeit 

ber die gemeinsame Vorgehensweise und den Umsetzungsstand der Maßnahmen 
zu in ormieren.

Der RH emp ahl dem BMVIT und dem Land Tirol, unter Mitwirkung der ÖBB–In ra
struktur A  und der BBT SE, bei der berarbeitung des Ak onsplans

82 Kombi–Operateure entwickeln, organisieren und vermarkten die Transporte im kombinierten Verkehr. Sie 
sind dabei das Bindeglied zwischen den Akteuren (Verlader, Spediteur, Netzbetreiber der Eisenbahn, Eisen
bahnunternehmen, Terminalbetreiber, aggonvermieter etc.). Beau ragt werden sie in der Regel von Spe
di onen oder auch direkt von Verladern. Sie bestellen dann die Trassen bei den Bahnen, k mmern sich um 
die aggons, berwachen die Transporte und koordinieren die Bereitstellung der Ladeeinheiten r den 
Kunden in enger Zusammenarbeit mit den Terminalbetreibern. Einige Operateure betreiben auch eigene 
Terminals oder sind an diesen beteiligt. Häu g halten sowohl die Staatsbahnen wie auch einige Spedi onen 

esellscha santeile an den Kombi–Operateuren. Aus: h p://www.verkehrsrundschau.de/kombi–opera
teure–946062–vkr_le ikon.html, abgeru en am 24. uni 2015

83 wie bspw. in der Arbeitsgruppe Begleitende Maßnahmen  der Brenner–Korridor Pla orm
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 – gemeinsam ihre Interessen und ihren Ein uss dahingehend geltend zu ma
chen, dass der Ak onsplan hink n ig als das Schl sseldokument r die Um
setzung von Maßnahmen dient. Aus Sicht des RH wäre es zudem zweckmäßig, 
die rechtsverbindlichen, z.T. interna onalen, unterzeichneten und beschlosse
nen Maßnahmen (wie das Protokoll Verkehr der Alpenkonven on) in den Ak

onsplan au zunehmen,

 – au  die M glichkeit und Au nahme von Sank onierungsmaßnahmen (im Falle 
einer all älligen Nichteinhaltung wesentlicher Maßnahmen etc.) hinzuwirken,

 – darau  hinzuwirken, dass der Ak onsplan regelmäßig evaluiert und r eine 
nachvollziehbare, strukturierte Abarbeitung jeder einzelnen Maßnahme ge
sorgt wird,

 – au  eine regelmäßige Berichtersta ung (z.B. ber den Stand und die Abarbei
tung des Ak onsplans) an die Ö entlichkeit hinzuwirken und

 – zu pr en, ob dieser nicht auch eine geeignete rundlage r die Zusammen
arbeit in anderen remien darstellt.

36.3 Das BMVIT sagte in seiner Stellungnahme zu, sich auch weiterhin im Rahmen der 
Brenner–Korridor Pla orm r regelmäßige berarbeitungen des Ak onplans 
Brenner einzusetzen. In der Arbeitsgruppe Begleitmaßnahmen seien diese berar
beitungen er olgt, jedoch in Ermangelung einer esamt berarbeitung des Ak on
plans Brenner nicht in eine Revision desselben eingearbeitet worden. Das BMVIT 
wies in diesem Zusammenhang au  die im Fr hjahr 2016 er olgte berarbeitung 
des Ak onsplans Brenner hin, dessen r uni 2016 geplante Verabschiedung au
grund des schwierigen Abs mmungsprozesses erst r Ende 2016 vorgesehen sei.

36.4 Der RH bekrä igte gegen ber dem BMVIT, dass au  die Au nahme von Sank onie
rungsmaßnahmen (im Falle einer all älligen Nichteinhaltung wesentlicher Maßnah
men etc.) bei der berarbeitung des Ak onsplans hingewirkt werden sollte. Ver
schiebungen, wie jene des Abs mmungsprozesses r den Ak onsplan Brenner 
von Mi e au  Ende 2016, wirken der gemeinsamen und akkordierten Umsetzung 
von er orderlichen (verkehrspoli schen) Maßnahmen entgegen.

37.1 (1) Nachdem Österreich seit dem Beitri  zur EU verkehrspoli sche Maßnahmen 
nur im Zusammenwirken mit den anderen Mitgliedstaaten setzen kann, bedar  es 
laut BMVIT nachhal ger L sungen, die wirtscha liche, soziale und kologische e
sichtspunkte ber cksich gen. Durch die F rderung von Maßnahmen zur Verlage
rung au  umwel reundliche Verkehrsträger (wie die Schiene) soll die Bev lkerung 
vor den nega ven Folgen (Schadsto –, Lärm– und Staubelastung etc.) des Straßen
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g terverkehrs gesch tzt werden. In diesem Sinne setzte Österreich olgende Maß
nahmen um:

 – F rderung des kombinierten Verkehrs in nanzieller  und ordnungspoli scher  
Hinsicht sowie In rastrukturmaßnahmen und Qualitätssteigerungen,

 – Ökologisierung der Maut ,

 – strenge Kontrollen des LK –Schwerverkehrs und

 – Fahrverbote.

Als besonders wirksam hob das BMVIT die F rderung des kombinierten Verkehrs 
hervor.

(2) Das BMVIT hielt weiters est, dass sich Österreich au  interna onaler Ebene 
stets r aire e bewerbsbedingungen zwischen Straße und Schiene einsetzte 
(z.B. Einhebung von Quer nanzierungszuschlägen zur Maut, Verankerung der M g
lichkeit der Internalisierung von e ternen Kosten im Rahmen der EU– egekosten
richtlinie ).

(3) Das Land Tirol setzte eben alls Maßnahmen zur Verlagerung des terverkehrs 
au  die Schiene, z.B.

 – Beschluss eines esamtkonzepts Verkehr und Umwelt  im ahr 2005 , 

 – Maßnahmenprogramm au  Basis des Immissionsschutzgesetz–Lu  (IG–L) im 
ahr 2006  (Aktualisierung 2015),

84 wie Inves onsbeihil en, Finanzierung der Eisenbahnin rastruktur, Abgeltung gemeinwirtscha licher Leis
tungen; steuerliche Maßnahmen wie Beg ns gungen bei der KFZ–Steuer

85 wie Liberalisierung, Ausnahmen von temporären Fahrverboten

86 im esentlichen ist dies die Anpassung der Maut an die Euroklassen (regeln die h chstzulässigen Schad
sto emissionen r PK  und LK )

87 Die EU– Richtlinie ber die Erhebung von eb hren r die Benutzung bes mmter Verkehrswege durch 
schwere Nutz ahrzeuge  regelt die M glichkeiten der Bemautung von LK . Mit der letztg l gen Fassung 
(2011) wurde die M glichkeit gescha en, auch e terne Kosten der verkehrsbedingten Lu verschmutzung 
und Lärmbelastung anzulasten. Aus: BMVIT, Faktenbla  zur sterreichischen Verkehrspoli k, Stand 13. De
zember 2012 

88 Beschluss der Tiroler Landesregierung vom 11. Oktober und Beschluss des Tiroler Landtags vom 16. Novem
ber 2005; diese beinhalteten Maßnahmen in den Bereichen Fiskal– und Tari poli k, Fahrzeugtechnik, Ver
kehrsin rastruktur und – berwachung sowie ordnungs– und marktpoli sche Elemente

89 vom Landeshauptmann von Tirol in den ahren 2006 und 2007 verordnet: Ausweitung des LK –Nach ahr
verbots, Fahrverbot r nicht schadsto arme LK , immissionsgesteuertes Tempolimit r PK , sektorales 
LK –Fahrverbot
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 – S cksto dio id –Maßnahmenprogramm im ahr 2007,

 – die Errichtung von LK –Kontrollstellen (Kundl, Rad eld, Brenner) sowie 

 – organisatorische und poli sche Maßnahmen ¹.

(4) Das vom Landeshauptmann von Tirol in den ahren 2006 und 2007 ² verordnete 
Maßnahmenprogramm beinhaltete u.a. ein sektorales Fahrverbot r LK , welches 
jedoch 2012 au grund eines Urteils des Europäischen erichtsho es ³ wieder au
gehoben werden musste. Der Anteil des Schieneng terverkehrs s eg insbesondere 
durch das sektorale Fahrverbot (von Dezember 2007 bis änner 2012) und erreichte 
in den ahren von 2009 bis 2011 jeweils ber 33 %:

 
(5) Trotz der umgesetzten Maßnahmen kam es in mehreren ebieten Tirols lau end 
zu berschreitungen der S cksto dio id – renzwerte, weshalb das Land Tirol be

90 gem.  9a I –L des Landes (2007)

91 Erstellung von Verkehrsberichten, Entwicklung von Strategiepapieren, Veranstaltung von Tagungen und 
Kon erenzen sowie poli sche Kontaktau nahmen (iMonitra , EURE IO)

92 Verordnung des Landeshauptmannes von Tirol vom 24. November 2006, L Bl. Nr. 90/2006 sowie 92/2007 
(sektorales Fahrverbot: zuletzt Verordnung L Bl. Nr. 49/2009 in der Fassung der Verordnung 93/2010)

93 lt. Europäischem erichtsho , (Eu H), Urteil vom 21. Dezember 2011, au grund Verstoß gegen Art. 28 und 
29 E  (nunmehr Art. 34 und 35 Vertrag ber die Arbeitsweise der EU); mit Verordnung vom 12. änner 2012, 
L Bl. Nr. 4/2012 au gehoben

94 stammt berwiegend aus dem Verkehrsbereich
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absich gte, ein weiteres Maßnahmenprogramm gemäß I –L  zu erstellen. Das 
neue Programm beinhaltete als wesentlichste Maßnahmen die Ausweitung von 
Fahrverboten r schadsto reiche Schwer ahrzeuge, die Fortschreibung des Nacht
ahrverbots, die Ein hrung einer permanenten eschwindigkeitsbeschränkung r 

PK  und die iederein hrung eines sektoralen Fahrverbots.

