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FAZIT

Die fehlende Zusammenfiihrung von fachlicher und finanzieller Verantwortung
fiihrte zu Kontrollliicken, die die strategische Steuerung beeintrachtigten.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Gerade mit dem Verkehrsfinanzierungsvertrag 2007 wurde ein
entscheidender Schritt gesetzt, die fachliche wund die finanzielle
Verantwortung naher zusammenzufiihren: er fiihrte zu einem (endlich)
klargestellten transparenten Leistungsangebot, welches auch nachhaltig
finanzierbar war und im Rahmen der finanziellen Moglichkeiten weiter
ausgebaut und gesteuert wurde.

Ein solcher Vertrag kann aber natiirlich per se weder die Erreichung eines
bestimmten Modal Splits garantieren, noch das Faktum, dass die finanziellen
Mittel im Verhéltnis zu den verkehrspolitischen Erfordernissen begrenzt sind,
ungeschehen machen. Eine solche Zielsetzung ware unrealistisch und wurde
auch bei der Beschlussfassung gar nicht formuliert. Dieser MaRstab scheint
aber bei der vorliegenden Prifung angelegt worden zu sein, was die
Ergebnisse leider nur in geringfligigem AusmaR fiir den kommenden VFV2
praktisch verwertbar erscheinen lasst.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Mit dem Verkehrsfinanzierungsvertrag wurde ein grundsatzlicher Rahmen fir
zu erbringende Leistungen im Bereich des 6ffentlichen Personennahverkehrs
festgelegt und die Finanzierung sichergestellt, dies beurteilte der
Stadtrechnungshof auch positiv — siehe Kapitel 3.3.2. Dies hatte jedoch unter
Beachtung der geltenden Rechtslage zu erfolgen und ermachtigte nicht dazu,
im Rahmen finanzieller Optimierungsmoglichkeiten geltende Regelwerke
(VRV), Budgetgrundsatze etc. und giiltige Vertragspunkte aufler Acht zu
lassen.

1 Kurzfassung

GemaR Artikel 10 B-VG war der Verkehr Bundesaufgabe. Die Zustandigkeit fiir den
offentlichen Personennahverkehr war nicht explizit geregelt, die von den Gebiets-
korperschaften (Bund, Land, Gemeinden) Ubernommenen Verantwortungs-
bereiche waren historisch gewachsen. Durch das offentliche Personennah- und
Regionalverkehrsgesetz 1999 wurden die organisatorischen und finanziellen
Grundlagen neu geregelt und insbesondere grolRe Teile der Finanzierungslast an
Gemeinden und Lander libertragen.
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Im Juni 2007 beschloss der Gemeinderat die Fertigstellung des bereits in den
wesentlichen Punkten beschriebenen Verkehrsdienstevertrages.

Im Oktober 2007 wurde dem Gemeinderat ein Verkehrsfinanzierungsvertrag zur
Beschlussfassung vorgelegt. Obwohl sich dieser in wesentlichen Punkten vom
Entwurf zum Verkehrsdienstevertrag unterschied, wurde im Bericht an den
Gemeinderat auf die Anderungen im Vertragstext nicht explizit hingewiesen. So
wurde beispielsweise die Abgeltung in Hohe von beabsichtigten 0,1 Euro je
befordertem Fahrgast auf 0,1088 Euro angehoben. Auch wurde das
Bestellergremium in Kontrollgremium umbenannt und auch dessen Kompetenzen
abgedndert.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Grundsatzbeschlisse und Ausflihrungsbeschliisse sind in der Regel nicht
wortgleich, sondern weisen einen unterschiedlichen Detaillierungs- und
Ausarbeitungsgrad auf.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Die Kritik des Stadtrechnungshofes bezog sich nicht auf anders gewahlte
Formulierungen, sondern auf  Abweichungen von den im
Gemeinderatsbeschluss grundsatzlich vorgegebenen Vertragsinhalten.

Der Verkehrsfinanzierungsvertrag trat mit 1.1.2008 in Kraft. Mit diesem Vertrag
ging man fir den oOffentlichen Personennahverkehr vom Konzept der
Querfinanzierung innerhalb der Stadtwerke AG, welche die Finanzierung der
Leistungen nicht langer sicherstellen konnte, ab. Der Finanzierungsbeitrag der
Stadt Graz war flir 2008 mit 51 Mio. Euro angesetzt und reduzierte sich jahrlich
um 500.000 Euro. Die gewahlte vergaberechtliche Vorgangsweise der In-House
Vergabe war insbesondere durch die mangelnden Steuerungsmoglichkeiten der
Fachabteilung aus Sicht des Stadtrechnungshofes bedenklich.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Es ist nicht ersichtlich, welche konkreten Steuerungsmoglichkeiten der
Fachabteilung bei einer Nicht-In-House-Vergabe die Bedenken des
Stadtrechnungshofes zerstreut hdatten. Umgekehrt stellt sich die Frage, ob die
Durchfiihrung als Nicht-In-House Vergabe angesichts der damit verbundenen
Risiken fir das Haus Graz (insbesondere Fixkostenremanenz im Falle eines
Zuschlags an einen Dritten) aus der Sicht des Stadtrechnungshofes nicht noch
bedenklicher gewesen ware.
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GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Der Abschluss des VFV berief sich vergaberechtlich auf einen
Ausnahmetatbestand des Vergabegesetzes - die ,In-House-Vergabe“.
Voraussetzung fiir diese Art der Vergabe war, dass der Auftraggeber liber die
die Leistungen erbringende Einrichtung eine Aufsicht wie (iber eine eigene
Dienststelle ausiibte. Durch die mangelnden Steuerungsmoglichkeiten sah
der Stadtrechnungshof diese Vergabevariante als bedenklich an (siehe dazu

Kapitel 3.4.).

Die 2010 bzw. 2012 beschlossenen strategischen (Wirkungs-)Ziele betreffend die
Mobilitat in der Stadt Graz flossen nicht in den Verkehrsfinanzierungsvertrag ein.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Der VFV wurde 2007 abgeschlossen, sodass die 2010 bzw 2012
beschlossenen strategischen (Wirkungs-)Ziele schon rein ablauftechnisch gar
nicht einflieRen konnten. Weder kann einem solchen Vertragswerk serioser
Weise nachtraglich eine neue Zielsetzung aufgepfropft werden, noch kann
eine monokausale Wirkungsbeziehung zwischen diesem Vertrag und diesen
Zielen erwartet werden. Die hier durchklingende Kritik betrifft also nicht den
Verkehrsfinanzierungsvertrag (so aber der Titel), sondern das gesamte
verkehrspolitische Umfeld.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Die Moglichkeit einer Vertragsanpassung war laut
Verkehrsfinanzierungsvertrag gegeben. Da - wie in der obigen
Stellungnahme des Finanzdirektors ausgefiuhrt - der

Verkehrsfinanzierungsvertrag  ,zu  einem (endlich)  klargestellten
transparenten Leistungsangebot, welches auch nachhaltig finanzierbar war
und im Rahmen der finanziellen Méglichkeiten weiter ausgebaut und
gesteuert wurde” fiihrte, erwartete der Stadtrechnungshof bei Ausarbeitung
einer neuen strategischen Richtung auch eine entsprechende Anpassung des
Vertrages, um die operative Umsetzung der strategischen Vorgaben zu
gewahrleisten.

Die Zweckmaligkeit der im Rahmen des Verkehrsfinanzierungsvertrags
erbrachten Leistungen litt unter der mangelnden Steuerbarkeit durch die fir die
Wirkungen zusténdige Fachabteilung. So zeigte etwa die entscheidende Kennzahl
— der Modal Split — liber den Zeitraum 2008 bis 2013 eine negative Tendenz. Im
Bereich des Angebots 6ffentlicher Verkehrsmittel war die Erwartungshaltung der
Grazer Bevolkerung ausgehend von einem sehr hohen Wert 2009 im Vergleich zu
den Erwartungshaltungen in anderen Bereichen des Verkehrs (berdurch-
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schnittlich gestiegen, das subjektive Gefiihl der Erfiillung dieser Erwartung war
jedoch gesunken.

Im Zuge der Priifung verfestigte sich der Eindruck des Stadtrechnungshofes, dass
die Steuerung der an die Holding Linien (bertragenen Aufgaben durch die
Fachabteilung der Stadt nur unzureichend gelang, da die fachliche und die
finanzielle Verantwortung fir die Erflllung des Verkehrsfinanzierungsvertrages
bei der Stadt getrennt voneinander wahrzunehmen waren und sich dadurch
Kontrollliicken ergaben.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Das mit dem VFV erstmals eingerichtete Kontrollgremium flihrte sehr wohl zu
einer zusammengefassten fachlichen und finanziellen Steuerung: alle
Entscheidungen im Kontrollgremium mussten einstimmig erfolgen, wobei fiir
die finanziellen genauso wie fir die fachlichen Fragen die primaren
Zustandigkeiten im Gremium gleichwohl definiert waren. Warum sich gerade
,dadurch” Kontrolllicken ergdben hatten sollen, ist nicht nachvollziehbar.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Das Kontrollgremium hatte laut seiner Geschaftsordnung sowohl die
strategische Aufgabe die Gestionierung des OPNV sowohl hinsichtlich des
Angebotes als auch hinsichtlich des finanziellen Rahmens zur
Aufgabenerfillung laufend zu optimieren und weiter zu entwickeln, als auch
u.a. Plandaten freizugeben, Jahresberichte entgegen und Quartalsberichte
zur Kenntnis zu nehmen. Weder dem Kontrollgremium, der Finanzdirektion
noch der Abteilung fiir Verkehrsplanung waren laut Vertrag die klassischen
Aufgaben im Bereich Controlling und Kontrolle zugeordnet worden. Die laut
Vergabegesetz geforderte Aufsicht wie Uber eine eigene Dienststelle war
demzufolge nicht gegeben, die Steuerungsmoglichkeiten begrenzt.

Dem Kontrollgremium wurden seitens der Holding vertragskonform
Wirtschaftsdaten vorgelegt, iiber Entwicklungen bzw. Anderungen von Leistungs-
kennzahlen im Bereich des OPNV-Angebotes wurde nicht konsequent berichtet.

Stellungnahme der Holding:

StandardmaRig wird dem Kontrollgremium ein abgestimmter Quartalsbericht
vorgelegt. Die Leistungsstatistik wurde bedarfsorientiert bzw. nach
Anforderung der Geschaftsfiihrenden Stelle im Kontrollgremium prasentiert.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Aus Sicht der Finanzdirektion wurden die wesentlichen Informationen immer
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konsequent und vertragskonform berichtet und bestand jederzeit
insbesondere fir die geschaftsfihrende Stelle des Kontrollgremiums die
Moglichkeit, erganzende Berichte anzufordern, was auch immer erfillt
wurde.

Wadhrend in den kameral gefiihrten Biichern der Stadt Einnahmen und Ausgaben
eines Geschaftsjahres nach deren Falligkeit zeitlich abgegrenzt wurden, erfasste
die unternehmerische (doppelte) Buchfiihrung der Holding Aufwendungen und
Ertrage des Geschaftsjahres nach dem Ressourcenverbrauchskonzept unabhangig
vom Zeitpunkt der Zahlung.

Die Verbuchungslogik der Zahlungen im Zusammenhang mit dem VFV und von
VFV-Nachtragen in der Holding war nach Einschatzung des Stadtrechnungshofs im
Einklang mit den Grundsatzen der ordnungsgemalRen Buchfihrung. Im Sinne der
Transparenz war kritisch anzumerken, dass die nicht gebundene Kapitalriicklage,
die in einem einzigen Konto abgebildet war, neben Mittelflissen aus dem VFV und
aus Nachtrdgen zum VFV auch sonstige Dotierungen enthielt.

Stellungnahme der Holding:

Das Buchfiihrungssystem der Holding ist die Doppik. Hier gab es keine
buchhalterische Notwendigkeit oder Aufforderung von Seiten des
Eigentimers diese Vorgangsweise der Verbuchung der Kapitalriicklage
abzudndern.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Gegen eine freiwillige weitere Untergliederung der nicht gebundenen
Kapitalriicklage ist sicherlich grundsatzlich nichts einzuwenden, wenngleich
bereits an dieser Stelle vor einem Missverstandnis gewarnt werden muss:
Weder bedeutet der diesbeziigliche Riicklagenstand eine ,,Uberfinanzierung”
der Holding durch den VFV, noch war es lberhaupt Intention des VFV, eine
genaue Zahlungsverpflichtung der Stadt an die Holding festzulegen, bei deren
,2Abrechnung” nach mehreren Jahren man dann auf diesen genauen
Ricklagenstand zurtickgreifen musste. Eine solche Betrachtung wiirde allein
schon durch den Umstand gestort, dass die Holding Ende 2007 ja auch schon
Schulden aus dem Verkehrsbereich hatte, liber deren Tilgungstragerschaft
dann ebenfalls eine Festlegung getroffen hatte werden missen. Der
entscheidende Punkt war aber ein anderer: Der VFV hat einerseits die
Leistungsseite quantitativ (mit Anpassungsmechanismen) und qualitativ
klargestellt, und er hat dazu einen groben Finanzrahmen definiert, der es
dem Vorstand ermoglichte, genau dieses Leistungsangebot — obwohl defizitar
— ohne personliches Haftungsrisiko dauerhaft anbieten zu kénnen (und,
nebenbei bemerkt, trotzdem ohne deshalb in einen umsatzsteuerpflichtigen
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Leistungsaustausch zu geraten). Wieweit die Stadt dann diesen
Finanzrahmen Uber Verlust- und Investitionsabdeckungen,
Eigenkapital/Riicklagenbildungen in der Holding, Querverbundfinanzierungen
oder auch bloR Haftungsibernahmen sicherstellt, sollte bewusst im Interesse
allgemeiner stadtischer Optimierungen offen bleiben. Die fiir den
Verkehrsbereich relevanten echten Kosten ergeben sich also nicht aus den
Zahlungen oder Riicklagenstdanden, sondern aus den - im Kontrollgremium
sehr genau verfolgten - Sparten-Ergebnisrechnungen und
Investitionsberichten der Holding.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Der Stadtrechnungshof wies darauf hin, dass es die Kompetenz des
Gemeinderates war, die von den Biirgerinnen und Blirgern eingehobenen
Steuergelder auf die einzelnen Aufgaben zu verteilen. Hierzu war die
Kenntnis dariiber, wieviele Mittel fir welche Aufgabe an wen verteilt wurden
entscheidend. Um dies sicherzustellen, war es aus Sicht des
Stadtrechnungshofes auch notwendig, die jahrlichen Ein- und Auszahlungen
in diesem Bereich zu kennen. Hinsichtlich der Verfolgung der Entwicklungen
durch das Kontrollgremium verwies der Stadtrechnungshof auf seine
Ausfiihrungen in diesem Bericht.

Der Verkehrsfinanzierungsvertrag war auf unbefristete Dauer abgeschlossen und
sollte laufende Betriebsabgdnge und Investitionen zu Substanzerhaltung sowie
taxativ aufgezahlte Neuinvestitionen abdecken. Diese definierten
Neuinvestitionen waren nicht terminisiert. Uber den dargestellten Zeitraum von
2008 bis 2013 zeigte sich in dieser Betrachtung eine Uberfinanzierung von etwa
38,8 Millionen Euro unter Bericksichtigung der Aufwendungen der internen
Leistungsverrechnung und des Overheads (Geschaftsflihrung und Stabstellen).

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Wie beschrieben ist der Ausdruck ,Uberfinanzierung” in diesem
Zusammenhang vollig irrefihrend. Allein die Einbeziehung der Abschreibung
fir bereits Ende 2007 bestehende Altanlagen (die aus Sicht der Holding gut
argumentierbar ware), fihrte dann analog zu einer ,Unterfinanzierung”.
Letztlich ist die Entscheidung, ob es sich jetzt um eine ,Uber-, oder um eine
,Unter-,finanzierung handelt, davon abhangig, welche
Eigenmittelausstattung der Eigentimer der Holding fir angemessen halt —
eine Frage, die mit der Verkehrsmaterie selbst direkt relativ wenig zu tun hat.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Der Stadtrechnungshof wiederholte seine Feststellung, dass sich fir den



Verkehrsfinanzierungsvertrag ...

dargestellten Zeitraum von 2008 bis 2013 eine Uberfinanzierung von etwa
38,8 Millionen Euro unter Bericksichtigung der Aufwendungen der internen
Leistungsverrechnung und des Overheads (Geschaftsfliihrung und Stabstellen)
ergeben hatte und verwies auf seine Beurteilung dieses Sachverhaltes im
nachsten Absatz sowie in Kapitel 3.7.6.

Da die Zahlungen der Stadt an die Holding jahrlich zu leisten waren, fiihrte der
Vertrag zwangsweise zu Phasen einer Uberfinanzierung. Somit stellte die zuvor
festgestellte, stichtagsbezogenen Uberfinanzierung eine direkte Konsequenz der
Vertragsgestaltung und keine Fehlleistung auf Seiten der Stadt oder Holding dar.
Hinter dieser vertraglichen Ausgestaltung lag nach Einschatzung des
Stadtrechnungshofs die Intention, Planungs- und Finanzierungssicherheit fiir den
Betrieb und die Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs zu schaffen.

Zur Steigerung der Energieeffizienz und Reduktion der Feinstaubbelastung
bestatigte der Gemeinderat Ende 2011 das Ziel, moglichst rasch die Busse der
Schadstoffklassen Euro 1, 2 und 3 auszutauschen und Fahrzeuge der
Schadstoffklasse EEV (liber das gesetzlich vorgeschriebene Mindestmal® Euro 5
hinausgehend) anzuschaffen. GemaR Anlagenspiegel der Holding Linien waren mit
Marz 2014 58 Busse der Schadstoffklasse EEV (inklusive Betrieb mit Biodiesel) im
Einsatz, 94 Busse waren noch der Schadstoffklasse Euro 3 zugeordnet. Euro 1 und
Euro 2 Busse waren nicht mehr im Einsatz. Gemessen am 2011 formulierten Ziel
des Gemeinderates kam es zu einer signifikanten Verschiebung des Anteils der
Busse mit auszutauschenden Schadstoffklassen von 97% im Jahr 2011 auf 62% im
Marz 2014.

Stellungnahme der Holding:

Zur Klarstellung des letzten Satzes wird aus Sicht der Holding Graz angefiihrt,
dass es zu einer signifikant positiven Verschiebung der Schadstoffklassen von
97 % (Euro 1, 2, 3) auf 62% gekommen ist. Das heift mehr als ein Drittel der
Busflotte ist bereits auf einem hohen europaischen Umweltlevel.
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2 Gegenstand und Umfang der Priifung

2.1 Auftrag und Uberblick

Die Priifung wurde zum einen auf Grund eines am 15. Mai 2014 im Gemeinderat
beschlossenen Prifungsauftrages (§ 12 GO-StRH) und der durch den Stadt-
rechnungshof getroffenen Erweiterungen, insbesondere mit dem Blickwinkel auf
den Jahresschwerpunkt ,Feinstaub” von Amts wegen (§ 11 GO-StRH) in den
Prifplan des Stadtrechnungshofes aufgenommen.

Die Prifung war als § 5 GO-StRH Gebarungskontrolle anzulegen, hatte den
Zeitraum von 1.1. 2010 bis 31.12.2013 zu umfassen und insbesondere folgende
Prifungsfragen zu beantworten:

1. Wie wurde das im Rahmen des Verkehrsfinanzierungsvertrages an die
Holding Uberwiesene Geld eingesetzt (Ubersicht iiber die Struktur der
damit gedeckten laufenden Kosten sowie der Investitionen);

Darstellung der Grundlagen dieses Vertrages;

3. Darstellung ob bzw. bei welchen der damit gedeckten Kosten es sich um
,Pflichtleistungen” der Stadt Graz handelt;

4. Feststellung, ob aus dem Prifungszeitraum zum Zeitpunkt der Prifung
noch nicht verbrauchte Reserven existieren bzw. deren (Alters)struktur;

5. Feststellung, ob bei InvestitionsmaRnahmen sowohl auf die
Energieeffizienz als auch auf einen Beitrag zur Verminderung des
Feinstaubes geachtet wurde;

6. Darstellung, in wie fern die Mittel des Verkehrsfinanzierungvertrages fir
die Erreichung der Mobilitatsziele 2020 eingesetzt wurden.

2.2 Prifungsziel und Auftragsdurchfiihrung

Den Schwerpunkt der Prifung bildete die Frage nach allenfalls in den Grazer
Linien vorhandenen finanziellen Reserven aus Mitteln des
Verkehrsfinanzierungsvertrages. Im Speziellen war in der Priifung und Berichter-
stattung auch insbesondere auf die Kriterien der ZweckmaRigkeit,
Wirtschaftlichkeit und OrdnungsmaRigkeit sowie die Prinzipien des 6kologischen
Handelns und der Energieeffizienz einzugehen.

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit und des Verstindnisses fiir das gesamte
Vertragswerk war es notwendig, den Prifungszeitraum zu erweitern und die
Prifung ab dem Jahr 2007 anzusetzen.

Nicht von der Priifung umfasst wurden folgende Themen:

1. Bewertung der einzelnen mit dem Verkehrsfinanzierungsvertrag



Verkehrsfinanzierungsvertrag ...

finanzierten Projekte auf Sparsamkeit;
2. Prifung einzelner Projekte auf Bedarf und Folgekosten;
3. Verkehrsplanerische Beurteilung der gepriften MaRnahmen.
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3 Berichtsteil

3.1 Aufgabe des Offentlichen Personennahverkehrs

Unter Personennahverkehr waren Verkehrsdienste zu verstehen, die den
Verkehrsbedarf innerhalb eines Stadtgebietes (Stadtverkehre) oder zwischen
einem Stadtgebiet und seinem Umland (Vororteverkehre) befriedigen®. Soweit
diese Dienste von der offentlichen Hand zur Verfligung gestellt wurden, wurde
vom offentlichen Personennahverkehr gesprochen.

GemaR Artikel 10 B-VG war der Verkehr Bundesaufgabe.” Der offentliche
Personennahverkehr war jedoch nicht explizit geregelt, die von den
Gebietskorperschaften (Bund, Land, Gemeinden) Ubernommenen Verant-
wortungsbereiche waren historisch gewachsen.

Das &ffentlicher Personennah- und Regionalverkehrsgesetz 1999 - OPNRV-G 1999
regelte die organisatorischen und finanziellen Grundlagen fir den Betrieb des
offentlichen  Personennah- und Regionalverkehrs in  Osterreich. Der
Anwendungsbereich dieses Bundesgesetzes erstreckte sich auf den Betrieb, nicht
auf die Infrastruktur des Ooffentlichen Personennah- und Regionalverkehrs
(OPNRV). Ziel des Gesetzes war es, durch Schaffung klarer Strukturen fiir die
Organisation und Finanzierung des offentlichen Personennah- und Regional-
verkehrs einen Ubergang vom Bestellerprinzip zu erreichen, um die
wirtschaftliche Substanz und Eigenverantwortlichkeit der Verkehrsunternehmen
zu starken und den individuellen Kundennutzen im Interesse der Daseinsvorsorge
der Bevolkerung und der o©kologischen Aspekte durch Optimierung des
offentlichen Verkehrs zu beriicksichtigen.?

Im OPNRV-G 1999 wurden den Lidndern und Gemeinden zwei im Zusammenhang
mit diesem Priifbericht anzufihrende Kompetenzen libertragen:

e Mit § 11 OPNRV-G 1999 wurde den Lindern und Gemeinde die Planung
einer nachfragorientierten Verkehrsdienstleistung auf Basis der zum
Zeitpunkt des Gesetzesbeschlusses vom Bund angebotenen Leistungen
Ubertragen. Sollten Verkehrsdienstleistungen nachgefragt werden, die
Uber dieses Leistungsangebot hinausgingen, so fielen diese in den
Aufgabenbereich (und damit Finanzierungsbereich) der Lander und

! §2 Absatz 1 Bundesgesetz Uber die Ordnung des offentlichen Personennah- und
Regionalverkehrs (Offentlicher Personennah- und Regionalverkehrsgesetz 1999 - OPNRV-G
1999)

2 Ausgenommen die in Artikel 11 angefiihrten Angelegenheiten der StraBenpolizei und der
Binnenschifffahrt.

* Gesetzesmaterialien zum OPNRV-G 1999
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Gemeinden (§ 13 OPNRV-G 1999).

e Die Gemeinden wurden ermachtigt, eine flichenbezogene Abgabe zur
Deckung der mit dem Anschluss von offentlichen Verkehrsmitteln an
Betriebsansiedelungen verbundenen Kosten auszuschreiben (Verkehrsan-
schlussabgabe) (§ 32 Absatz 1 OPNRV-G 1999).

3.2 Wahrnehmung in der Bevélkerung

Im Jahr 2006 wurden fir die Stadt Graz Lebensqualitatsindikatoren erarbeitet, um
Entwicklungen und Wirkungen offentlicher Interventionen rasch erkennen zu
konnen.

Auf der Homepage der Stadtbaudirektion wurden das Modell und sein Zweck wie
folgt beschrieben:

,Das LQI-mOdell Graz informiert kleinrdumig ausgehend vom Punkt bis zur Fléiiche
liber stddtebauliche, demografische und gesellschaftliche Situationen. Auf Basis
der zur Verfiigung stehenden objektiven Informationen und den subjektiven
Meinungen der Bevdlkerung werden LebensQualititsindikatoren (LQI) zu einem
Rauminformationssystem fiir Planung und Evaluierung rechtlicher, sozialer und
stddtebaulicher Interventionen.”

Die folgenden Ubersichtskarten zum Themenbereich ,Angebot von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln” fasste das Ergebnis der Befragung der Jahre 2009 und 2013
grafisch zusammen. Gelb eingefarbte Befragungszonen stellten einen geringen,
orange einen maligen und rot einen hohen Handlungsbedarf in diesem
Themenbereich dar.