(6) Das Land Tirol wies zur Zeit der ebarungs berpr ung durch den RH an Ort 
und Stelle darau  hin, dass au grund des stagnierenden Anteils des terverkehrs 
au  der Schiene die derzei gen Bestrebungen au  Ebene der EU nicht ausreichten, 
um die gesetzten Ziele (lt. TEN–Verordnungen und eißbuch Verkehr der EU) zu 
erreichen. Daher seien Rahmenbedingungen seitens der EU und ihrer Mitgliedstaa
ten r eine schri weise Verkehrsverlagerung n g. Zur Umsetzung seiner Interes
sen war das Land Tirol in zahlreichen interna onalen remien, wie den Korridor–
Pla ormen und dem Brenner Nordzulau , ak v tä g (siehe Anhang 2).

(7) Das sektorale Fahrverbot des Landes Tirol hrte zu einem Ans eg in der Nach
rage der RoLa und zu einer Verlagerung des terverkehrs au  die Schiene (bzw. 

hrte die Au ebung zu einem R ckgang und einer R ckverlagerung  au  die 
Straße). Allerdings blieb die RoLa eine sterreichische L sung, weil entsprechende 
Angebote au  den Zulau strecken (Italien und Deutschland) ehlten (z.B. nur be
schränkte Kapazitäten des Terminal Trento) und weil aus betrieblicher Sicht eine 
inner sterreichische Abwicklung (Rela on rgl bis Brennersee ) Vorteile bot (ad
ministra ve Vorteile sowie eine hohe Fre uenz au grund der kurzen Strecke).

Das BMVIT beabsich gte zur Zeit der ebarungs berpr ung durch den RH an Ort 
und Stelle, eine Studie  zu den k n igen M glichkeiten der RoLa zu beau ragen. 
Dabei sollte bis zum Fr hjahr 2016 u.a. das Verkehrsau ommen unter Ber cksich

gung von verkehrspoli schen Rahmenbedingungen (z.B. sektorales Fahrverbot in 
Tirol, Alpentransitb rse) abgeschätzt und die M glichkeiten zur Einrichtung neuer 
RoLa–Streckenangebote – mit Schwerpunkt au  die Brennerstrecke – analysiert 
werden.

37.2 (1) Der RH bewertete das Vorgehen von BMVIT und Land Tirol bei der Umsetzung 
von Maßnahmen zur Verkehrsverlagerung posi v, weil beide bestrebt waren, die 
ihnen zur Ver gung stehenden Maßnahmen umzusetzen und dies eine (zumindest 
zeitweise) Verlagerung von der Straße au  die Schiene bewirkte. Er gab jedoch zu 
bedenken, dass die Maßnahmen nicht ausreichend waren, um die Ziele des eiß

95 vgl. NO2–Programm nach  9A I –L r das Bundesland Tirol ; Entwur  berarbeitung 2015, Amt der Tiro
ler Landesregierung; Umweltbundesamt, ien 2015, S. 5 .

96 Brennersee liegt am Brennerpass an der Staatsgrenze Österreich/Italien

97 Analyse der Marktbedingungen r die RoLa nach den In rastrukturausbauten insbesondere au  der Bren
ner– und S dachse
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buchs Verkehr der EU – Umkehrung des Verhältnisses der terverkehrsanteile 
von Straße zu Schiene am Brenner–Korridor – zu erreichen und die vom BMVIT 
gew nschten irkungen – Verringerung der Schadsto –, Lärm– und Staubelas
tung der Bev lkerung – zu erzielen. Das zeigte sich insbesondere daran, dass es 
trotz Umsetzung der Maßnahmen zu lau enden berschreitungen der S cksto di
o id– renzwerte in mehreren ebieten Tirols gekommen ist.

Er emp ahl dem BMVIT und dem Land Tirol, 

 – weiterhin au  die Verlagerung des terverkehrs von der Straße au  die 
Schiene mit den ihnen zur Ver gung stehenden M glichkeiten (vor allem in 
interna onalen remien) hinzuwirken und

 – sich r die Umsetzung der Ziele des eißbuchs Verkehr der EU, die eine be
deutende Verlagerung des terverkehrsau ommens (Umkehrung des Ver
hältnisses der terverkehrsanteile von Straße zu Schiene am Brenner–Korri
dor) ergeben k nnte, interna onal und na onal einzusetzen. Der RH verkannte 
dabei nicht, dass grundlegende verkehrspoli sche Maßnahmen au  EU–Ebene 
zu entscheiden sind (um in weiterer Folge von den Mitgliedstaaten umgesetzt 
werden zu k nnen).

(2) Dar ber hinaus anerkannte der RH die Teilnahme des Landes Tirols in einer 
Vielzahl an remien und Interessensgemeinscha en – wie den Korridor–Pla or
men und dem Brenner Nordzulau  –, weil das Land Tirol damit die M glichkeit, 
seine Inten onen anzubringen und umzusetzen, ak v wahrnahm.

(3) eiters erachtete der RH die Bem hungen des BMVIT (Beau ragung einer 
neuen Studie zur RoLa) und des Landes Tirol (Maßnahmen wie sektorales Fahrver
bot etc.) zur Forcierung der RoLa als grundsätzlich geeignete Mi el zur Verlagerung 
des terverkehrs. Er gab jedoch zu bedenken, dass mit Inbetriebnahme des Bren
ner Basistunnels ein Betrieb der RoLa durch den Tunnel nur m glich ist, wenn in 
Italien ausreichend Kapazitäten (z.B. Terminal Trento) vorhanden sein werden, weil 
dadurch eine rein inner sterreichische L sung weg ällt bzw. der Betrieb wie bisher 
nur au  der Bestandsstrecke m glich sein w rde.

Er emp ahl deshalb dem BMVIT und dem Land Tirol, auch interna onal zeitgerecht 
zu thema sieren, ob die RoLa in Hinkun  eben alls eine wich ge Rolle spielen 
sollte und er orderlichen alls da r die entsprechenden Rahmenbedingungen ein
zu ordern bzw. vorzusehen.

37.3 (1) Laut Stellungnahme des BMVIT w rden die Feststellungen des RH die Bem
hungen und Anstrengungen zeigen, die (auch) seitens des BMVIT – auch in Entspre
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chung der BMVIT–internen Ziele der wirkungsorien erten Verwaltung – au  na o
naler, europäischer und interna onaler Ebene unternehme, um dieser Zielsetzung 
zu entsprechen.

Das BMVIT werde eine Verkehrspoli k im Sinne einer gr ßtm glichen Verlagerung 
des Straßeng terschwerverkehrs au  die Schiene ver olgen.

(2) Laut Stellungnahme des Landes Tirol nehme es aktuell an der Konsulta on zur 
egekostenrichtlinie teil und wirke lau end in mehreren interna onalen remien 

(EUSALP A 4, Scan–Med und Brenner Korridor, iMonitra  etc.) mit. Auch die Ein
hrung des sektoralen Fahrverbotes mit November 2016 solle sich posi v au  die 

Lu ualität auswirken und zu einer lang ris gen Verlagerung von tertranspor
ten au  die Schiene hren.

Die weitere Vorgehensweise hinsichtlich der RoLa werde vom Ergebnis der vom 
BMVIT beau ragten Studie abhängen. Diese Studie solle 2016 noch abgeschlossen 
und auch dem Land Tirol präsen ert werden. Die RoLa stelle keine Ideall sung zur 
Verkehrsverlagerung dar und werde auch von der Europäischen Kommission nicht 
avorisiert.

Zielvorgaben

38 (1) Aktuelle Ziele r die Zulau strecken in der EU per Ende 2015 waren die Er l
lung von

 – kapazita ven Er ordernissen (bedar sgerechter Ausbau au  rundlage der Ver
kehrsprognosen; TZ 33) sowie von

 – technischen Er ordernissen an das esamt– und insbesondere an das Kern
netz , das bis Ende 2030 umgesetzt werden sollte.

(2) esentliche Teile des vorrangigen Vorhabens Nr. 1, Berlin–Palermo (Abbil
dung 1), waren zur Zeit der ebarungs berpr ung vor Ort und Stelle bereits er

ggestellt bzw. sollen vor 2030 (Ziel r das Kernnetz) er ggestellt sein (den Stand 
der Maßnahmen zeigt Anhang 4). Der Brenner–Korridor (M nchen bis Verona) war 
jener Abschni , der die spätesten Inbetriebnahmezeitpunkte au wies.