Hinsichtlich des Angebots von 6ffentlichen Verkehrsmitteln kam es dabei 2013 zu
einer von den Befragten im Vergleich zu 2009 subjektiv empfundenen hoheren
Handlungsbedarf.
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Ergebnis 2009 Ergebnis 2013

Der Handlungsbedarf wurde aus dem Verhaltnis der gefiihlten Erwartung und der
geflihlten Erflllung errechnet. Auffallend dabei war, dass im Bereich des Angebots
offentlicher Verkehrsmittel die Erwartungshaltung von einem bereits 2009 sehr
hohen Wert im Vergleich zu den Erwartungshaltungen in anderen Bereichen des
Verkehrs Uberdurchschnittlich gestiegen, das subjektive Gefuhl der Erfillung
dieser Erwartung jedoch gesunken war. Bemerkenswert war weiters, dass
insbesondere die Altersgruppen unter 20 Jahren und Ulber 60 Jahren eine sehr
hohe Erwartungshaltung hatten. Bei der Altersgruppe unter 20 Jahren war die
Abweichung der Erwartung zur Erflllung und damit der subjektiv empfundene
Handlungsbedarf am hochsten. Dies war insoweit als besonders kritisch
anzufihren, da die Nutzung der Verkehrsmittel mit zunehmenden Alter ohnehin
im Vergleich zu anderen Beforderungsmitteln riickgéngig war und insbesondere
negative Auswirkungen auf den ,,Modal Split“ hatte (siehe Kapitel 3.9.4.1)

Angebot 6ffentlicher Verkehrsmittel

0 500 1.000

2.000
M

2013 2009 Entwicklung 2009/2013 2013

Altersgruppe Zufriedheit| Wichtigksit [Handlungsbedari]Zufriedheit|Wichtigkeit |HandlungsbedarifZufriedheit| Wichtigkeit [HandlungsbedarifErwartung [Erfiillung
[14 bis 19 Jahre 202 137 0,164l 1,52 151 0,101 -011 0,15 -0,063 92.22%| ©9,89% 22 33%
20 bis 39 Jahre 2,13 1,60 0,131 196 1,58 0,097 -0,16 -0,03 -0034] 8539%| 68,83% 16,56%
40 bis 53 Jahre 2,12 1,55 0,144 1,96 1,51 0,114] 0,16 0,04 0,030] 8845%| 68,63% 19,82%
50 bis 79 Jahre/60+ 153 1,46 0,117 175 1,33 0,115] -0,14 0,13 0002 s258%| 77,08% 15,49%
J20 Jahre und Siter 1288 1,42 0,116 | -1,88 -1,42 -0,116] 394,19%| 20,86% 1333%
I'x_keine Angabe 2,02 141 0,154 1,79 0,92 0,2 19' -0,23 -0,49 0,065 94.29%| 70,69% 23,59%

Daraus war abzuleiten, dass trotz der im Laufe der vergangenen Jahre
umgesetzten Mallnahmen im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs seitens der
Bevolkerung weiterer Handlungsbedarf wahrzunehmen war.
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Ein dhnliches Bild zeigte das Ergebnis einer Umfrage der EU unter 71 europdischen
Staaten im Jahr 2013. In dieser Umfrage gaben 68% der Bevolkerung an, mit dem
Offentlichen Verkehr in Graz (sehr bzw. eher) zufrieden zu sein, 30% der
Befragten waren eher bzw. sehr unzufrieden.

Zufriedenheit mit dem Offentlichen Verkehr

sehr eher eher sehr
zufrieden zufrieden unzufrieden unzufrienden
aus: Quality of life in cities, Europdische Union, Oktober 2013 Keine
Angabe

Wahrend Graz bei der Frage nach der Gesamtzufriedenheit bessere Werte als
etwa Wien erreichen konnte, so war bei der Zufriedenheit mit dem 6ffentlichen
Verkehr im Vergleich zu den anderen Stadten der Zufriedenheitswert auf Platz 45
von 71, Wien lag auf Platz 3.

Die Stadt Graz bzw. die Holding Linien nahmen auch an einem mit EU-Mitteln
finanzierten Projekt zur Verbesserung offentlicher Verkehrsmittel mit Hilfe von
Kundenbeobachtungen (EnerQi) teil. Im Rahmen dieses Projekts wurden zwei
Befragungen zur Zufriedenheit mit den Leistungen der Holding Linien
durchgefiihrt. Die erste Befragungsrunde fand vom Oktober 2011 bis Ende April
2012 statt, die zweite von Mai 2012 bis Ende Mai 2013.

Wie zufrieden sind Sie grundsatzlich mit dem lhnen

Wie zufrieden sind Sie grundsiégtzlich mit dem Ihnen _
angebotenen Service?

angebotenen Service?

B 5/ Sehr gut B 5/ sehr gut
4/ Gut 47 Gut
3/ Befriedigend 3 / Befriedigend
B 2/ Geniigend

] 2/ Gentgend

M 1/ Micht genige [l 1/ Nicht gentgend

Ergebnis Gesamtzufriedenheit erste Befragung Ergebnis Gesamtzufriedenheit zweite Befragung

Die Zufriedenheit der Kundlnnen in Bezug auf die Freundlichkeit des
Fahrpersonals und den Fahrstil zeigten wesentliche Verbesserungen. Im zweiten
Auswertungszeitraum gab es im Bereich der Freundlichkeit eine Steigerung der
»sehr gut” Bewertungen um 8,8%, im Bereich des Fahrstils um 7,7%.Die grofte
Steigerung gab es bei der Auskunftserteilung, hier konnten die ,sehr gut”
Bewertungen um 12,9% gesteigert werden
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Im Bereich der Betriebsstorungen wurden die groflten Verbesserungen erzielt.
Wahrend im ersten Beobachtungszeitraum mit der Informationspolitik im Falle
einer Betriebsstorung noch 27,4% sehr unzufrieden waren, verbesserte sich die
Gesamtwahrnehmung durch die gesetzten MalRnahmen deutlich. Bis zum
Projektende stiegen die ,,sehr gut” Bewertungen um knapp 20%, die Bewertungen
mit ,,nicht genligend” konnten um 12,5% reduziert werden.

Fiir den Fall einer Betriebsstdrung: Wie zufrieden waren Sie mit ~ Fiir den Fall einer Betriebsstorung: Wie zufrieden waren Sie mit
den dazu erhaltenen Informationen und den dazu angebotenen  den dazu erhaltenen Informationen und den dazu angebotenen

Ldsungen? Lésungen?
I 5/ Sehr gut I 5/ Sehr gut
[0 4/ Cut 4/ Gut
3/ Befriedigend 3/ Befriedigend
[ 2/ Geniigend ¥ 2/ Geniigend
M 1/ Nicht geniigend I 1/ Nicht gentigend

Ergebnis erste Befragung Ergebnis zweite Befragung
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3.3 Verkehrsfinanzierungsvertrag

3.3.1 Vorgeschichte

Vor dem Abschluss des Verkehrsfinanzierungsvertrages war der oOffentliche
Personennahverkehr der Grazer Verkehrsbetriebe (GVB) hauptsachlich als
Querverbundfinanzierung innerhalt der Grazer Stadtwerke AG bzw. mit
Zuschussen der Stadt Graz zu finanzieren. Die Grazer Stadtwerke AG wies darauf
hin, dass diese Finanzierung den operativen GVB-Verlust sowie die notwendigen
Investitionen nicht mehr abdecken konnten. Die GVB schlossen daraus, dass die
von der Stadt Graz gewiinschten Verkehrsdienstleistungen mit der bis zu diesem
Zeitpunkt bestehenden Finanzstruktur unmoglich geworden waren und die
mangelnde Finanzierbarkeit der offenen Investitions-entscheidungen zu einer
Reduktion der Verkehrsdienstleistungen gezwungen hatte.

Im November 2006 legte das KDZ nach Untersuchungen und Analysen einen
umfassenden Statusbericht zur , Feasibility Studie — Entwicklungsoptionen fiir die
Organisation und Steuerung des OPNV in Graz“ vor und stellte im Vorfeld der
Vertragserrichtung u.a. erste Uberlegungen fiir die Weiterentwicklung der
Organisationsstrukturen an. Festgehalten wurde, dass es Problembereiche in der
damaligen Organisation gab. Laut KDZ war nicht eindeutig erkennbar, welche
zukiinftige Entwicklung fiir den OPNV in Graz vorgesehen war, da

e von Seiten der Verkehrsplanung der Ausbau des OPNV ausdriicklich
gewiinscht wurde und Verschiebungen beim Modal-Split hin zu einem
groReren Anteil des OPNV angestrebt wurden. Die Verkehrsplanung sah
It. KDZ keine Alternative zum weiteren Ausbau des OPNV in Graz (z.B. in
Bezug auf die Feinstaubproblematik);

e aus Sicht der GVB Netzwerkerweiterungen zwar verkehrspolitisch
nachvollziehbar waren, diese jedoch betriebswirtschaftlich als wenig
sinnvoll erachtet wurden.

Das KDZ kam u.a. zu dem Ergebnis, dass auf Grund fehlender verkehrspolitischer
Planungen die Notwendigkeit einer eindeutigen Festlegung dariiber entstanden
war, wie die zukiinftige Entwicklung des OPNV in Graz aussehen sollte. Laut Studie
herrschte Einigkeit in der Stadt dariiber, dass die Uberwindung der damaligen
Arbeits- und Kompetenzenteilung und die damit einhergehende Trennung von
Fach- und Ressourcenverantwortung im Bereich der Planung und Finanzierung des
OPNV notwendig waren und im Zuge einer Reform kommen mussten.

Seitens des KDZ wurde vorgeschlagen, ausgehend von der derzeitigen
Verkehrsplanung — alle strategischen Planungs- und Steuerungsagenden der Stadt
im Bereich Verkehr (Individualverkehr, Offentlicher Verkehr und auch die
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Parkraumplanung und —bewirtschaftung) zu bindeln und im Zuge dessen auch
das gesamte Budgetmanagement fir die langerfristig geplanten Mittel der Stadt
im Bereich des OPNV (inkl. der Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung)
dort anzusiedeln.

In seinem Abschlussbericht legte das KDZ vier Organisationsvarianten fiir den
OPNV in der Stadt Graz vor:

1. eine moderate Modernisierung auf Basis klarer gegenseitiger
Vereinbarungen;

2. ein den Wettbewerb betonendes Organisationsmodell, das insbesondere
die Rolle der Steirischen Verkehrsverbund GmbH als Koordinatorin in den
Mittelpunkt stellte;

3. ein eher den Wettbewerb betonendes Organisationsmodell, das -
angelehnt an das Frankfurter/Innsbrucker Modell — die GVB zur
Koordinationsplattform machen wiirde — bei gleichzeitiger Ausgriindung
der Fahrbetriebseinheiten;

4. Ausstieg aus der Eigenproduktion, kompletter/teilweiser Verkauf der
Verkehrssparte.

Mit der Beschlussfassung der ,Verkehrspolitischen Leitlinie 2020“ im September
2010 wurden die Grundsdtze der Verkehrspolitik verankert, das im Janner 2012
beschlossene ,Mobilitatskonzept 2020“ legte die verkehrspolitischen Ziele der
Stadt Graz fest. Diese Grundsatze und Ziele flossen allerdings nicht in den
Verkehrsfinanzierungsvertrag ein, eine Vertragsanpassung nach Beschluss der
Verkehrspolitischen Leitlinie 2020 erfolgte nicht.

Dem Vorschlag des KDz, die strategischen Planungs- und Steuerungsagenden der
Stadt im Bereich Verkehr zu bilindeln und ein verwaltungsinternes
»Mobilititmanagement” zu schaffen, wurde nicht gefolgt.

Der Stadtrechnungshof empfahl

¢ in Wiederholung des Vorschlags des KDZ aus dem Jahr 2006, die strategischen
Planungs- und Steuerungsagenden im Bereich Verkehr zu bindeln und
ausgehend von der derzeitigen Verkehrsplanung alle insbesondere
strategischen Planungsagenden des Individual- sowie des Offentlichen
Verkehrs und auch die Parkraumbewirtschaftung zusammenflieRen zu lassen
und ein verwaltungsinternes Mobilitatsmanagement zu schaffen, welches
auch fir das gesamte Budgetmanagement fur die langerfristig geplanten
Mittel der Stadt fiir den OPNV zustandig sein sollte.
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Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die nach wie vor in der Anordnungsbefugnis der Finanzdirektion befindlichen
OPNV-Finanzpositionen sollten bereits 2013 an die Verkehrsplanung
tibergeben werden, die diesbeziigliche Ubernahme wurde aber dann letztlich
politisch doch nicht vereinbart. Zu betonen ist allerdings nochmals, dass das
echte Budgetmanagement fiir OPNV letztlich groBteils vor Ort in der Holding
passiert und daher auch dort gesteuert werden muss (was Uber das
Kontrollgremium auch — mit Einstimmigkeitsprinzip! — passierte). Es ware ein
fataler Trugschluss, sich bei der Steuerung der OPNV-Ausgaben nicht auf die
echten Ausgaben der Holding (so schwierig diese Steuerung auch sein mag),
sondern auf die Zahlungen der Stadt an die Holding zu konzentrieren und
davon auszugehen, dass eine diesbeziiglich zuriickgehaltene Zahlung bereits
eine echte Einsparung bedeutet; oder umgekehrt, dass mit einer
freigegebenen Zahlung an die Holding die Wirkungsziele bereits automatisch
erreicht waren. An einem roulierenden Controllingprozess — wie er im Prinzip
jetzt schon im Kontrollgremium vorgesehen ist — wird kein verninftiger
Steuerungsmechanismus vorbeikommen und es muss schon vorweg
sorgféltig die Frage vertieft (und mit Commitment beantwortet) werden, was
konkret wie besser gesteuert wird, wenn das diesbezligliche Budget noch
etwas sichtbarer in einem ,verwaltungsinternen Mobilitditsmanagement”
gebindelt wird.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Der Stadtrechnungshof stimmte dem Finanzdirektor zu, dass ein roulierender
Controllingprozess zur Steuerung notwendig sei — aus diesem Grund hatte er
die Schwachen des in diesem Zusammenhang geschaffenen Prozesses
aufgezeigt und kritisiert.

Weiters stimmte der Stadtrechnungshof mit dem Finanzdirektor darin
Uberein, dass es ,ein fataler Trugschluss [wdre], sich bei der Steuerung der
OPNV-Ausgaben nicht auf die echten Ausgaben der Holding ..., sondern auf
die Zahlungen der Stadt an die Holding zu konzentrieren und davon
auszugehen, dass eine diesbeziiglich zuriickgehaltene Zahlung bereits eine
echte Einsparung bedeutet.” Eine derartige Aussage wurde vom
Stadtrechnungshof daher auch zu keinem Zeitpunkt getatigt.

Die Empfehlung des Stadtrechnungshofes bezog sich darauf, alle
strategischen Planungs- und Steuerungsagenden der Stadt im Bereich
Verkehr (Individualverkehr, ~Offentlicher ~Verkehr und auch die
Parkraumplanung und —bewirtschaftung) zu bilindeln und im Zuge dessen
auch das gesamte Budgetmanagement fir die langerfristig geplanten Mittel
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der Stadt im Bereich des OPNV (inkl. der Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung) dort anzusiedeln — gerade weil nicht alle
Aufgaben des Budgetmanagements im Bereich der Holding angesiedelt sein
konnten — weil darunter etwa auch die Parkraumplanung und -
bewirtschaftung zu verstehen war.

Der Stadtrechnungshof wies weiters darauf hin, dass der Finanzdirektor unter
Punkt 4 dieses Berichts zu dieser Empfehlung festhielt: , Diese Empfehlung
wurde und wird von der Finanzdirektion ausdriicklich unterstiitzt, wobei die
unterschiedlichen Rechtsformen der einzelnen Einheiten (GPS, Holding, Stadt)
natiirlich budgetdr in mdglichst einfacher und pragmatischer Form
zusammengefasst werden miissen.”

In der Sitzung des Gemeinderates vom 28. Juni 2007 wurde der
Grundsatzbeschluss lber den Abschluss eines auf 10 Jahre anberaumten
Verkehrsdienstevertrages (VDV) zwischen der Stadt Graz und der Grazer
Stadtwerke AG gefasst. Mit diesem Vertrag war laut Gemeinderatsbericht
beabsichtigt

o die Gestionierung des offentlichen Personennahverkehrs in Graz, soweit
durch die GVB abgewickelt, wieder auf eine transparente, nachhaltige und
in die Zukunft gerichtete Basis zu stellen,

e den finanzielle Rahmen auf einer realistischen Basis, und zwar unabhéangig
von den einzelnen Elementen des Finanzierungskonzeptes, klarzustellen,

e das Leistungsangebot, welches zu erstellen war, umfassend zu definieren,
sowie

o flr die Weiterentwicklung im Detail und verniinftige Optimierung
innerhalb dieser Rahmenparameter eine arbeitsfdhige Plattform als
sogenanntes Bestellergremium zu installieren.

Ziel dieser Neustrukturierung war laut Gemeinderatsbericht die Ermoglichung
vernlnftiger Investitions- und Strategieentscheidungen innerhalb klarer
finanzieller Rahmenvorgaben durch die zustiandigen Organe der GVB bzw. Grazer
Stadtwerke AG, aber auch die Fokussierung auf realistische und quantifizierbare
Einsparpotentiale, deren permanente Verfolgung ebenfalls eine hohe Prioritat
zukommen sollte. Durch die Installierung eines Bestellergremiums sollte letztlich
aus stadtischer Konzern-Sicht auch ein wesentlicher Schritt in Richtung
Zusammenfihrung von Sach- und Finanzverantwortung gemacht werden, weil
damit starker als bisher der Zwang institutionalisiert wurde, gleichzeitig Uber
verkehrsplanerische Entscheidungen und deren finanzielle Konsequenzen
nachzudenken und diese gemeinsam abzuwiegen. Dies sollte auch die Qualitat der
Kommunikation zwischen der Stadt Graz und der GVB weiter professionalisieren.
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Laut Bericht an den Gemeinderat wurde eine Kombination aus den vom KDZ
vorgeschlagenen Organisationsvarianten 1 und 3 als beste LOsungsvariante
gewadhlt. Es sollte ein langfristiger, auf 10 Jahre giiltiger Verkehrsdienstevertrag
zwischen Stadt Graz und der GVB errichtet werden, der It. Bericht , allerdings nicht
bereits alle Details regelt, sondern nur den Rahmen fiir die einsetzbaren
finanziellen Ressourcen einerseits und die angepeilten Leistungen andererseits
klarstellt. Die laufende Konkretisierung, Detaillierung und Optimierung innerhalb
dieses Rahmens sowie Controlling und Steuerung — dies ist das Element der
Variante 3 — sollte durch ein sogenanntes Bestellergremium sichergestellt
werden”.

Als Finanzierungszusage wurde It. Bericht an den Gemeinderat ,fiir 2008 ein
Jahresbetrag von 41 Mio. Euro plus 0,1 Euro je Fahrgast seitens der Stadt Graz
geleistet. Bei 100 Mio. Fahrgdsten ist dies ein Gesamtbetrag von 51 Mio. Euro”,

Der Stadtrechnungshof stellte kritisch fest, dass der dem Gemeinderat zur
Beschlussfassung vorgelegte Finanzierungsbetrag in Hohe von 51 Millionen Euro
gegeniiber der KDZ Studie um 3 Millionen hdher angesetzt war. Seitens des KDZ*
war ein Zuschussbedarf von rund 48 Millionen Euro pro Jahr berechnet worden.
Darin enthalten war laut Studie eine jahrliche Zunahme der Aufwendungen in
Hohe von rund 1,3 Millionen Euro pro Jahr, die laut KDZ durch einen Zuwachs der
Erlése im Ausmal von 1,5 Millionen Euro pro Jahr mehr als gedeckt wiirde. Die
Inflationsabgeltung ware demnach durch steigende Fahrgastzahlen und
Tarifanpassungen abzudecken gewesen.

Aufgrund der dem Stadtrechnungshof im Zuge der Prifung vorgelegten
Unterlagen stellte der Stadtrechnungshof fest, dass die Erhéhung des jahrlichen
Zuschusses um ca. 3 Millionen Euro auch fiur den, fur die Verhandlungen dieses
Punktes, zustandigen Finanzdirektor nicht nachvollziehbar war.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Diese Aussage ist falsch, der Finanzdirektor hat unmittelbar bei der
Besprechung (Anm. StRH.: Schlussbesprechung) darauf verwiesen, dass der
Betrag ein normaler Verhandlungskompromiss war: Die GVB (heute HG-L) hat
noch mit Schreiben vom 22.6.2007 aufgrund ihrer Mittelfristplanung 2008-12
einen jahrlichen Zuschussbedarf von 56 Mio. Euro eingeschatzt. Die vom
Gemeinderat letztlich beschlossene Vorgabe von 51 Mio. Euro, welche sich
jahrlich weiter um je 0,5 Mio. Euro verringerte, war ein Kompromiss, der
wesentlich ndher an der KDZ Einschatzung als an der Holding Einschatzung
lag. Vor allem ist aber eine Vorgabe weder als Garantie, dass es sicher nicht

4 ,OPNV Graz — Eckpunkte des VDV zwischen der Stadt und den GVB“
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mehr kosten wird, zu sehen, noch als Legitimation, diesen Rahmen auch ohne
Erforderlichkeit jedenfalls voll auszunutzen. Wie die Praxis gezeigt hat, ist
dies auch durchaus richtig verstanden und der Rahmen nicht etwa
punktgenau (z.B. mit ,,Dezemberfieber”) angesteuert worden.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Der Stadtrechnungshof kritisierte nicht das Verhandlungsgeschick des
Finanzdirektors sondern die Tatsache, dass dem Stadtrechnungshof keine
Unterlagen darilber vorgelegt werden konnten, warum letztlich die Summe
von 51 Millionen Euro vereinbart wurde. Da es nach Ansicht des
Stadtrechnungshofes beim gegenstandlichen Vertrag nicht darum ging, ob
ein Vertragspartner mehr oder weniger Gewinn aus einem Geschaft lukrieren
konnte, sondern darum, wie viele Mittel die Stadt Graz fiir die Sicherstellung
der Finanzierung der OPNV-Leistungen der Holding in der eigenen
Finanzplanung vorzusehen hatte, war der Stadtrechnungshof davon
ausgegangen, dass klare Planungsdokumente vorgelegen waren, die dieses
Ergebnis dokumentierten. Deren Fehlen kritisierte der Stadtrechnungshof.

Die letztendliche Begriindung fiir die Festlegung der Hohe des direkten jahrlichen
Zuschusses mit ca. 51 Millionen Euro konnte vom Stadtrechnungshof nicht
erhoben werden. Dadurch wurden die durch die Reduktion des fixen Anteils von
0,5 Millionen Euro/Jahr beabsichtigten Effekte fiir den gesamten Priifzeitraum
aufgehoben.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Diese Argumentation ist unzuldssig: Die Vorgabe einer jahrlichen
Verbesserungsbemihung (der entscheidende Punkt hier ist die damit
erzeugte Denkhaltung im Sinne eines continuous improvement) hat nichts
mit dem Verhandlungsergebnis einer Finanzrahmeneinschatzung zu tun.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Die Meinung nahm der Stadtrechnungshof zur Kenntnis, teilte diese aber
nicht. Ohne Nachweis, dass der Ausgangsbetrag keine ,stillen
Verbesserungsreserven” enthielt, war der durch die Vereinbarung erzeugte
Druck zu dieser Denkhaltung nicht nachweisbar. Dariiber hinaus ging der
Stadtrechnungshof grundsatzlich davon aus, dass das Streben nach
dauernder Verbesserung in allen Teilen des Hauses Graz nicht nur auf der
Flihrungs- sondern auch der operativen Ebene verankert war bzw. zu sein
hatte und nicht erst durch erzwungene Verknappung der Mittel erzeugt
werden musste.
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Der Stadtrechnungshof empfahl,

e bei jeglichen Vertragsverhandlungen entsprechende Dokumentationen zu
erstellen, um die Hohe von Entgelten bzw. Finanzierungen klar
nachvollziehbar und damit transparent zu machen.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Siehe oben
3.3.2 Beschlusslage im Oktober 2007

Der Verkehrsfinanzierungsvertrag wurde zwischen der Stadt Graz und der Grazer
Stadtwerke AG (nunmehr Holding Graz GmbH) in der Sitzung des Gemeinderates
am 18. Oktober 2007 beschlossen und trat mit 1. Janner 2008 in Kraft.

Laut Bericht an den Gemeinderat wurde, unter Bezugnahme auf den
Grundsatzbeschluss Uber den Verkehrsdienstevertrag, ein detailliertes
Vertragswerk samt Beilagen zur Beschlussfassung vorgelegt, welches sich unter
Beiziehung von internen und externen Experten ,an den im Grundsatzbeschluss
bereits enthaltenen Leitlinien orientiert”. Laut Gemeinderatsbericht war der
vorgelegte Verkehrsfinanzierungvertrag das Ergebnis intensiver Verhandlungen
mit allen Beteiligten und , beriicksichtigt in der Struktur und in den Formulierungen
auch die seitens der Experten erhaltenen umsatzsteuerlichen und
vergaberechtlichen = Optimierungsempfehlungen”. Die  Genehmigung des
Gemeinderates zum Abschluss des Verkehrsfinanzierungsvertrages zwischen der
Stadt Graz und der Grazer Stadtwerke AG erfolgte einstimmig.

Der Stadtrechnungshof zog den Schluss, dass

e die Stadt Graz mit dem Verkehrsfinanzierungsvertrag 2008 einen
grundsatzlichen Rahmen fiir zu erbringende OPNV Leistungen festgelegt und
die Finanzierung sichergestellt hat.