98 EU–TEN–Verordnung Nr. 1315/2013/EU: um asst bspw. vollständige Elektri zierung, einheitliches Zugsiche
rungssystem und einheitliche Regelspurweite sowie bei terstrecken An orderungen hinsichtlich Mindest
geschwindigkeit (100 km/h), Achslast und Zuglänge
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(3) Die gegenwär ge Bestandsstrecke ber den Brenner–Pass er llte die An orde
rung lt. TEN–V–Verordnung hinsichtlich der Mindestgeschwindigkeit von 100 km/h 
nicht, weil sie mit einer Längsneigung von bis zu rd. 2,6 % keine sogenannte Flach
bahn  war. Erst der Brenner Basistunnel wird mit Inbetriebnahme (geplant 2026) 
sämtliche An orderungen er llen.

Zeitplan Nord– und Südzulauf

39.1 (1) Die noch umzusetzenden In rastrukturprojekte des Nordzulau s (Anhang 5 und 
Anhang 6) waren ausschließlich au grund des Kapazitätsbedar s er orderlich, die 
An orderungen an das Kernnetz sollten zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme des 
Brenner Basistunnels bereits er llt sein¹ .

(2) Der noch auszubauende Teil des Nordzulau s war in mehrere Abschni e (Pla
nungsräume) unterteilt. Den Abschni  mit dem h chsten Kapazitätsbedar  – zwi
schen Kundl/Rad eld und Innsbruck – nahm die ÖBB–In rastruktur A  bereits 2012 
in Betrieb.

F r den inner sterreichischen Abschni  (Scha enau bis Kundl/Rad eld) ergab sich 
au  Basis des prognos zierten Au ommens ein Inbetriebnahmezeitpunkt zwischen 
2030 und 2035 sowie r den grenz berschreitenden Abschni  (Verkn p ung deut
sches Inntal) zwischen 2035 und 2040.

(3) Die Verkehrsminister Deutschlands und Österreichs unterzeichneten 2012 eine 
Vereinbarung ber die koordinierten Planungen zum Ausbau der grenz berschrei
tenden Schienenverbindung M nchen – Innsbruck. Die ÖBB–In rastruktur A  und 
die Deutsche Bahn¹ ¹ de nierten im ahr 2014 einen gemeinsamen Planungsraum, 

r den das Trassenauswahlver ahren durchge hrt werden soll.

(4) Der S dzulau  (rd. 180 km) verläu  von Verona bis Franzens este zur änze au  
italienischem Staatsgebiet und ist in sieben Abschni e unterteilt. Vier prioritäre 
Abschni e sollen aus kapazita ven r nden zeitgleich mit dem Brenner Basistun
nel in Betrieb genommen werden (siehe Anhang 7).

(5) Das prioritäre Projekt 1 von Franzens este nach aidbruck (im Anschluss an den 
Brenner Basistunnel) galt als das zeitkri schste Projekt am Brenner–Korridor, weil 

99 De ni on Flachbahn: bis 1,25 % Längsneigung; Nachteile, wenn keine Flachbahn, sind geringere eschwin
digkeiten, ein geringeres ma imales esamtgewicht und mehr Trak on (er orderliche Loks ber den Bren
nerpass – z.B. bei rd. 1.400 Tonnen esamtzugsgewicht derzeit zwei bzw. hink n ig durch den Brenner 
Basistunnel eine Lok) er orderlich.

100 derzeit noch nicht er llt ist die An orderung an die Zuglänge sowie die in einem Abschni  noch ehlende 
Aussta ung mit dem Europäischen Zugsicherungssystem (ERMTS)

101 DB Netz A
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es der einzige Streckenabschni  war, der die An orderung an das Kernnetz hinsicht
lich der Strecken–Mindestgeschwindigkeit von 100 km/h nicht er llte. Aus Sicht 
des BMVIT erschien eine Inbetriebnahme gleichzei g mit dem Brenner Basistunnel 
m glich, allerdings wäre da r eine z gige Projektumsetzung (die von der Italieni
schen Republik zugesagt sei) n g.

(6) Andere Projekte im S dzulau  waren zur Zeit der ebarungs berpr ung durch 
den RH an Ort und Stelle ausschließlich au grund des Kapazitätsbedar s geplant 
(siehe Anhang 7), jedoch sollten lt. BMVIT insbesondere die Um ahrungen Bozen 
und Trient eben alls zeitnah mit der Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels in 
Betrieb gehen.

(7) Der italienische Rechnungsho  (Corte dei con ) wies in einem Bericht¹ ² 2010 
darau  hin, dass es in der Planungsphase Projektverz gerungen und Probleme mit 
der Quer nanzierung ber die Autobahnmaut gegeben habe¹ ³.

(8) Zur Zeit der ebarungs berpr ung an Ort und Stelle e is erten keine bilate
rale, v lkerrechtlich verbindlichen Zusagen zwischen der Bundesrepublik Deutsch
land bzw. der Italienischen Republik und der Republik Österreich ber die Inbe
triebnahmezeitpunkte der Zulau strecken. Dem RH lagen auch keine weiteren 
Unterlagen (z.B. Zusicherungen zur Finanzierung von deutscher und italienischer 
Seite) bez glich der restlichen Baulose im Nord– und S dzulau  vor.

(9) Die ÖBB–In rastruktur A  ging, unter Zugrundelegung der bisherigen Er ahrun
gen bei Tunnelgroßprojekten, von einer durchschni lichen Projektzeit von  
rd. 20 ahren r jene Baulose (im Nord– und S dzulau ) aus, zu denen noch keine 
In orma onen vorlagen¹ . Dies w rde aus ihrer Sicht (Ende 2015) eine Inbetrieb
nahme r hestens im ahr 2036 und somit rund zehn ahre nach Inbetriebnahme 
des Brenner Basistunnels bedeuten.

enn jene Teile der Zulau strecken, die aus kapazita ver Sicht oder wegen der 
An orderungen an das Kernnetz er orderlich waren, nicht rechtzei g er ggestellt 
werden, brächte das r die ÖBB–In rastruktur A  Qualitätseinbußen (z.B. Zugver

102 Italienischer Rechnungsho  (Corte dei con ). Bericht ber die Abwicklung des strategischen Vorhabens  
Viergleisiger Ausbau der Eisenbahnlinie Verona – Franzens este, (Bau–)Lose 1, 2, 3 und 4  im Bereich des 
Europäischen Korridors Nr. 1 Berlin – Palermo Eisenbahnachse M nchen – Verona  (Deliberazione  
n. 18/2010/ )

103 ebenda, Auszug aus der Zusammen assung des Berichts: Die ermi elten Verspätungen und Missstände 
k nnen, wenn sie nicht rechtzei g behoben werden, den iderru  der gemeinscha lichen Finanzierung, 
gravierende zeitliche Verschiebungen (bei der De ni on der Ziele) und ein untragbares Ansteigen der Kos
ten im Verhältnis zu den bereits unzureichenden ver gbaren Ressourcen bewirken.

104 Deutschland: M nchen – Raum Rosenheim bis zur Verkn p ung deutsches Inntal–talien: aidbruck–Blu
mau, Branzoll–Mezzacorona und Roverto–Pescan na
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spätungen) mit sich und w rde eine e ziente Nutzung der In rastruktur in Frage 
stellen. Bis zum ahr 2030 seien jeden alls Maßnahmen an der gesamten Bestands
strecke er orderlich, um die An orderungen an das Kernnetz (gemäß EU–Verord
nung) zu er llen (z.B. Zugsicherungssystem, Zuglänge, TZ 38).

Laut BMVIT w rde eine verspätete Inbetriebnahme von Streckenabschni en im 
Nordzulau  zu lang ris gen Kapazitätsengpässen hren; im S dzulau , im kri
schen Abschni  Franzens este bis aidbruck, k nnten die Vorteile einer e zienten 

terzugs hrung nicht umgesetzt werden (weniger Trak on, k rzere Fahrzeiten) 
und bei den drei anderen prioritären Losen wäre die Kapazität des gesamten Korri
dors begrenzt.

(10) Der Europäische Koordinator r das vorrangige Vorhaben Nr. 1 betrachtete 
die termingerechte Fer gstellung der Zulau strecken parallel zum Brenner Basis
tunnel als einen seiner wesentlichen Au gabenschwerpunkte.

39.2 (1) Der RH hielt kri sch est, dass r die n rdlichen und s dlichen Zulau strecken 
zum Brenner Basistunnel keine bilateralen, v lkerrechtlich verbindlichen Zusagen 
zwischen der Bundesrepublik Deutschland, der Italienischen Republik und der Re
publik Österreich hinsichtlich der Inbetriebnahmezeitpunkte bestanden. Einzelne 
Abschni e der Zulau strecken in Italien, Deutschland und Österreich (bspw. Ver
kn p ung deutsches Inntal bis Scha enau oder Scha enau bis Kundl/Rad eld) sol
len erst rund zehn ahre nach der Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels in Be
trieb genommen werden.

Der RH emp ahl dem BMVIT alles zu unternehmen, dass bilaterale, v lkerrechtlich 
verbindliche Vereinbarungen zwischen der Bundesrepublik Deutschland, der Italie
nischen Republik und der Republik Österreich abgeschlossen werden. Diese sollen 
die Finanzierung und die Inbetriebnahme der Projekte der n rdlichen und s dli
chen Zulau strecke m glichst zeitgleich mit dem Brenner Basistunnel – gegebenen
alls durch Sank onen au  interna onaler Ebene – sicherstellen. Der Europäische 

Koordinator r das vorrangige Vorhaben Nr. 1 wäre gegebenen alls zur Unterst t
zung miteinzubeziehen.