Der Stadtrechnungshof stellte jedoch im Zuge der Priifung kritisch fest, dass der
Gemeinderat im Juni 2007 zwar die Zustimmung zur Fertigstellung des in den
wesentlichen Punkten im Motivenbericht beschriebenen Verkehrsdienste-
vertrages erteilt hatte. Im Oktober 2007 wurde dem Gemeinderat aber nicht wie
beschlossen, der Verkehrsdienstevertrag, sondern der Verkehrsfinanzierungs-
vertrag zur Beschlussfassung vorgelegt. Dem Gemeinderatsbericht waren weder
die Griinde der Umbenennung, noch die Anderungen einiger im Motivenbericht
des Juni 2007 angefiihrter Punkte zu entnehmen.
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Stellungnahme des Finanzdirektors:

Diese Fragestellungen — wenn sie tatsachlich ernst gemeint sind - waren
zweckmaligerweise vom Stadtrechnungshof vor dem Beschluss im Oktober
2007 zu verfolgen gewesen.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Grundsatzlich merkte der Stadtrechnungshof an, dass alle von ihm
gemachten Feststellungen als ,ernst gemeint” anzusehen waren. Darlber
hinaus war es nicht der Auftrag des Stadtrechnungshofes, samtliche dem
Gemeinderat zur Beschlussfassung vorgelegten Antrage zu prifen. Im
konkreten Fall wére (entsprechend der damals giiltigen Geschaftsordnung)
der entsprechende Vertrag vor Beschlussfassung im Gemeinderat vom
zustandigen Stadtsenatsmitglied an den Stadtrechnungshof mit dem
Ersuchen um Durchfihrung einer Projektkontrolle vorzulegen gewesen. Eine
solche Vorlage fand jedoch nicht statt. Selbst dann wire dem
Stadtrechnungshof jedoch nicht die Kompetenz zugekommen, den Inhalt des
Antrages selbst zu wirdigen. Er hatte sich auf die Priifung des Bedarfs, der
Kostenkalkulation und der Folgekosten zu beschranken gehabt.

So war im Motivenbericht zum Verkehrsdienstevertrag beispielsweise angefiihrt,
dass

e ein langfristiger auf 10 Jahre giltiger Vertrag errichtet werden sollte -
tatsachlich wurde der Vertrag auf unbestimmt Zeit abgeschlossen;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

aber nach 10 Jahren kiindbar, was selbstredend die Flexibilitdat erhoht, ohne
einen der Vertragspartner gegeniber der Ausgangsversion einzuschranken.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Beide Vertragspartnerinnen verzichteten bis 31.12.2016 auf das Recht der
Kindigung, zudem konnte laut Vertrag spdtestens nach Ablauf der ersten 5
Jahre der Wunsch nach einer Vertragsevaluierung geduBert werden — das
hieBe diese Frist war bereits 2012 abgelaufen, eine Evaluierung ab 1.1.2013
rein rechtlich nicht mehr moglich.

e seitens der Stadt zusatzlich zur Basisleistung in Hohe von 41 Mio. Euro 0,1
Euro je Fahrgast geleistet werden sollten - tatsachlich wurden 0,1088 Euro
je Fahrgast vereinbart;
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Stellungnahme des Finanzdirektors:

der endgiltige Wert ergibt sich eben aus den zuletzt ermittelten

Fahrgastzahlen.

e eine In-house Vergabe geplant war und die Bestellung der Leistungen
moglichst ,,wie in einer magistratsinternen Abteilung” erfolgten sollte. Aus
diesem Grund sollte ein ,Bestellergremium” eingerichtet werden, dieses
hatte ,fiir die bestmégliche kontinuierliche Konkretisierung und
Weiterentwicklung innerhalb des vertraglich definierten Rahmens, sowie
fir Controlling und Steuerung des Vertragswerkes zu sorgen” - tatsachlich
wurde ein Kontrollgremium mit eingeschrankteren Kompetenzen
eingerichtet.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Dies wurde aus umsatzsteuerlichen Grinden empfohlen; das Risiko der
Qualifizierung des gesamten Vertrags als Leistungsaustausch ist bekanntlich
nicht auszuschlielen, wurde jedoch durch diesen Feinschliff minimiert. Ein
Schlagendwerden dieses Risikos wiirde Mehrkosten von ca. fiinf Mio. Euro
p.a. verursachen.

Entwurf zum Verkehrdienstevertrag Verkehrfinanzierungsvertrag (und GO f.d. Kontroligremium)
Bestellergremium Kontrollgremium

2u treffende Entscheidungen: wahrzunehmende Aufgaben:

Genehmigung des jahrlichen Wirtschaftsplanes inkl. Investitionsplans der GVB Freigabe des jahrlichen Wirtschaftsplanes inkl. Investitionsplans der GVB
Genehmigung des mittelfristigen Finanz- und Investitionsplans Freigabe der Mittelfristigen Planung

Genehmigung des Jahresabschlusses der Verkehrsbetriebe Entgegennahme des Jahresberichts der Verkehrsbetriebe

Diskussion und Entgegennahme der Quartalsberichte mit Soll-Ist-Vergleichen Diskussion und Entgegennahme der Quartalsberichte mit Soll-Ist-Vergleichen
einschl. Leistungsdaten einschl. Leistungsdaten

Genehmigung von Anderungen im Leistungsangebot, die 5% der Fahrplanstunden  Genehmigung von Anderungen im OPNV-Angebot, die den vorgegebenen

einer Linie Uberschreiten Grenzwert iiberschreiten

Kenntnisnahme von Anderungen unter 5% Kenntnisnahme von Anderungen unter dem vorgegebenen Grenzwert
Entscheidungen iber die Verwendung von Nettomehreinnahmen Entscheidungen tiber Vorschlage der Verkehrsplanung fiir die Verwendung
aus der Parkraumbewirtschaftung von Nettomehreinnahmen aus Parkgebiihren

Genehmigung der strategischen Angebotsplanung (Rahmenvorgaben Fahrplan) Diskussion der strategischen Angebotsplanung (Rahmenvorgaben Fahrplan)
Diskussion und Entgegennahme der Qualitatsberichte und -Entwicklungen Diskussion und Entgegennahme Qualitétsberichte und -Entwicklungen
Genehmigung Tarifangelegenheiten (insb. "Haustarif") Abstimmung Tarifangelegenheiten (insb. "Haustarif"

Genehmigung InfrastrukturmaRnahmen (Fahrweg, Haltestellen, Beschleunigungs-  entfallen
maBnahmen, Fahrgastinformationsstellen)
Schnittstelle zum Steirischen Verkehrsverbund entfallen

Behandlung allgemeiner OPNV-Fragen

Der Stadtrechnungshof stellte zusammenfassend fest, dass der Verkehrs-
finanzierungsvertrag als integrierender Bestandteil dem Beschlussstiick beigelegt
war und den Mitgliedern des Gemeinderates der Vertrag zur Kenntnis gebracht
wurde. Nachdem im Beschlussstlick jedoch darauf hingewiesen wurde, dass sich
das vorgelegte Vertragswerk an den im Grundsatzbeschluss bereits enthaltenen
Leitlinien orientierte, konnte der Gemeinderat davon ausgehen, sachlich
erschopfend informiert worden zu sein und dass die im Motivenbericht im Juni
2007 angefiihrten Kernpunkte des Vertrages aufrecht geblieben waren.
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Stellungnahme des Finanzdirektors:

Dies ist auch zweifelsfrei der Fall. Die genannten Anderungen sind keinesfalls
Kernpunkte.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Der Stadtrechnungshof nahm die Meinung des Finanzdirektors zu den
einzelnen obigen Punkten zur Kenntnis. Als Priiforgan des Gemeinderates
blieb er jedoch bei seiner nachfolgenden Feststellung und der daraus
abgeleiteten Empfehlung.

Nach Auffassung des Stadtrechnungshofes wurde der Gemeinderat nicht
ausreichend Uber die tatsachlich durchgefiihrten Vertragsanderungen informiert.

Der Stadtrechnungshof empfahl,

e die Geschaftsordnung fir den Magistrat Graz zu beachten und fir
Geschaftsfalle, die der Beratung und Beschlussfassung durch Organe der Stadt
Graz unterliegen, zwar kurz gehaltene, aber sachlich erschopfende Berichte
vorzulegen.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Es wird entschieden zurlickgewiesen, dass der Gemeinderat unzureichend
informiert und die betreffenden Berichte nicht sachlich erschopfend gewesen
waren. Die Finanzdirektion erlaubt sich in diesem Zusammenhang die Frage,
welchen Zweck die Teilnahme des Stadtrechnungshofes bei allen
Finanzausschuss- und Gemeinderatssitzungen hat, wenn eine solche
Feststellung — wiirde sie stimmen — erst mit acht Jahren Verspatung und
nicht rechtzeitig, bevor die Mandatare abstimmen, vom Stadtrechnungshof
aufgeworfen wird.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Es war nicht Aufgabe des Stadtrechnungshofes aulerhalb seiner
Prifaktivitaten an der Ausgestaltung von Berichten mitzuwirken. Wie bereits
oben ausgefiihrt, ware — bei entsprechender Antragstellung — seitens des
Stadtrechnungshofes nur eine auf die oben dargestellten Fragen
eingeschrankte Prifhandlung erlaubt. Eine vorhergehende Durchsicht bzw.
Kommentierung aller dem Gemeinderat vorgelegten Unterlagen wiirde
weder der Rolle des Stadtrechnungshofes als Priiforgan zustehen, noch ware
sie mit den vorhandenen Ressourcen moglich gewesen. Die Teilnahme des
Stadtrechnungshofes an diversen Sitzungen diente der Information der
Gemeinderate bei Fragen an den Stadtrechnungshof bzw. der Information
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des Stadtrechnungshofes zur Erstellung seines Prifplanes. Eine begleitende
Kontrolle wurde dabei nicht ausgetibt.

Es darf weiters darauf hingewiesen werden, dass eine Rolle — wie sie der
Finanzdirektor in dieser Stellungnahme fiir den Stadtrechnungshof angedacht
hat — bereits von der Rechenkammer unter der Maria Theresia
wahrgenommen wurde. Die fachlichen Diskurse fanden als sogenannte
,Federkriege” in die Geschichte Eingang und wirkten sich duRerst negativ auf
die Effizienz der Verwaltung aus. Die Verantwortung und Kompetenz zur
Vorbereitung von Antragen zur Beschlussfassung im Gemeinderat liegt daher
ausschlieBlich bei den zustandigen Abteilungen bzw. Stadtsenatsmitgliedern.

3.3.3 Zielsetzungen

Die Vertragspartnerlnnen kamen Uberein, gemeinsam im Weg einer ,Inhouse-
Vergabe“ das Angebot im Offentlichen Personennahverkehr der Stadt Graz auf
Basis der bestehenden verkehrs- und umweltpolitischen Grundsatze
weiterzuentwickeln. Ziel dieser Neustrukturierung war laut VFV ,die Erméglichung
vernlinftiger Investitions- und Strategieentscheidungen innerhalb klarer
finanzieller Rahmenvorgaben durch die zusténdigen Organe der GVB bzw. GSTW,
aber auch die Fokussierung auf realistische und quantifizierbare Einsparpotentiale
deren permanente Verfolgung naturgemdfS ebenfalls eine hohe Prioritdt
zukommt.”

Folgende (Leistungs)ziele waren flr den Stadtrechnungshof aus der Praambel des
VFV ersichtlich:

e Bereitstellung eines stadtischen Grundangebotes;

e das Angebot im Offentlichen Personennahverkehr der Stadt Graz auf Basis
der 2007 bestehenden verkehrs- und umweltpolitischen Grundsatze
weiterzuentwickeln;

e laufende Bereitstellung eines klar definierten Fahrplanangebotes fur die
Offentlichkeit, entsprechende Qualitit zur Versorgung des Stadtgebietes
durch die GVB (nunmehr Holding Linien);

o Unterstiitzung durch die Abteilung fiir Verkehrsplanung der Stadt Graz
hinsichtlich der verkehrlichen Rahmenbedingungen;

e weiterer Fahrgiste fiir den OPNV zu gewinnen und Verkehrsmittelanteile
insbesondere vom motorisierten Individualverkehr zu lukrieren;

e die Verwaltung des Offentlichen auf eine transparente, nachhaltige und
zukunftsgerichtete Basis zu stellen; dies sollte durch:

- Klarstellen des finanziellen Rahmens auf einer realistischen Basis,
- umfassende Definition des OPNV Angebotes,
— Installierung einer arbeitsfahigen Plattform in Form eines
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Kontrollgremiums fir die Weiterentwicklung im Detail und
verninftige Optimierung
erreicht werden.

3.3.4 Vertragspunkte

Der Stadtrechnungshof prifte ob die Vorgaben des Verkehrsfinanzierungs-
vertrages eingehalten wurden und ging im folgenden Berichtsteil auf die
einzelnen Vertragspunkte ein.

3.3.4.1 Vertragsgegenstand

Als Ausgangspunkt der Leistungsberechnung wurde das Verkehrsangebot laut
Fahrplan nach Aufnahme des Betriebes der verlangerten Linie 6 im VFV in dessen
Beilage 1 festgeschrieben. Diese wurde in Jahresplatzkilometern (It. VFV
Zugkilometer multipliziert mit der Anzahl der Sitz- und Stehpldtze der eingesetzten
Betriebsmittel) und Jahresfahrplanstunden gemessen.

e Verkehrsdienstleistungen
Jahresplatzkilometer:

StraBenbahn 501.087.967
Buslinien (inkl. Nachtbus) 583.546.329
Jahresfahrplanstunden:

StraBenbahn 240.720
Buslinien (inkl. Nachtbus) 493.825

und die daraus resultierenden Fahrplanperioden fiir den Normal-, Ferien-
und Adventfahrplan.

Weiters sollten zusatzlich zum Betrieb des Stralenbahn- und Autobusnetzes
(Verkehrsdienstleistungen) besondere OPNV-Leistungen erbracht werden. In der
Beilage 1a waren Aufgaben bzw. Tatigkeitsfelder der einzelnen Unternehmens-
bereiche beschrieben, zu erbringende ,besondere OPNV Leistungen waren der
Beilage jedoch nicht zu entnehmen. Da entsprechende Leistungskennzahlen fir
diese besonderen OPNV Leistungen fehlten, war fiir den Stadtrechnungshof nicht
nachvollziehbar, wie diese im Rahmen des Basisleistungsumfanges zu
erbringenden , besonderen Leistungen” seitens der Stadt definiert und in weiterer
Folge geprift wurden.

Der Stadtrechnungshof empfahl,

e samtliche Leistungen, die aufgrund eines Vertrages zu erbringen sind, genau
zu beschreiben und mittels Leistungskennzahlen mess- und steuerbar zu
machen.
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Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die kiinftige Notwendigkeit eines solchen Auffangtatbestandes sollte die

Verkehrsplanung entscheiden.

3.3.4.2 Anpassungen im OPNV-Angebot

Laut VFV Pkt. 1.2. waren gegenliber dem Basisleistungsumfang geplante
Anpassungen wie folgt geregelt:

Verdnderung AusmaR Zustimmung

max. 5 Prozent der bisherigen
Jahresplatzkilometer und
jahresfahrplanstunden (10 Prozent bei
Kleinlinien <18.000 Jahresfahrplanstunden) pro
Linie; gesmate Jahresplatzkilometer und
Jahresfahrplanstunden <5 Promille

zwischen den Fahrplanperioden
Normalfahrplan, Ferienfahrplan,
Adventfahrplan oder den
Fahrplanintervallen zur Optimierung
von Fahrgastzahlen bzw. Kosten

ohne Zustimmung (aber
vorherige Information) des
Kontrollgremiums

Jahresplatzkilometer und
Jahresfahrplanstunden bzw. Ausgleich " Zustimmung des
P X g bei Anderungen >5 Promille g.
durch Austausch zwischen Kontrollgremiums
Straenbahn und Bus

Jahresplatzkilometer und
Jahresfahrplanstunden; Einflihrung
oder Eliminierung von Linien

bei Anderungen > 2,5 Prozent bezogen auf

Anpassung des VFV
Basisleistungsumfang P &

Im Zuge der Prifungen stellte der Stadtrechnungshof fest, dass dem
Kontrollgremium einzelne Leistungsanderungen zwar im Rahmen von Nachtragen
bekannt gegeben wurden, ,kleinere Fahrplanadaptierungen” laut Holding dem
Kontrollgremium aber nicht gemeldet wurden. Die Priifung zeigte, dass die dem
Kontrollgremium am 16.4.2013 vorgelegte Leistungsstatistik (ber die
»Jahresleistung Stand Winter 2013“ mit leichten Abweichungen (es fehlten die
StralRenbahnlinie 12 und die Buslinie 36) auf den VFV Basisleistungen 2008
beruhte und nicht wie im VFV vorgesehen die Ist-Werte des Vorjahres fiir die
prozentuelle Ermittlung der Leistungsanderungen herangezogen wurden.

Der Stadtrechnungshof empfahl,

e insbesondere bei den im Vertrag definierten wesentlichen Kennzahlen auf
deren Ubermittlung und Berechnungsart zu achten.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Ohne in die Kompetenz der als geschaftsfiihrende Stelle zustandigen
Verkehrsplanung einzugreifen, handelt es sich aber offenbar um geringfiigige
Differenzen.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Die Frage nach der Wertigkeit etwaiger Differenzen hatte sich fiir den
Stadtrechnungshof nicht zu stellen. Der Fokus der Priftatigkeit war auf die
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Einhaltung der Vorgaben des Vertragswerkes zu legen.
3.3.4.3 Qualitdt

Laut Punkt 1.3. des VFV war die Holding angehalten, die Qualitdtsstandards It.
Beilage 2 aufrecht zu erhalten bzw. weiter zu entwickeln. Die zu erbringenden
Leistungen waren in drei Qualitatskriterien gegliedert (die in Klammer gesetzten
Detailkriterien wurden vom Stadtrechnungshof z. T. gekirzt wiedergegeben):

e Infrastruktur (ausschliefRlich Optimierung von Haltestelleninfrastruktur);

e Fahrzeuge (z. B. Durchschnittsalter der eingesetzten Busse max. 6,5 Jahre,
niederflurig,  Klimaanlage, ausreichende  Auffangflichen sowie
Kinderwagen- und Rollstuhlplatze, aktuelle Fahrgastinformation, Erfiillung
der EU Abgasnormen bei Neufahrzeugen, tagliche Wartung der
Fahrzeuge, Grundreinigung der Fahrzeuge in regelmaRigen Abstanden);

e Dienstleistung (Freundlichkeit und Kompetenz der Fahrerinnen,
bestmogliche Information der Fahrgaste, samtliche Informations-
materialien zweisprachig (deutsch und englisch), klares Konzept fiir
Stérungsmanagement, Einbindung der Kundinnen, Informationskonzept
bei Betriebsstorungen und fir Angebots- und Liniendnderungen, keine
Auslastung liber 80% der theoretischen Belastbarkeit der Fahrzeuge Uber
einen langeren Zeitraum in Spitzenzeiten, oberstes Ziel bei
Offentlichkeitsarbeit und Marketing war es neue Fahrgéiste zu gewinnen).

Aus der Beilage zum VFV ging nicht hervor, welche Qualitdtsstandards zum
Zeitpunkt des Vertragsabschlusses gegolten hatten. Es fehlten entsprechende
Basisdaten um die laut Vertrag vereinbarte Beibehaltung der Qualitatsstandards
bzw. deren Weiterentwicklung messen zu koénnen und eine diesbezigliche
Prifung zu ermoglichen. Eine Einschatzung, inwiefern eine Qualitatsverbesserung
vorgesehen war bzw. vorgenommen wurde, war dem Stadtrechnungshof daher
nicht moglich.

Der Stadtrechnungshof empfahl,

e messbare Qualitdtsstandards zu definieren und Ziele fir deren
Weiterentwicklung zu vereinbaren.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Auch hier sollte die Verkehrsplanung entscheiden, wie detailliert die
Definitionen ausgestaltet sein sollen, um tatsachliche — aus der Sicht des
Kunden wertvolle - Messbarkeit und Steuerbarkeit ohne ein UbermaR an
teurer Burokratie sicherzustellen.
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3.3.4.4 Einrichtung und Fiihrung eines Fahrgastbeirates

GemalR Pkt. 1.3.1. des VFV war die GSTW/GVB verpflichtet einen Fahrgastbeirat
einzurichten. In Abstimmung mit der Steirischen Verkehrsverbund GmbH war bis
spatestens Oktober 2008 ein aus Vertretern der GVB und interessierten,
ehrenamtlich tatigen Fahrgdsten bestehendes Fahrgastgremium einzurichten.
Diese hatte halbjahrlich zu tagen. Als ,mdgliche” Aufgaben waren angefiihrt ,die
Diskussion von aufgezeigten Verbesserungsméglichkeiten sowie daraus
abzuleitende Qualitdtsmafinahmen”.

Zu den ab 2008 vorliegenden Sitzungsprotokollen stellte der Stadtrechnungshof —
ohne inhaltlich auf die behandelten Themen einzugehen — fest, dass der
Fahrgastbeirat jahrlich vier bis flinfmal getagt hatte und somit dieses
ehrenamtlich tatige Gremium die Vorgaben des VFV mehr als erfiillt hatte.

3.3.4.5 Kundenbarometer

GemaR Pkt. 1.3.2. des VFV war durch den Auftragnehmer in Koordination mit der
Steirischen Verkehrsverbund GmbH eine Leistungsiberprifung in Form einer
jahrlichen, standardisierten, anonymen Befragung durchzufiihren und die
Ergebnisse in der Weiterentwicklung der Qualitat zu berlicksichtigen.

Im Zuge der Prifung Ubermittelte die Abteilung fiur Verkehrsplanung dem
Stadtrechnungshof die Ergebnisse der von der Steirischen Verkehrsverbund GmbH
in Auftrag gegebenen Untersuchungen der Jahre 2008, 2009, 2010 und 2012 , die
Jahre 2011 und 2013 fehlten jedoch in den Unterlagen. Die Einschau zeigte, dass
die Resumees aus den Untersuchungen hinsichtlich Verkehrsmittelnutzung,
Information iber den 6ffentlichen Verkehr und Image der Verbund Linie jeweils
positiv ausgefallen waren. Laut Untersuchungsergebnis 2012 ,hatte der Anteil an
Llberzeugten Kundinnen” die sich spontan als ,,generell sehr zufrieden” éuferten
im Vergleich zu vor 2 Jahren zugenommen. Dieser Trend war auch ganz stark bei
intensiven Nutzerinnen und in der Hauptstadt Graz zu bemerken”.

Seitens der Abteilung flir Verkehrsplanung wurde dem Stadtrechnungshof zudem
8 Seiten einer ,,ENERQI Auswertung (Kundenbarometer)” Gibermittelt. Abgefragt
wurden laut dieser Unterlage Zufriedenheit in den Bereichen Preis-/Leistung,
Fahrpersonal, Sicherheit/Sauberkeit, Transportkapazitat, Haltestellen und
angebotener Information innerhalb von zwei Vergleichszeitraumen.

Aus der auszugsweise Ubermittelten Auswertung ging allerdings nicht hervor,
welches Unternehmen in welcher Stadt von wem untersucht wurde und wem die
Untersuchungsergebnisse zur Kenntnis gebracht wurden. Auf das Ersuchen dem
Stadtrechnungshof diesbeziglich tiefergehende Unterlagen zu Gbermitteln, wurde
von der Holding eine mit Stand 21. August 2014 erstellte Projektbeschreibung
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zum Thema , Kundinnen-Barometer, Holding Graz Linien” Gibermittelt, Startbeginn
des Projektes war Anfang Oktober 2014. Die Projektbeschreibung wurde allem
Anschein nach fir die Prifung des Stadtrechnungshofes erstellt, betraf ein
geplantes Projekt aullerhalb des Priifungszeitraumes und hatte mit dem
nachgefragten Projekt ,,ENERQI“ inhaltlich nichts zu tun.

Stellungnahme der Holding:

Aufgrund der Verlangerung der Befragungszeitraume der Fahrgdste durch
den Verkehrsverbund wurde - um die Vorgaben des VFV erfiillen zu kénnen -
2014 von der Holding ein eigenes Kundlnnenenbarometer eingerichtet.
Ausgangspunkt und Basis war das 2010 gestartete EU-Projekt ,Enerqi",
dessen Befragungsergebnisse schon 2013, in Ermangelung der gemeinsamen
Befragung mit der STVG, herangezogen wurden. Im Fokus dieses Projektes
stand  jedenfalls die Kundinnenbefragung im Kontext zur
Kundinnenzufriedenheit. Es wurde keine nachtragliche Projektbeschreibung
entworfen, sondern eine Kurzfassung der adullerst umfangreichen
Gesamtprojektbeschreibung auf Anfrage der Verkehrsplanung, die an den
Stadtrechnungshof weitergeleitet wurde, erstellt.

Die fehlenden Leistungsiiberprifungen 2011 und 2013, sowie Informationen zum
Projekt ENERQI wurden am 26.8.2014 bei der Abteilung fiir Verkehrsplanung
angefordert. Die Anfrage wurde an die Holding weitergeleitet und dahin gehend
beantwortet, dass seitens der Steirischen Verkehrsverbundgesellschaft das
Intervall der Befragung erst auf zwei Jahre und nun auf drei Jahre ausgedehnt
worden sei und es aus diesem Grund fiir 2011 keine Befragungsergebnisse gab.
Fir 2013 konnte aus Sicht der Holding das Ergebnis der Befragung aus dem
EU Projekt ENERQI herangezogen werden. Ein den Anforderungen des VFV
entsprechendes Befragungsmodul, welches fiir die Holding wichtige
Informationen Uber die Bediirfnisse ihrer Kundinnen liefern sollte, wiirde von der
Holding erst gestartet werden.