(2) Nach Ansicht des RH k nnte der Brenner Basistunnel ab der geplanten Inbe
triebnahme nur dann e zient und e ek v genutzt werden, wenn sämtliche er or
derliche Projekte au  den Zulau strecken zeitgerecht er ggestellt werden. Ande
rerseits k nnte die irkung der Inves onen der Republik Österreich von 
rd. 3,575 Mrd. EUR (ohne Finanzierungskosten) geschmälert werden, weil (unter 
Ber cksich gung der Einschätzungen der ÖBB–In rastruktur A  und des BMVIT)

 – es zu Qualitätseinbußen (z.B. Zugverspätungen) kommen k nnte, 
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 – die Vorteile einer e zienten terzugs hrung (weniger Trak on, k rzere Fahr
zeiten) nicht umgesetzt werden k nnten,

 – es lang ris g zu Kapazitätsengpässen au  dem gesamten Korridor kommen kann 
und weil

 – dadurch m gliche posi ve E ekte hinsichtlich der Schadsto –, Lärm– und Stau
belastung der Bev lkerung r das Land Tirol durch die Verlagerung des ter
verkehrs au  die Schiene (vor allem im Sinne des eißbuchs der EU) nicht r her 
erreicht werden k nnen.

Der RH emp ahl dem BMVIT und der ÖBB–In rastruktur A , vor dem Hintergrund 
der Bekenntnisse zur Verkehrsverlagerung (z.B. eißbuch Verkehr der EU 2011, 
Protokoll Verkehr der Alpenkonven on seit 2002, Planungsvereinbarung Brenner
zulau  Nord 2014, Deklara on der Verkehrsminister 2015 etc.),

 – die weitere Projektentwicklung au  den Zulau strecken (insbesondere des Pro
jekts Franzens este bis aidbruck) zu ver olgen, um au  etwaige Abweichun
gen in der Projektrealisierung m glichst rasch (au  Ebene der EU) reagieren 
und um die sterreichischen Interessen (vor allem Verkehrsverlagerung – Ent
lastung des Inntals) bestm glich durchsetzen zu k nnen, 

 – r den Ausbau des letzten n rdlichen Abschni s der Zulau strecke au  ster
reichischer Seite (gemeinsamer Planungsraum mit Deutschland) zeitgerecht 
eine geeignete Organisa ons orm r die weitere Projektabwicklung (bspw. 
eine Projektabwicklungsgesellscha  wie die BBT SE beim Brenner Basistunnel) 
estzulegen und

 – die Maßnahmen im sterreichischen Teil des Nordzulau s z gig voranzutrei
ben.

39.3 (1) Laut Stellungnahme des BMVIT k nne der Brenner Basistunnel ab der geplanten 
Inbetriebnahme auch dann e zient und e ek v genutzt werden, wenn einige kri

sche Projekte au  den Zulau strecken zeitgerecht er ggestellt werden; die bri
gen Projekte der Zulau strecken seien nach rageabhängig zu realisieren, um nega

ve Auswirkungen, wie Qualitätseinbußen oder Kapazitätsengpässe, zu vermeiden.

Es sei nicht davon auszugehen, dass Staaten generell aber insbesondere die Bun
desrepublik Deutschland v lkerrechtlich verbindliche Zeitpläne r Projekte einge
hen w rden. Sowohl in der Finanzierung (Maastricht–Ziele) als auch in der Projekt
umsetzung (Ver ahrensrisiken) blieben r jeden Staat nichtkalkulierbare Risiken 

r die Umsetzung von Projekten, die nicht erwarten ließen, dass ein Staat verbind
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liche, auch sank onierte Zusagen r Projektzeitpläne machen w rde. Aus dieser 
Sicht sei der Vorschlag des RH r das BMVIT prak sch nicht umsetzbar.

Eine Forderung, dass alle Projekte der Zulau strecken m glichst zeitgleich  mit 
Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels er olgen sollen, stehe auch im ider
spruch zu den Darlegungen des RH ber die Zeitpläne der Zulau strecken, wo die 
unterschiedlichen Dringlichkeiten r einzelne Projekte korrekt dargelegt wurden.

(2) Laut Stellungnahme der ÖBB–In rastruktur A  liege r das im gemeinsamen 
Planungsraum zwischen Österreich und Deutschland lau ende Trassenauswahlver
ahren eine geeignete Projektorganisa on mit einer projektbegleitenden Arbeits

gruppe vor, deren Au gaben u.a. die Steuerung des Planungsprozesses und die Ein
holung der notwendigen Organbeschl sse seien. Diese Organisa ons orm sei mit 
der Planungsvereinbarung vom 5. November 2014 vereinbart worden und sei um
gesetzt. Nach Vorliegen der Auswahltrasse werde au  Basis der geogra schen Lage 
der Auswahltrasse, den länder bergrei enden Vernetzungen au  der esamtachse 
und den na onalstaatlichen enehmigungser ordernissen die Projektorganisa on 
evaluiert und er orderlichen alls angepasst.

39.4 (1) Der RH erwiderte dem BMVIT, dass er die Fer gstellung sämtlicher er orderli
cher Projekte zum jeweils er orderlichen Zeitpunkt als Voraussetzung r die e zi
ente und e ek ve Nutzung des Brenner Basistunnels erachtet.

Ungeachtet der seitens des BMVIT relevierten Annahme bekrä igte der RH seine 
Emp ehlung, wonach bilaterale, v lkerrechtlich verbindliche Vereinbarungen samt 
Sank onsm glichkeiten zwischen der Bundesrepublik Deutschland, der Italieni
schen Republik und der Republik Österreich abgeschlossen werden sollten, um ne
ga ve Auswirkungen durch verspätete Projek er gstellungen zu vermeiden.

(2) Der RH merkte gegen ber der ÖBB–In rastruktur A  an, dass die Evaluierung 
und Anpassung der derzei gen Projektorganisa on r die weitere Projektabwick
lung des letzten n rdlichen Abschni s der Zulau strecke au  sterreichischer Seite 
zeitgerecht und den Bed r nissen des Ausbaus entsprechend er olgen sollte.

40.1 Die Schätzkosten r die In rastrukturmaßnahmen am Brenner–Korridor (Brenner 
Basistunnel samt der n rdlichen und der s dlichen Zulau strecke) lagen insgesamt 
bei mindestens rd. 19,659 Mrd. EUR¹ , e klusive der Kosten r den sterreichi
schen Anteil am grenz berschreitenden Abschni  (von der Staatsgrenze bis Scha

105 Die Summe berechnete sich aus den Kosten r die einzelnen Projekte (Tabelle 15). Die Kosten waren au  
unterschiedliche Zeitpunkte vorausvalorisiert bzw. waren die entsprechenden Zeitpunkte nicht bekannt.
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tenau), weil diese zur Zeit der ebarungs berpr ung durch den RH an Ort und 
Stelle noch nicht eststanden. Der noch er orderliche Inves onsau wand der Re
publik Österreich r den Nordzulau  wird jeden alls ber 1,877 Mrd. EUR betra
gen.

in Mrd. EUR vorausvalorisiert bis

Brenner Basistunnel 10,133 2026

Nordzulauf

Staatsgebiet (Deutschland) von M nchen bis zur Staatsgrenze (Kie ers elden) 2,630 nicht bekannt

Staatsgebiet (Österreich) von Staatsgrenze bis Scha enau nicht bekannt 

von Scha enau bis Kundl/Rad eld 1,877 2029

Südzulauf

Staatsgebiet (Italien): vier prioritäre Abschni e 5,019 nicht bekannt

Gesamtsumme

Quellen: BBT SE; Europäische Kommission; ÖBB–In rastruktur A ; BMVIT; Rete Ferroviaria Italiana; RH

40.2 Der RH wies nachdr cklich darau  hin, dass der Republik Österreich neben den 
Kosten r die Errichtung des Brenner Basistunnels (insgesamt rd. 3,575 Mrd. EUR; 
TZ 5) r den Nordzulau  zusätzlich ber 1,877 Mrd. EUR an Inves onskosten an
allen werden, wobei die Kosten r den sterreichischen Anteil am grenz ber

schreitenden Abschni  (von der Staatsgrenze bis Scha enau) zur Zeit der eba
rungs berp ung vor Ort noch nicht eststanden.

Der S dzulau  wird ausschließlich von der Italienischen Republik abgewickelt, die 
Republik Österreich hat keinen weiteren Au wand da r zu tä gen.

Der RH wies nochmals kri sch darau  hin, dass der Brenner Basistunnel nur dann 
e zient und e ek v genutzt werden k nnte, wenn sämtliche er orderliche Pro
jekte au  den Zulau strecken zeitgerecht er ggestellt werden, um die irkung der 
Inves onen der Republik Österreich von rd. 3,575 Mrd. EUR (ohne Finanzierungs
kosten) nicht zu schmälern (siehe TZ 39).
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41 (1) Noch während der ebarungs berpr ung durch den RH an Ort und Stelle er
m glichte die Italienische Republik einen direkten Mi el uss von der Europäischen 
Kommission an die BBT SE. Die EU–Mi el kommen somit in Zukun  unmi elbar 
dem Bahnprojekt Brenner Basistunnel zu (siehe TZ 6).