3.3.4.6 Finanzierung

Laut Pkt. 2 des VFV verpflichtete sich die Stadt Graz, fiir die Verlustabdeckung
bzw. Finanzierung des definierten jahrlichen Gesamtrahmens im Zusammenhang
mit dem OPNV-Angebot zu sorgen. Der jihrliche Gesamtrahmen bestand aus
einem fixen und einem variablen (fahrgastzahlenabhangigen) Teil und diente zur
Abdeckung der durch die Erbringung des definierten OPNV-Angebotes
entstehenden Verluste (,inklusive aller nicht durch Dritteinnahmen gedeckten
fixen und variablen Kosten sowie Abschreibungen bzw. Investitionen, fiir die eine
typische jéhrliche Gréfienordnung von 25 Mio. Euro unterstellt wurde; diese
umfassten insbesondere  die Wiederbeschaffung  des  bestehenden
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Anlagevermégens, 45  neue  Straffenbahnen,  Investitionen in  den
Zentralbetriebshof und die erforderliche Sanierung der Gleisanlagen inkl.
Investitionen in den Ausbau der Fahrgastinformationssysteme®”).

Der Stadtrechnungshof stellte fest, dass die dem Kontrollgremium zur Kenntnis
gebrachten Investitionssummen der Jahre 2008 bis 2017 (IST und Plandaten)
Mittelwerte fiir den dargestellten Zeitraum in Hohe von rund 24,2 Mio. Euro
auswiesen. Diesem Betrag wurden die als Aufwand zu verbuchenden
Hauptrevisionen fir den Zeitraum 2010 — 2017 in Hohe von durchschnittlich rd.
740.000 Euro hinzugezahlt. Somit wurden die als Zielvorgabe interpretierten
jahrlichen 25 Mio. Euro fir Investitionen im Durchschnitt als erfillt dargestellt.

Stellungnahme des Finanzdirektors:
So auch die authentische Vertragsinterpretation der FD.

Der Stadtrechnungshof wies darauf hin, dass die Vorgaben gemaR Pkt. 2 VFV nicht
auf ein durchschnittliches, jahrliches Investitionsvolumen, sondern auf den Erhalt
des Anlagevermdgens, sowie auf taxativ aufgezahlte Neuinvestitionen abzielten.
Aus Sicht des Stadtrechnungshofes handelte es sich bei den im VFV genannten
25 Mio. Euro flr Abschreibungen bzw. Investitionen um eine Erlduterung der
durch den jahrlichen Gesamtrahmen gedeckten Ausgaben auf unbestimmte Zeit.

Die Holding war verpflichtet, das Anlagevermogen zu erhalten, es bestand aber
keine Verpflichtung dazu, ein durchschnittliches jahrliches Investitionsvolumen in
Hohe von 25 Mio. Euro nachzuweisen. Auch wenn die IST Abschreibungen der
Holding unter den 25 Mio. Euro lagen, bedeutete dies nicht, dass diese hieraus
einen ungerechtfertigten Vorteil zog.

Aus Sicht des Stadtrechnungshofes hatte die Stadt als Auftraggeberin den Erhalt
des Anlagevermdgens zu Uberpriifen und sicher zu stellen, dass dafiir gentigend
investiert wurde. Entsprechend der Grazer Steuerungsrichtlinie hatte die Stadt als
Eigentimerin die Beteiligungssteuerung tiber die Finanzdirektion und die fachliche
Unternehmenssteuerung Uber die Fachabteilung abzuwickeln.

Im Zuge der Priufung ging der Stadtrechnungshof der Frage nach, ob der
materielle Erhalt des Anlagevermogens betreffend die Jahre 2008 — 2013 von der
Holding nachgewiesen wurde und somit die physische Infrastruktur zur Erfiillung
des Vertragsgegenstandes sichergestellt ~war. Daher ersuchte der
Stadtrechnungshof um Bekanntgabe, ob seitens der Abteilung fir Verkehrs-
planung oder im Rahmen des Beteiligungscontrollings der Finanzdirektion
diesbezligliche Prifungen durchgefiihrt wurden.

Die Finanzdirektion teilte dem Stadtrechnungshof zunachst mit, dass die
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Sicherstellung der physischen Infrastruktur insofern nachgewiesen worden sei als
Leistungsparameter (Fahrplanstunden und Platzkilometer) die fortgesetzte
Leistungsfahigkeit zeigen wiirden. Weiters hatte die Holding Graz GmbH bestatigt,
dass die Investitionen in den Anlagenzugangen ausgewiesen worden seien. Die
Einhaltung des maximalen Investitionsrahmens Gber 10 Jahre ware im
Kontrollgremium laufend verfolgt und aktualisiert worden. Daraufhin ersuchte der
Stadtrechnungshof die Finanzdirektion um Ubermittlung der jihrlichen Vergleiche
der Leistungsparameter 2008 — 2013 sowie der jahrlichen Bestatigungsvermerke
Uber den Erhalt des Anlagevermogens und der diesbeziiglichen Priifvermerke der
Finanzdirektion bzw. des Kontrollgremiums. Die Finanzdirektion Ubermittelte
keine Unterlagen und wies in ihrer Antwort kurz darauf hin, dass die
geschaftsfihrende Stelle fur das Kontrollgremium die Verkehrsplanung ware.

Der Stadtrechnungshof stellte dazu fest, dass bereits zu Beginn der Prifung die
Sitzungsunterlagen fir das Kontrollgremium von der geschaftsfiihrenden Stelle,
der Abteilung flr Verkehrsplanung, zur Verfligung gestellt worden waren. Da aber
nach deren Aufarbeitung u.a. feststellt wurde, dass durchgangige Nachweise lber
die vereinbarten Leistungsparameter, sowie Bestdtigungsvermerke Uber den
Erhalt des Anlagevermogens der Jahre 2008 - 2013 den Unterlagen nicht zu
entnehmen waren, die Finanzdirektion jedoch mitgeteilt hatte, dass sowohl der
Erhalt des Anlagevermogens, als auch die fortgesetzte Leistungsfahigkeit
nachgewiesen worden waren, ersuchte der Stadtrechnungshof diese
Informationen zur Verfligung zu stellen.

Von dieser wurde dem Stadtrechnungshof mitgeteilt, dass Bestadtigungsvermerke
nicht bekannt waren. ,Ob und wie dariiber hinaus ein Nachweis, eine Bewertung
oder eine \Verbuchung von Anlagevermégen ausreichend in den im
Kontrollgremium behandelten — und ebenfalls (bermittelten - Quartals- und
Jahresberichten ersichtlich ist, kann naturgemdfs nicht von der Abteilung fiir
Verkehrsplanung festgestellt werden, auch wenn sie geschdftsfiihrende Stelle des
Kontrollgremiums ist. Diese Fragen miissen von der Finanzdirektion beantwortet
werden”,

Laut Finanzdirektion lagen derartige ,schriftliche Bestatigungsvermerke” auch in
der Finanzdirektion nicht auf.

Der Stadtrechnungshof traf die kritische Feststellung, dass im VFV die
Kontrollkompetenzen nicht klar festgelegt waren und es daher Kontrollliicken
seitens der Stadt als Auftraggeberin gab.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Sowohl die fortgesetzte Leistungsfahigkeit als auch der Erhalt des
Anlagevermogens im Sinne der Sorgetragung, dass ausreichend und
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zielgerichtet in das Anlagevermogen investiert wird (insbesondere
Schienenbauprogramm) wurden regelmaRig im Kontrollgremium behandelt,
was durch die betreffenden Protokolle nachgewiesen ist. Welche weiteren
Nachweise und Bestatigungsvermerke nach Meinung des
Stadtrechnungshofes welche konkreten Kontrolllliicken schlieBen wirden,
konnte offenbar weder der zustdandigen geschaftsfihrenden Stelle, noch der
(von dieser sichtlich zu Hilfe gerufenen) Finanzdirektion verstandlich gemacht
werden. Die Schlussfolgerung des Stadtrechnungshofes, namlich bloR aus
dem Nichtvorliegen von - vertraglich Uberhaupt nicht vorgesehenen -
,Schriftlichen Bestatigungsvermerken” oder ,dariber hinaus Nachweisen”
auf Kontrollliicken zu schlielRen, ist nicht nachvollziehbar.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Eine Verpflichtung zur Vorlage von Bestatigungsvermerken lber den Erhalt
des Anlagevermbdgens war im Verkehrsfinanzierungsvertrag nicht
vorgesehen. Ob, wie vom Finanzdirektor bestétigt, , ausreichend” in den
Erhalt des Anlagevermogens investiert wurde, konnte seitens des
Stadtrechnungshofes nicht nachvollzogen werden.

Die Finanzierung des jahrlichen Gesamtrahmens bestand gemaRR VFV aus zwei
Teilen:

e Fixer Teil
Laut VFV betrug der fixe Teil der Finanzierungszusage fiir das Kalender-
jahr 2008 41,0 Mio. Euro und verringerte sich ab 2009 um jahrlich 0,5 Mio.
Euro (Effizienzverbesserungsziel).

e Variabler Teil
Laut VFV wurde erwartet, dass die GVB den variablen Teil der Abgeltung
in den nachsten Jahren erheblich steigern konne. Da laut Vertrag ,, damit
auch gesteigerte variable Kosten verbunden sein werden”, erfolgte
folgende Finanzierungszusage:

,0,1088 Euro je im vergangenen Jahr beférderten Fahrgast gemdyfs der
zwischen der Stadt Graz und der GVB abgestimmten Zéhlprozedur” (It.
Beilage 3 des VFV). Diese Kosten wurden fur das Jahr 2008 mit 10
Mio. Euro festgelegt;
- aus Nettomehreinnahmen der Parkraumbewirtschaftung der Stadt
Graz gegeniliber dem Ausgangsjahr 2006, soweit sich GVB und
Kontrollgremium (ber die damit verbundenen Zusatzangebote
geeinigt hatte.
Laut VFV war die konkrete mit den GSTW vorweg abgestimmte Aufteilung des
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jahrlichen Gesamtbetrages auf die ,diversen in Frage kommenden
Finanzierungsinstrumente  (zB  Direktzuschlisse, Gesellschafterzuschilisse,
Querverbundfinanzierung aus anderen Geschdftsbereichen der GSTW, vertragliche
Kofinanzierungen mit STVG, Land und Bund, Grund- und Finanzierungsvertrag fiir
den \Verkehrsverbund Steiermark oder auch Garantien fiir Fremdmittel-
aufnahmen)” durch die Stadt Graz spatestens bis Ende September des jeweiligen
Kalenderjahres an die GSTW zu Ubermitteln. Gleichzeitig waren die enthaltenen
Direktzuschiisse zur Zahlung fallig.

Auf das Thema der Finanzierung ging der Stadtrechnungshof im Kapitel 3.6. ndher
ein.

3.3.4.7 Kontrollgremium

Laut Pkt. 3 VFV sollte durch die Installierung des Kontrollgremiums aus stddtischer
Konzernsicht ein wesentlicher Schritt in Richtung Zusammenfihrung von Sach-
und Finanzverantwortung gemacht werden, ,weil damit stérker als bisher der
Zwang institutionalisiert  wird,  gleichzeitig  (ber  verkehrsplanerische
Entscheidungen und deren finanzielle Konsequenzen nachzudenken und
gemeinsam abzuwiegen”, Damit sollte auch die Qualitdit der Kommunikation
zwischen der Stadt Graz und der GVB weiter intensiviert und professionalisiert
werden. Die Mitglieder des Kontrollgremiums waren die beiden Stadtratinnen fir
Verkehr und Finanzen, die beiden Vorsitzenden der betreffenden
Gemeinderatsausschiisse und die Abteilungsleiterinnen fiir Verkehrsplanung und
Finanzdirektion. Die fachlichen Vertreterlnnen der Finanzwirtschaft hatten den
Fokus primar auf die finanzielle, jene der Verkehrsplanung auf die
verkehrsplanerische Dimension zu legen. Bei Bedarf konnten weitere Expertinnen
nominiert werden.

Das Gremium war laut VFV in Form eines GVB-Beirates einzurichten, hatte klar
festgelegte Aufgaben und Entscheidungszustandigkeiten zu erhalten und in der
ersten der quartalsmaRig abzuhaltenden Sitzungen eine Geschaftsordnung zu
beschlieRen. Der Stadtrechnungshof stellte fest, dass die Geschaftsordnung in der
konstituierenden Sitzung des Kontrollgremiums beschlossen und die im VFV
festgelegten Aufgaben und Entscheidungszustandigkeiten in die Geschafts-
ordnung Ubertragen wurden.

Die Vorarbeiten fiur das Kontrollgremium, sowie , weitere operative Aufgaben, die
sich aus dem VFV ergeben”lagen laut Vertrag in der Verantwortung der Abteilung
flir Verkehrsplanung. Dem Punkt 3. Kontrollgremium waren folgende, im
Vertragstext als Beispiele angeflihrte Aufgaben der Abteilung fir Verkehrsplanung
zu entnehmen:
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e Wahrnehmung der Aufgaben als geschaftsfiihrende Stelle fir das
Kontrollgremium;

e die Erstellung der Rahmenvorgaben fir Liniennetz und Angebot;

e Planung von OV-BeschleunigungsmaRnahmen und Haltestellenausbauten;

e Verwendung der Nettomehreinnahmen aus der Parkraumbe-
wirtschaftung;

e Abwicklung der Bestellerférderung Dritter;

e Berichte und Antrage an das Kontrollgremium;

e Vertragspflege.