(2) Au  Anraten des RH während der ebarungs berpr ung an Ort und Stelle be
m hte sich die BBT SE bei der Europäischen Kommission um eine schri liche Bestä

gung, dass die bisher abgerechneten rundst ckskosten zu den rder ähigen 
Kosten gezählt werden dur en. Mit Schreiben vom 15. April 2016 genehmigte die 
Europäische Kommission diese Ausnahme (siehe TZ 8).

(3) Die BBT SE nahm die Anregungen des RH während der ebarungs berpr ung 
an Ort und Stelle au  und erh hte den In orma onsgehalt des 2. Quartalsbe
richts 2015, indem sie das gesamte Projektgebiet (Italien und Österreich) mitbe
r cksich gte und die Ursachen von Kostenabweichungen sowie die Inhalte von 
Vertrags ortschreibungen erläuterte (siehe TZ 23).

(4) Noch während der ebarungs berpr ung durch den RH an Ort und Stelle ver
einbarten die SCHI  und das BMVIT im Dezember 2015 ein Arbeitsprogramm r 
die Durch hrung der Projektkontrolle zur Ausschreibungsvorbereitung des Haupt
bauloses (Baulos Ahrental – Brenner), was der RH als Beginn einer alle Projekt
schri e um assenden begleitenden Projektkontrolle wertete. Die um assende be
gleitende Projektkontrolle ist Voraussetzung, damit die SCHI  ihrer gesetzlichen 
Au gabe – Sicherstellung des e zienten Einsatzes entlicher Mi el – nachkom
men kann (siehe TZ 29).
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Schlussempfehlungen

42 Zusammen assend hob der RH olgende Emp ehlungen hervor:

(1) Die BBT SE sollte auch an k n igen Ausschreibungen wie dem S IFTL  
reen ( r ner Korridor r terverkehr und Logis k Schweden – Italien) 

teilnehmen, um neben den EU–Zusch ssen r Studien und Arbeiten weite
re EU–Mi el zugesprochen zu bekommen. (TZ 7)

(2) Es sollte auch an k n igen Au ru en der Europäischen Kommission zur Ein
reichung von Vorschlägen im Hinblick au  die ewährung weiterer Zusch s
se der EU teilgenommen werden, um allen alls noch die ahrestranche 2020 
von rd. 411,42 Mio. EUR und auch r die ahre 2021 . EU–Zusch sse r 
Studien und Arbeiten zu bekommen. (TZ 8)

(3) Die EU–rechtlichen Vorschri en bei der Antragstellung r die EU–Ko nan
zierung insbesondere hinsichtlich der Abgrenzung der Kosten r die rund
einl sen wären grundsätzlich einzuhalten und r hink n ige EU–Zusch sse 
wäre au  eine nachweisliche Ber cksich gung der rundst cks– und Enteig
nungskosten als rder ähige Kosten hinzuwirken. (TZ 8)

(4) Mi elab usspläne wären – zwecks Verein achung des Arbeitsablau s in Ab
s mmung mit der Annuitätenplanung der ÖBB–In rastruktur A  – au  Basis 
der in der a.o. Hauptversammlung am 18. April 2011 beschlossenen Rah
menbedingungen zu erstellen und vom Au sichtsrat bzw. den Ak onären 
genehmigen zu lassen. Hinsichtlich der Mi elherkun  sollte die nanzielle 
Abdeckung von Seiten der EU, des Landes Tirol, der Mauteinnahmen und 
eventuell weiterer Einnahmen sowie der verbleibenden Anteile der Ak
onäre ÖBB–In rastruktur A  und der Tunnel Ferroviario del Brennero Hol
ding A  ber cksich gt werden. (TZ 11)

(5) Die Prognosekosten r den Brenner Basistunnel sollten, wie in den in der 
a.o. Hauptversammlung der BBT SE am 18. April 2011 beschlossenen Rah
menbedingungen zur Realisierung der Phase III des Projektes BBT  estge
legt, dem Au sichtsrat der BBT SE jährlich zur enehmigung vorgelegt wer
den. (TZ 13, TZ 25)

(6) Die getro enen Ansätze der Prognosen r die Rohbaukosten wären in der 
weiteren Abwicklung zu beobachten, um Kenntnisse aus der vergangenen 
und aktuellen Abwicklung von Baulosen zu gewinnen und die Prognosen 
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zuk n iger Baulose zu verbessern und um die esamtprognosekosten vom 
1. änner 2013 zu unterschreiten. (TZ 15)

(7) Die zum 1. änner 2013 getro enen Ansätze r die Ausr stungskosten soll
ten unter Einbindung aller Er ahrungen – insbesondere der drei Arbeitsgrup
pen – in den olgenden Prognoseständen weiterentwickelt werden. Es sollte 
dann auch in der weiteren Projektabwicklung danach getrachten werden, 
die Kosten zu senken. (TZ 16)

(8) Die zum 1. änner 2013 getro enen Ansätze r die Managementkosten wä
ren unter Einbindung sämtlicher bisheriger Er ahrungen in den olgenden 
Prognosen weiterzuentwickeln und die Managementkosten dementspre
chend anzupassen. (TZ 17)

(9) Im Zuge der weiteren Abwicklung sollten die Ansätze r die Risikovorsorge 
lau end evaluiert und das Ergebnis in der Fortschreibung der Kostenprogno
sen ber cksich gt werden. (TZ 19)

(10) Die Berechnung der Risikovorsorgen sollte jährlich zeitnah dem Au sichtsrat 
zur enehmigung vorgelegt werden. (TZ 20)

(11) Die Ausschreibungen wären zu verbessern, um die Einhaltung der Au rags
summe im Zuge der Bauabwicklung nach M glichkeit zu gewährleisten. (TZ 22)

(12) K n ige Kosteneinsparungen bei Baulosen, die au  Vertragserweiterungen 
in anderen Baulosen beruhen, wären im Rahmen der Prognoserechnungen 
und im Rahmen der k n igen Bauverträge zu ber cksich gen und zu doku
men eren. (TZ 22)

(13) Zur transparenten Darstellung der Kostenentwicklung eines Bauloses – aber 
auch dessen Ein usses als Komponente au  die esamtkosten des Brenner 
Basistunnels – sollten die Risikokosten in die Quartalsberichtersta ung au
genommen, diese zum Prognosezeitpunkt den Basiskosten hinzugezählt und 
bis zur er olgten endg l gen Abrechnung abgeschmolzen werden. (TZ 23)

(14) Die Quartalsberichte wären so zu gestalten, dass diese das gesamte Pro
jektgebiet abbilden und in bersichtlichen gra schen Darstellungen die 
Kostenentwicklung aller abgeschlossenen Baulose zwischen Prognose und 
Abrechnung darlegen. Die Quartalsberichte sollten auch zeitnah zum Be
richtszeitraum vorgelegt werden. (TZ 23)
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(15) Bei den noch in einem r heren Abwicklungsstand be ndlichen Baulosen 
sollten Zusatzau räge m glichst vermieden werden, um Erh hungen der 

esamtau rags– und Abrechnungssummen zu begrenzen. (TZ 24) 

(16) Es wäre verstärkt au  eine l ckenlose Dokumenta on zu achten. (TZ 24)

(17) Das Bauprogramm 2016 sollte z gig geplant und vom Au sichtsrat genehmigt 
werden; dabei sollten sämtliche Ein uss aktoren wie das Ausschreibungs
ergebnis Baulos Mauls–Brenner, bisher au getretene Verz gerungen und 
die Ergebnisse der Arbeitsgruppen betre end bahntechnische Ausr stung 
und Betrieb ber cksich gt und bei Bedar  alterna ve Maßnahmen gepr  
werden, um den Termin der Inbetriebnahme Ende 2026 halten zu k nnen.  
(TZ 26)

(18) Die in der Au sichtsratssitzung am 19. uli 2013 vorgegebenen Ziele wären 
umzusetzen und je Baulos die Risikoer assung, insbesondere die bauzeit
bezogenen Risiken, regelmäßig durchzu hren und in den Bauprogrammen 
und in den Kostenprognosen zu ber cksich gen. (TZ 27)

(19) Im Zuge der Abwicklung sollte insbesondere die Einhaltung der Vergabekri
terien und die Kontrolle der Vertragser llung beim Baulos Mauls–Brenner 
evaluiert werden, um Erkenntnisse daraus in die weitere Projektumsetzung 
ein ießen lassen zu k nnen. (TZ 27)

(20) Es wären keine weiteren Reduzierungen des Mautau schlags zu beschlie
ßen, um nicht der Verlagerung des Verkehrs von der Straße au  die Schiene 
m glicherweise entgegenzuwirken. Eventuelle weitere Unterst tzungen des 
Landes Tirol r kologische Begleitmaßnahmen im Unterinntal, wie sekto
rales Fahrverbot, sollten nicht ber K rzung der 2011 vertraglich vereinbar
ten Kostenbeiträge, sondern ber gesonderte Vereinbarungen er olgen, die 
Um ang, Art und erwartete irkungen der Maßnahmen estlegen. (TZ 10)

(21) Die Schienenin rastruktur–Dienstleistungsgesellscha  mbH sollte mit einer 
den Rahmenbedingungen der BBT SE r die Realisierung der Bauphase III 
entsprechenden ver e en begleitenden Projektkontrolle r alle Realisie
rungsschri e (zusätzlich zu der Ende 2015 beau ragten Durch hrung der 
Projektkontrolle zur Ausschreibungsvorbereitung des Hauptbauloses (Bau
los Ahrental – Brenner)) hinaus beau ragt werden. (TZ 29)
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(22) Es wäre alles zu unternehmen, dass bilaterale, v lkerrechtlich verbindliche 
Vereinbarungen zwischen der Bundesrepublik Deutschland, der Italieni
schen Republik und der Republik Österreich abgeschlossen werden. Diese 
sollen die Finanzierung und die Inbetriebnahme der Projekte der n rdlichen 
und s dlichen Zulau strecke m glichst zeitgleich mit dem Brenner Basistun
nel – gegebenen alls durch Sank onen au  interna onaler Ebene – sicher
stellen. Der Europäische Koordinator r das vorrangige Vorhaben Nr. 1 wäre 
gegebenen alls zur Unterst tzung miteinzubeziehen. (TZ 39)

Schieneninfrastruktur–Dienstleistungsgesellschaft mbH

(23) In Abs mmung mit dem BMVIT wäre eine eingehende Abwägung zwischen 
dem Zukau  von Fremdleistungen und dem Au au von unternehmensinter
nem Know–how mit entsprechenden Kosten–Nutzen– berlegungen vorzu
nehmen und gegebenen alls sollten unternehmensinterne Ressourcen au
gebaut werden. (TZ 29)

(24) Im Zuge der Erstellung neuer Verkehrsprognosen wären Rahmenvorgaben 
r verschiedene Prognoseszenarien zu entwickeln, welche die unterschied

lichen verkehrspoli schen Maßnahmen (z.B. Ziele des eißbuchs Verkehr 
der EU, iederein hrung des sektoralen Fahrverbots etc.) ber cksich gen. 
Die Ergebnisse wären in interna onalen remien (z.B. Korridor Pla orm 
etc.) abzus mmen sowie regelmäßig zu evaluieren. (TZ 33)

(25) Vor dem Hintergrund der Bekenntnisse zur Verkehrsverlagerung (z.B. eiß
buch Verkehr der EU 2011, Protokoll Verkehr der Alpenkonven on seit 2002, 
Planungsvereinbarung Brennerzulau  Nord 2014, Deklara on der Verkehrs
minister 2015 etc.) sollte

– die weitere Projektentwicklung au  den Zulau strecken (insbesonde
re des Projekts Franzens este bis aidbruck) ver olgt werden, um au  
etwaige Abweichungen in der Projektrealisierung m glichst rasch (au  
Ebene der EU) reagieren und um die sterreichischen Interessen (vor 
allem Verkehrsverlagerung – Entlastung des Inntals) bestm glich durch
setzen zu k nnen, 

– r den Ausbau des letzten n rdlichen Abschni es der Zulau strecke au  
sterreichischer Seite (gemeinsamer Planungsraum mit Deutschland) 

zeitgerecht eine geeignete Organisa ons orm r die weitere Projek
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tabwicklung (bspw. eine Projektabwicklungsgesellscha  wie die BBT SE 
beim Brenner Basistunnel) estgelegt und sollten

– die Maßnahmen im sterreichischen Teil des Nordzulau s z gig voran
getrieben werden. (TZ 39)

(26) Es sollten 

– beide weiterhin au  die Verlagerung des terverkehrs von der Straße 
au  die Schiene mit den ihnen zur Ver gung stehenden M glichkeiten 
(vor allem in interna onalen remien) hinwirken und

– sich beide r die Umsetzung der Ziele des eißbuchs Verkehr der 
EU, die eine bedeutende Verlagerung des terverkehrsau ommens 
(Umkehrung des Verhältnisses der terverkehrsanteile von Straße zu 
Schiene am Brenner–Korridor) ergeben k nnte, interna onal und na o
nal einsetzen. (TZ 31  TZ 37)

(27) Unter Mitwirkung der ÖBB–In rastruktur A  und der BBT SE wären bei der 
berarbeitung des Ak onsplans

– gemeinsam ihre Interessen und ihr Ein uss dahingehend geltend zu ma
chen, dass der Ak onsplan hink n ig als das Schl sseldokument r die 
Umsetzung von Maßnahmen dient. Aus Sicht des RH wäre es zudem 
zweckmäßig, die rechtsverbindlichen, z.T. interna onalen, unterzeich
neten und beschlossenen Maßnahmen (wie das Protokoll Verkehr der 
Alpenkonven on) in den Ak onsplan au zunehmen,

– au  die M glichkeit und Au nahme von Sank onierungsmaßnahmen (im 
Falle einer all älligen Nichteinhaltung wesentlicher Maßnahmen etc.) 
hinzuwirken,

– darau  hinzuwirken, dass der Ak onsplan regelmäßig evaluiert und r 
eine nachvollziehbare, strukturierte Abarbeitung jeder einzelnen Maß
nahme gesorgt wird,

– au  eine regelmäßige Berichtersta ung (z.B. ber den Stand und die Ab
arbeitung des Ak onsplans) an die Ö entlichkeit hinzuwirken und
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– zu pr en, ob dieser nicht auch eine geeignete rundlage r die Zusam
menarbeit in anderen remien darstellt. (TZ 36)

(28) Interna onal zeitgerecht zu thema sieren, ob die RoLa in Hinkun  – nach 
Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels – eben alls eine wich ge Rolle 
spielen sollte und da r die entsprechenden Rahmenbedingungen einzu or
dern bzw. vorzusehen. (TZ 37)

(29) Der gesetzmäßige Zustand sollte k n ig l ckenlos hergestellt, jährlich rollie
rende Rahmenpläne erstellt und darau  au auend die Zuschussverträge mit 
der ÖBB–Holding A  und der ÖBB–In rastruktur A  abgeschlossen werden. 
(TZ 9) 

(30) Um den Zeitbedar  r den Abschluss der Zuschussverträge zu beschränken 
und um die Zuschussverträge m glichst am Beginn der entsprechenden Peri
ode abschließen zu k nnen, sollte gemeinsam ein standardisierter, verbindli
cher Abs mmungsprozess estgelegt werden. (TZ 9)

III-338 der Beilagen XXV. GP - Bericht - Hauptdokument gesamt (elektr. übermittelte Version) 133 von 146

Dieser Text wurde elektronisch übermittelt. Abweichungen vom Original sind möglich.
www.parlament.gv.at



Bericht des Rechnungshofes

 134

Bahnprojekt: Brenner Basistunnel

Anhang

Datum

1983
der Begri  transeuropäische Netze  wird in den Vertrag der Europäischen irtscha sgemeinscha  
au genommen

16. April 1989
Memorandum von Udine: Verkehrsminister aus Deutschland, Italien und Österreich bekrä igen den 

illen, den Brenner–Korridor1 zu modernisieren und die Kapazität nachhal g zu steigern

25. Oktober 1993
erste egekostenrichtlinie der EU (93/89/E ) ber Besteuerung bes mmter Fahrzeuge und Be
mautung r bes mmte Verkehrswege 

31. Mai 1994
Memorandum von Montreu : Verkehrsminister aus Deutschland, Italien und Österreich beschließen 
den Ausbau des Brenner–Korridors M nchen–Verona und den rechtzei gen Ausbau der In rastruktur

23. uli 1996
Entscheidung der EU Nr. 1692/96/E  (TEN): De ni on von 14 ausgewählten Vorhaben; der Brenner–
Korridor M nchen–Verona als Teil des Vorhabens Hochgeschwindigkeitszug Kombinierter Verkehr 
Nord–S d

17. uni 1999
neue egekostenrichtlinie der EU (1999/62/E ) ber die Erhebung von eb hren r die Ben tzung 
bes mmter Verkehrswege durch den Schwerverkehr

12. September 2001
eißbuch der EU: Die europäische Verkehrspoli k bis 2010, u.a. mit den (Verkehrsverlagerungs–) Zie

len neue In rastrukturen mit Vorrang r den terverkehr zu rdern und Engpässe zu besei gen

26. September 2002
Verkehrsminister aus Deutschland, Italien und Österreich beschließen die Ausbaustrategie r die Ei
senbahnin rastruktur au  dem Brenner–Korridor

29. Oktober 2002
Ak onsplan Brenner 2005 zur Steigerung des alpen uerenden Schieneng terverkehrs, insbesondere 
des kombinierten Verkehrs (Beschluss durch die Verkehrsminister Deutschlands, Italiens und Öster
reichs)

18. Dezember 2002
in Österreich und Deutschland tri  das Protokoll Verkehr der Alpenkonven on in Kra  (Verp ichtung 
zu einer nachhal gen Verkehrspoli k)

29. April 2004
EU–Entscheidung Nr. 884/2004/E  (TEN): De ni on von 30 vorrangigen Vorhaben; der Brenner–Kor
ridor als Teil der Eisenbahnachse Berlin – Palermo (vorrangiges Vorhaben Nr. 1)

30. April 2004
Memorandum der In rastrukturminister Österreichs und Italiens ber die Zusammenarbeit einer bila
teralen Kommission (F rderung, Koordinierung und Monitoring der Projektabwicklung Brenner Basis
tunnel)

17. Mai 2006 nderung der egekostenrichtlinie 1999 (2006/38/E )

1. uli 2006
Abkommen zwischen Italien und Österreich (Staatsvertrag) zur Verwirklichung des Brenner Basistun
nels

22. Mai 2007 r ndung der Brenner–Korridor Pla orm durch den EU–Koordinator

10. uli 2007
Memorandum o  Understanding der In rastrukturminister Österreichs und Italiens ber die Umset
zung des vorrangigen Vorhabens mit dem Brenner–Korridor; mit Unterst tzung der Länder und Regi
onen

18. Mai 2009
gemeinsame Absichtserklärung der In rastrukturminister Deutschlands, Österreichs und Italiens, der 
Länder und Regionen, der Bahngesellscha en und der Europäischen Kommission ber die Umset
zung des vorrangigen Vorhabens mit dem Brenner–Korridor

18. Mai 2009
Ak onsplan Brenner 2009 mit kurz–, mi el– und lang ris gen Maßnahmen, u.a. zur Verkehrsverlage
rung (im Rahmen der Brenner–Korridor–Pla orm)

3. März 2010
EUROPA 2020 – Strategie der EU r u.a. nachhal ges achstum (z.B. Verringerung des CO2–Ausstos
ses) bis 2020 

7. uli 2010 Beschluss der EU Nr. 661/2010/EU (TEN): vorrangiges Vorhaben (wie 2004)
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Datum

22. September 2010
Verordnung der EU Nr. 913/2010 zur Scha ung eines europäischen Schienennetzes r einen we be
werbs ähigen terverkehr ( terverkehrskorridore)

28. März 2011

eißbuch Verkehr der EU: Fahrplan zu einem einheitlichen europäischen Verkehrsraum hin zu einem 
we bewerbsorien erten und ressourcenschonenden Verkehrssystem; Ziel einer Verringerung der 
Treibhausgasemissionen um 60 %, u.a. durch Verlagerung des Verkehrs von der Straße au  die 
Schiene

27. September 2011
zweite nderung der egekostenrichtlinie 1999 (2011/76/EU); Schri  in Richtung Kostenwahrheit: 
erstmalige M glichkeit, auch e terne Kosten der verkehrsbedingten Lu verschmutzung und Lärmbe
lastung anzulasten

15. uni 2012
Vereinbarung der Verkehrsminister Deutschlands und Österreichs ber die koordinierten Planungen 
zum Ausbau der grenz berschreitenden Schienenverbindung von M nchen bis Innsbruck

7. Mai 2013
das Protokoll Verkehr der Alpenkonven on tri  in Italien in Kra  (nach 18. Dezember 2002 in Öster
reich und Deutschland)

25. September 2013 das Protokoll Verkehr der Alpenkonven on tri  in der EU in Kra  

11. Dezember 2013
Verordnung der EU Nr. 1315/2013/EU und 1316/2013/EU – TEN–V–Leitlinien: De ni on von neun 
Korridoren; der Brenner–Korridor als Teil des Skandinavien–Mi elmeer–Korridors von Finnland bis 
Malta

31. Oktober 2014
Planungsvereinbarung Brennerzulau  Nord (Deutsche Bahn und ÖBB–In rastruktur A ) zur gemeinsa
men Abwicklung und Finanzierung des Trassenauswahlver ahrens im gemeinsamen Planungsraum

20. März 2015
Deklara on der Verkehrsminister aus Deutschland, Frankreich, Italien, Liechtenstein, Schweiz, Slowe
nien und Österreich sowie der Europäischen Kommission, u.a. zur Verkehrsverlagerung

1 vormals als Brennerachse bezeichnet

Quelle: RH
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deren Grundlagen und Dokumente

Gremium
Aufgaben- 

bereich
 

Grundlagen
Beteiligte

Beteiligte  
aus Österreich

 
 Dokumente des  

Gremiums

Ziele zur 
Verkehrs-
verlage-

rung

Euro  
päische 
Kommission

Verträge EU mit 
den Mitglied
staaten

Mitgliedstaaten der EU –  eißbuch  
Verkehr der EU

–  Europa 20202

–  Entscheidungen 
und Beschl sse

–  Verordnungen 
und Richtlinien 
zu den TEN–V

ja

Korridor 
Pla orm

Pla orm des  
gesamten  
Skandinavien–
Mi elmeer  
Korridors

–  TEN–Verord
nungen

–  eißbuch  
Verkehr der 
EU1

– Europa 20202

Europäische Kommis
sion und beteiligte  
Staaten, Regionen,  
Straßen–, Schienen– 
und Ha enin rastruktur
betreiber u.a.

BMVIT,  
Land Tirol,  
ÖBB–In rastruk
tur A , BBT SE,  
ASFINA

Besprechungs  
protokolle

ja

Brenner–
Korridor 
Pla orm

Pla orm der  
beteiligten  
Staaten im  
Brenner–Korri
dor mit den  
Arbeitsgruppen

TEN–Verord
nungen

Europäische Kommis
sion und beteiligte  
Staaten, Regionen und 
Straßen– und Schienen
in rastrukturbetreiber

BMVIT, BBT SE, 
ÖBB–In rastruk
tur A ,  
ASFINA ,  
Land Tirol

–  Besprechungs
protokolle

–  Ak onsplan 
Brenner 2009

ja

Zwischen
staatliche 
Kommission

hat den  
Regierungen  
Vorschläge zu 
den weiteren 
Projektphasen 
zu unterbreiten

Staatsvertrag  
Österreich – Ita
lien in Kra  ge
treten 
1. uli 2006

Europäische  
Kommission sowie  
Italien und Österreich

BMVIT,  
Land Tirol, 
BBT SE

Besprechungs  
protokolle

Brenner 
Nordzulau

grenz ber
schreitende  
Planungen 
M nchen– 
Innsbruck

Vereinbarung 
Österreich –  
Deutschland, 
15. uni 2012

Deutschland und  
Österreich 

BMVIT,  
ÖBB–In rastruk
tur A , SCHI , 
Land Tirol  
(teilweise)

–  Besprechungs
protokolle

–  Planungsverein
barungen 2012, 
2014

Au sichtsrat 
der BBT SE

ahrnehmung 
der Funk on 
des Au sichts
rats

Brenner Basis
tunnel esetz 
2005

Italien und Österreich BMVIT,  
ÖBB–In rastruk
tur A ,  
Land Tirol, Com
munalp mbH

Au sichtsrats– 
Protokolle

Z rich  
Prozess

Verbesserung 
und Unterst t
zung aller  
Maßnahmen 
zur Verkehrsver
lagerung

Erklärung von 
Z rich 2001

Deutschland,  
Frankreich, Italien, 
Schweiz, Österreich 

BMVIT –  Erklärung von 
Z rich

–  Follow–Up– 
Schluss olgerun
gen von Leipzig 
2012

a
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Gremium
Aufgaben- 

bereich
 

Grundlagen
Beteiligte

Beteiligte  
aus Österreich

 
 Dokumente des  

Gremiums

Ziele zur 
Verkehrs-
verlage-

rung

Alpenkon
ven on

Verp ichtung  
zu einer  
nachhal gen 
Verkehrspoli k, 
insbesondere 
durch Verlage
rung des ter
verkehrs au  die 
Schiene

Alpenkonven
on – Proto

kolle, u.a. zum 
Thema Verkehr

EU und verschiedene 
Staaten (darunter 
Deutschland,  
Frankreich, Italien,  
Österreich etc.)

BMLFU Protokoll Verkehr 
seit 2002 in Kra

ja

iMonitra Verkehrsstrate
gie r die  
Alpenregion 
und Ak onsplan

gemeinsame 
Verkehrsstrate
gie

Regionen aus  
Frankreich, Italien, 
Schweiz, Österreich 

Land Tirol Resolu onen 2008 
und 2012,  
Strategie 2012

ja

Ak onsge
meinscha  
Brenner
bahn

Verbesserung 
des Schienen
verkehrs au  
dem Brenner–
Korridor

Regionen bzw.  
Bundesländer  
(aus Deutschland,  
Italien und Österreich) 
mit den irtscha s– 
und Handelskammern 

Land Tirol, irt
scha skammer 
Tirol

Fachmagazin ja

1 eißbuch Fahrplan zu einem einheitlichen europäischen Verkehrsraum – Hin zu einem we bewerbsorien erten und ressourcen
schonenden Verkehrssystem , Br ssel, den 28. März 2011

2 Europa 2020  ist die au  zehn ahre angelegte achstums– und Beschä igungsstrategie der EU aus dem ahr 2010, Br ssel, den 
3. März 2010

Quelle: RH
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Prognoseszenario
Basis-
jahr

Schiene gesamt
 

in %

Bestandszahlen 
Brenner  
1994 bis 2013

1994 1,8 2,7 2,3

BBT SE Minimum BBT SE 2004 2,6 1,7 2,0
keine wesentlichen 

nderungen, ohne 
BBT

BBT SE Konsens BBT SE 2004 5,4 – 0,1 2,0

schienenverkehrs
reundlichere Ver

kehrspoli k –  
eißbuch Verkehr 

der EU

Verkehrsprognose Österreich 2025+

Szenario 1 BMVIT 2005 3,2 2,1 2,5
keine wesentlichen 

nderungen

Szenario 2 BMVIT 2005 5,3 0,9 2,5
Zunahme Nutzer
kosten Straße

VVP 20251

Bundesministerium r Verkehr 
und digitale In rastruktur;  
Stand November 2007

2004 2,8 3,5 3,2
leichte Steigerungen 
der Nutzerkosten 
Straße

VVP 20301

Bundesministerium r Verkehr 
und digitale In rastruktur;  
Stand uni 2014

2010 2,6 2,2 2,3
umweltpoli sch  
ambi onierter  

estaltungswille

Vergleich: Schweiz: 
Prognose für NEAT 2

Bundesamt r Verkehr  
der Schweizerischen  
Eidgenossenscha   
(Eidgen ssisches Departement  

r Umwelt, Verkehr, Energie und 
Kommunika on)

2012 2,3 1,1 1,9
in Vergangenheit 
bereits ambi oniert

1 keine Umlegung r den Brenner, sondern Deutschland–Italien–Verkehre allgemein
2 bezogen au  Schweizer Alpen bergänge, NEAT mit 4–m Korridor unterstellt

NEAT:  Neue Eisenbahn–Alpentransversale; roßprojekt der Schweiz zur Verbesserung des Eisenbahn–Transitverkehrs,  
wesentliche Bestandteile sind die L tschberg– und die o hardachse

Quellen: BMVIT; RH
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Ausbau bedar sgerecht 

In Betrieb seit 2012 

Ausbau 
bedar sgerecht 

Ausbau bedar sgerecht

In Betrieb seit 2012 

Inbetriebnahme 2026 

Ausbau 
bedar sgerecht 

Ausbau 
bedar sgerecht 

Ausbau 
bedar sgerecht 

Bestandsstrecken 

Neubaustrecke in Betrieb 

Neubaustrecke in Bau 

Neubaustrecke in 
Planung Fertigstellung 
vor oder mit BBT 

Planungen 
Ausbau bedar sgerecht 

gemäß Verordnung (EU) Nr. 1316/2013 

Quelle: BMVIT
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Anhang 5: Projektabschnitte Nordzulauf

B R E N N E R - N O R D Z U L A U F
G E M E I N S A M E R  P L A N U N G S R A U M

Planungsräume 
München 

Salzburg 

Innsbruck 

Kufstein 

Kitzbühel 

Verknüpfung 
Kundl/Radfeld 

Gemeinsamer 
Planungsraum 

Verknüpfung 
deutsches 
Inntal 

Staatsgrenze 
R

i. 
M

üh
ld

or
f 

München 

Verknüpfung 
nördl. Rosenheim 

Verknüpfung 
deutsches Inntal 

Verknüpfung 
Schaftenau 

Verknüpfung 
Kundl/Radfeld 

Mühldorf 

R
os

en
h

ei
m

 

Projektabschnitte des 
Brenner-Nordzulaufs 

- Schematische Darstellung! - Erweiterter 
Planungsraum 

Quelle: ÖBB–In rastruktur A
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Anhang 6: Streckenschema Brenner–Korridor in Deutschland und Österreich

M nchen – Raum Rosenheim bis zur 
Verkn p ung deutsches Inntal

erweiterter Planungsraum
Korridorstudien durch Deutschland 
(Deutsche Bahn),  
Inbetriebnahmezeitpunkt o en

Verkn p ung deutsches Inntal 
(Staatsgrenze nach Ku stein)  
bis Scha enau

renz berschreitender Abschni ; 
gemeinsamer Planungsraum 
Deutschland mit Österreich

Inbetriebnahme voraussichtlich nach 2035

Scha enau bis Kundl/Rad eld
Einbindung in die bestehende  
Neubaustrecke in Kundl/Rad eld

Inbetriebnahme voraussichtlich nach 2030

Kundl/Rad eld bis Baumkirchen Neubaustrecke seit 2012 in Betrieb Inbetriebnahme 2012

Brenner Basistunnel geplante Inbetriebnahme 2026

Quellen: BMVIT, ÖBB–In rastruktur A ; RH
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Anhang 7: Streckenschema Brenner–Korridor in Italien

 

1 Franzens este– aidbruck prioritär in Planung, teilweise in Bau geplante Inbetriebnahme1 2025

2 aidbruck–Blumau nicht prioritär Ausbau bedar sgerecht keine Angabe

3 Um ahrung Bozen prioritär in Planung geplante Inbetriebnahme 2025

4 Branzoll–Mezzacorona nicht prioritär Ausbau bedar sgerecht keine Angabe

5 Um ahrung Trento prioritär in Planung geplante Inbetriebnahme 2026

6 Roverto – Pescan na nicht prioritär Ausbau bedar sgerecht keine Angabe

7 Ein ahrt Verona prioritär in Planung geplante Inbetriebnahme 2026

1 Von der Rete Ferrovaria Italiana als Freischaltung (A vazione) bezeichnet; dieser Zeitpunkt kann vom Zeitpunkt der Inbetriebnahme 
abweichen

Quellen: Rete Ferroviaria Italiana, ruppo Ferrovie dello stato Italiane, Stand März 2015; BMVIT; RH

III-338 der Beilagen XXV. GP - Bericht - Hauptdokument gesamt (elektr. übermittelte Version)142 von 146

Dieser Text wurde elektronisch übermittelt. Abweichungen vom Original sind möglich.
www.parlament.gv.at



143

Bahnprojekt: Brenner Basistunnel
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Anmerkung: Im Amt be ndliche Entscheidungsträgerinnen und Entscheidungsträger 
in 

Au sichtsrat

Vorsitz

Dipl. Ing. Horst P chhacker (1. änner 2010 – 31. Dezember 2012) 
Pro . Lamberto Cardia (1. änner 2011 – 31. Dezember 2011)
Dipl. Ing. Horst P chhacker  (1. änner 2014 – 13. August 2014)
Pro . Lamberto Cardia (1. änner 2013 – 31. Dezember 2013) 

S Dipl. Ing. Herbert Kasser (21. Oktober 2014 – 31. Dezember 2014)
Pro . Lamberto Cardia (1. änner 2015 – 31. Dezember 2015)
GS Dipl. Ing. Herbert Kasser (seit 1. änner 2016)

Stellvertretung

Pro . Innocenzo Cipolle a  (1. änner 2010 – 31. Dezember 2010)
Dipl. Ing. Horst P chhacker  (1. änner 2011 – 31. Dezember 2011) 
Pro . Lamberto Cardia (1. änner 2012 – 31. Dezember 2012)
Dipl. Ing. Horst P chhacker  (1. änner 2013 – 31. Dezember 2013)
Pro . Lamberto Cardia  (1. änner 2014 – 31. Dezember 2014)

S Dipl. Ing. Herbert Kasser (1. änner 2015 – 31. Dezember 2015)
Prof. Lamberto Cardia (seit 1. änner 2016)

Vorstand

Do . Ing. Ezio Facchin (1. änner 2007 – 2. Mai 2010 )
 (seit 3. Mai 2010)

Prof. Dr. Konrad Bergmeister (seit 1. August 2012)
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ÖBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

Au sichtsrat

Vorsitz

 (seit 21. September 2016)
Mag. Chris an Kern (17. Februar 2014 – 17. Mai 2016)
Ing. Franz Seiser (10. uni 2010 – 17. Februar 2014)
Dr. Eduard Sa inger (26. uni 2008 – 31. Mai 2010)

Stellvertretung

 (seit 17. Februar 2014)
DI Herbert Kasser (seit 26. uni 2008)
Mag. Chris an Kern  (10. uni 2010 – 17. Februar 2014)
DI Peter Klugar (26. uni 2008 – 7. uni 2010)

Vorstand

(seit 1. änner 2017)
DI Franz Bauer (seit 1. änner 2013)
Ing. Franz Seiser (seit 1. März 2014)
Ing. Mag. (FH) Andreas Ma hä (1. August 2008 – 4. uli 2016)
Sieg ried Stump  (1. Dezember 2011 – 28. Februar 2014)
DI Herwig iltberger (1. August 2009 – 30. November 2011)
DI Dr. eorg Michael Vavrovsky (6. April 2005 – 31. Dezember 2012)
Mag. ilbert Tra ner (6. April 2005 – 30. uni 2010)
Mag. Arnold Schie er (1. August 2009 – 30. uni 2010)
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Schieneninfrastruktur–Dienstleistungsgesellschaft mbH 

Au sichtsrat

Vorsitz

Mag. Dr. erhard rtlich (2005 – 2010)
DI Herbert Kasser (2010 – 2013)

(seit 2013)

Stellvertretung

Dr. Heinz Handler (2005 – 2010)
Mag. Dr. erhard rtlich (2010 – 2011)

 (seit 2011)

eschä ts hrung

Mag. Mar n Santner (April 2005 – März 2010) 
Ing. o ried Schuster  (Februar 2006 – änner 2011)

(seit Mai 2010) 
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ien, im Februar 2017 
Die Präsiden n: 
Dr. Margit Kraker
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