Ebenfalls im Punkt 3. Kontrollgremium war normiert, dass im Sinne einer
reibungslosen  Aufgabenerfiillung eine  entsprechende  Personal- und
Ressourcenvorsorge fir die Abteilung fur Verkehrsplanung zu treffen war, welche
auch ,durch die Ubertragung von zwei entsprechend qualifizierten Mitarbeitern
der GVB” gedeckt werden konnte. Eine Detaillierung dieser Fragen hatte im
Zusammenhang mit der Erstellung der Geschaftsordnung fiir das Kontrollgremium
zu erfolgen. Der Stadtrechnungshof stellte dazu fest, dass in der Abteilung fiir
Verkehrsplanung zum Zeitpunkt der Prifung der Leiter der Abteilung, sowie ein
Mitarbeiter mit den Agenden rund um den Verkehrsfinanzierungsvertrag befasst
waren, eine Personalaufstockung war laut dem Leiter der Abteilung nicht erfolgt.

Die GVB verpflichteten sich laut Vertrag, dem Kontrollgremium vor dessen
Sitzungen die ausgefillten Formblatter laut Beilage 4 vorzulegen und auf
Anforderung Berichte und Daten (Auswertungen von Fahrplandaten usw.)
bereitzustellen. Folgende Terminvorgaben waren fiir die Vorlage der Berichte im
Kontrollgremium laut Beilage 4 des VFV einzuhalten:

Terminvorgaben fiir die Berichtsvorlagen an das Kontrollgremium It. VFV
*Sitzungen und Wirtschafts- Mittelfrist- Quartals-  Jahres- Leistungs-

Termine plan plan bericht bericht anderungen
1. April X X X
2. Juli X X
3.  Oktober X X
4. Anf. Dezember X X X plus Prognose X
bei Bedarf

*Zielvorgaben: das Kontrollgremium kann davon abweichende Termine beschlieRen, wenn dies aus technischen
Griinden erforderlich ist.

Nach Aufarbeitung der Sitzungsunterlagen des Kontrollgremiums der Jahre 2008 -
2013 stellte der Stadtrechnungshof fest, dass die Wirtschaftsplane und
Mittelfristplane grundsatzlich termingerecht vorgelegt wurden, dass aber die
ersten Quartalsberichte 2009 und 2010 und der Jahresbericht 2010 in den
Unterlagen fehlten.
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Hinsichtlich der Berichterstattung der Holding Linien stellte der
Stadtrechnungshof fest, dass die Geschaftsentwicklung im Vergleich zu Vorjahren
bzw. vorangegangenen Quartalen grundsatzlich dokumentiert waren, dass tber
die Entwicklung von Leistungsparametern jedoch nicht konsequent berichtet
wurde. Ein Gesamtiliberblick des Kontrollgremiums Uber die jahrlichen
Entwicklungen ab in Kraft treten des Verkehrsfinanzierungsvertrages war daher
nach Auffassung des Stadtrechnungshofes nicht gegeben.

Zur Frage, ob die Erbringung der im VFV festgeschriebenen Basisleistungen vom
Kontrollgremium  Gberprift wurde und ob dieses Controlling- und
Steuerungsaufgaben wahrnahm, teilte der Finanzdirektor, welcher maligeblich an
der Vertragsgestaltung mitgewirkt hatte und selbst Mitglied des Kontrollgremiums
war mit, dass das Kontrollgremium der Kommunikation zwischen der Holding und
der Stadt diente und dieses nicht die Verluste, sondern die betriebswirtschaftliche
Performance beurteilte. Er stellte ferner fest, dass Uber die Meldungen der
Holding Linien hinaus keine weiteren Daten eingeholt wirden und es keine
systematische Gesamtiibersicht lber die Erbringung der Basisleistungen gab bzw.
der Vertrag keine Uberpriifung durch das Kontrollgremium vorsah - dieses sei
eher ein Steuerungsgremium.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Diese Aussage kann vom Finanzdirektor in dieser Form nicht bestatigt
werden. Richtig ist, dass das Kontrollgremium im Sinne eines Controlling
Boards konzipiert ist, d.h. nicht im Sinne einer nach rlickwarts gerichteten
Kontrolle (wie Wirtschaftspriifer oder Rechnungshof), sondern im Sinne eines
steuernden, Entscheidungsunterstitzenden, zukunftsgerichteten Gremiums
der HG-L. Die Frage, ob die von der Holding kontinuierlich gelieferten Ziffern
im Sinne einer Revision Uberprift oder etwa von dritter Stelle bescheinigt
worden sind, geht daher vollig an dieser Konzeption vorbei;
selbstverstandlich nicht. Dazu ist ja z.B. der Rechnungshof da. Eine
systematische Gesamtiibersicht lber die Erbringung der Basisleistungen lasst
sich selbstverstandlich aus den Protokollen und Sitzungsunterlagen des
Kontrollgremiums ablesen; dass im geplanten VFV2 u.a. durch Integration der
bisherigen Nachtridge die Ubersichtlichkeit noch gesteigert werden soll, ist
dazu eine Erganzung, aber kein Widerspruch.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Die oben wiedergegebenen Auskiinfte des Finanzdirektors erfolgten im
Rahmen einer Besprechung am 17. September 2014. Wie der Finanzdirektor
in seiner obigen Stellungnahme im Kapitel 3.3.1. des Berichts ausfiihrte: ,An
einem roulierenden Controllingprozess — wie er im Prinzip jetzt schon im
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Kontrollgremium vorgesehen ist - wird  kein vernlinftiger
Steuerungsmechanismus vorbeikommen und es muss schon vorweg sorgfdltig
die Frage vertieft (und mit Commitment beantwortet) werden, was konkret
wie besser gesteuert wird, wenn das diesbeziigliche Budget noch etwas
sichtbarer in einem ,,verwaltungsinternen Mobilitdtsmanagement” gebliindelt
wird.” Ein solcher Controllingprozess hatte nach Ansicht des
Stadtrechnungshofes immer auch die Kontrolle der vorgelegten Zahlen zu
beinhalten gehabt, da diese ja die Grundlage fur Entscheidungen darstellen.
Keinesfalls war aber eine Einrichtung der externen Finanzkontrolle — wie der
Stadtrechnungshof — daflir vorzusehen, Controllingaktivitaten der
Verwaltung zu Gibernehmen, da es die Aufgabe des Stadtrechnungshofes war,
flir den Gemeinderat Priiftatigkeiten wahrzunehmen und aufgrund der dabei
gewonnen Erkenntnisse die Verwaltung zu beraten. Die Feststellung des
Stadtrechnungshofes zeigten auf, dass im Prozess offenbar niemand dafir
zustandig hielt sich zu versichern, ob die fiir das , Controlling” bzw. die
Planung verwendeten Zahlen stimmten.

Auf die Frage wer seitens der Stadt fir die Kontrolle der von der Holding
vorgelegten Zahlen grundsatzlich verantwortlich zeichnete und welche Abteilung
das Controlling durchfiihrte, meinte der Finanzdirektor, das dies wohl die
Abteilung fiir Verkehrsplanung wahrnehme. Die Frage, ob das Kontrollgremium
einen umfassenden Uberblick tiber alle von der Stadt Graz jahrlich fir den OPNV
zur Verflugung gestellten finanziellen Mittel gehabt habe (Basisfinanzierung,
Finanzierung der variablen Kosten, Finanzierung aus Nettomehreinnahmen aus
der Parkraumbewirtschaftung, Finanzierung der Nachtrdge zum VFV) verneinte
der Finanzdirektor und wies erneut darauf hin, dass sich das Kontrollgremium aus
seiner Sicht nicht um die Finanzierung kimmern sollte und dieses auch nicht tat.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Tatsdachlich war und ist das Kontrollgremium fir die Aufstellung der
Finanzmittel nicht zustandig, sehr wohl aber fir das Leistungs- und
Finanzcontrolling.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Die oben wiedergegebenen Auskiinfte des Finanzdirektors erfolgten im
Rahmen einer Besprechung am 17. September 2014.

Der Stadtrechnungshof stellte daher fest, dass das Kontrollgremium aufgrund der
ihm vorgelegten, ungepruften Daten zu keinem Zeitpunkt in der Lage war, echte
Steuerungsmalnahmen vorzunehmen. Er wiederholte daher seine Kritik, dass es
nicht gelungen war - wie im VFV geplant — die Verantwortung von Finanzierung
und fachlicher Leistungsbeurteilung zusammenzufassen.
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Stellungnahme des Finanzdirektors:

Es dirfte sich um ein Missverstandnis handeln, wenn Finanzierung in diesem
Zusammenhang als Finanzmittelaufbringung verstanden wird. Gemeint mit
der Zusammenfihrung von Finanz- und Fachverantwortung war vielmehr,
dass die finanziellen Konsequenzen von Entscheidungen auf der
Leistungsseite gemeinsam mit den Konsequenzen auf der Leistungsseite
beurteilt und gegeneinander sorgfaltig abgewogen werden missen. Dies ist
mit dem VFV jedenfalls wesentlich besser gelungen als in den Jahren davor,
weil im vorgegebenen Rahmen sehr wohl zahlreiche
Leistungsentscheidungen in sorgfaltiger Abwagung mit ihren finanziellen
Konsequenzen getroffen wurden. Die Behauptung, dass es nicht gelungen sei,
die Finanz- und Fachverantwortung zusammenzufassen, ist daher nicht
nachvollziehbar. Spannend ware allerdings, welche konkreten weiteren
Verbesserungen in dieser Hinsicht im VFV2 initiiert werden konnten.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Der Stadtrechnungshof nahm die Meinung des Finanzdirektors zur Kenntnis,
teilt diese aber nicht und verweist auf Kapitel 3.8 des Prifberichtes.

3.3.4.8 Laufzeit

Der Vertrag trat mit 1. Janner 2008 in Kraft. Er wurde auf unbestimmte Zeit
abgeschlossen, die Kiindigungsfrist betrug fir beide Vertragspartner ein Jahr.
Beide Vertragspartnerinnen verzichteten bis 31.12.2016 auf das Recht der
Kindigung. Eine erstmalige Kiindigung war somit mit Wirksamkeit 31.12.2017
moglich. Von beiden Vertragspartnerinnen konnte spatestens nach Ablauf der
ersten 5 Jahre der Wunsch nach einer Vertragsevaluierung geduflert werden.
Durch die Schaffung des Hauses Graz und die damit verbundene Umwandlung der
Stadtwerke AG in die Holding GmbH wurde die rechtliche Steuerungsmaoglichkeit
der Stadt erweitert, eine nicht im Vertrag vereinbarte Vorgangsweise war daher
seitens der Stadt leichter durchsetzbar.

3.4 Vergaberechtliche Beurteilungen

Der Abschluss des VFV berief sich vergaberechtlich auf einen Ausnahmetatbe-
stand des Vergabegesetzes - eine ,,In-House-Vergabe“.

Der Ausnahmetatbestand des § 10 Z 8 BVergG sah vor, dass auf Beschaffungen
von Auftraggebern das BVergG 2006 nicht anzuwenden war, die ein Auftraggeber
durch eine Einrichtung erbringen lieR, tber die der Auftraggeber

a) eine Aufsicht wie Giber eine eigene Dienststelle auslibte und (kumulativ)
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b) die ihre Leistungen im Wesentlichen fur einen Auftraggeber oder mehrere
Auftraggeber erbrachte, die seine Anteile innehaben oder aus denen sie
sich zusammensetzten.

Malgeblich in diesem Zusammenhang waren die Entscheidungen des EuGH
,Parking-Brixen> und , ANAV-Communedi Bari“®. In der ersten Entscheidung
wurde eine konkrete ,In-House-Vergabe” deswegen fur unzuldssig erachtet, weil
der offentliche Auftraggeber (iber die als Aktiengesellschaft gegriindete 100%ige
Tochter nicht die Kontrolle wie Uber eine eigene Dienststelle ausiiben konnte.

In der zweiten Entscheidung hatte der EuGH weiters ausgesprochen, dass das
Kriterium der Kontrolle wie Uber eine eigene Dienststelle nur dann bei einem als
Aktiengesellschaft gegriindeten Unternehmen vorlag, wenn der o6ffentliche
Auftraggeber 100% der Anteile an Grundkapital der Gesellschaft hielt und die
Satzung (Gesellschaftsvertrag) auch die nur teilweise Abtretung von Anteilen an
Private verboten hatte. Des Weiteren musste der offentliche Auftraggeber auf die
maRgebenden Entscheidungen der Geschaftsfiihrung des Unternehmens Einfluss
nehmen kénnen. Diese Moglichkeit musste nicht nur faktisch vorliegen, sondern
sich auch aus den fiir dieses Unternehmen geltenden Bestimmungen ergeben —
und nicht nur zum Zeitpunkt der Auftragserteilung, sondern auch wahrend der
gesamten Vertragsdauer.

In  Vorbereitung des Verkehrsdienstleistungsvertrages und  spateren
Verkehrsfinanzierungsvertrages wurden von der Stadt Graz mehrere
Stellungnahmen hinsichtlich des vorliegenden Sachverhaltes und einer
eventuellen damit verbunden Verpflichtung zur Anwendung des Vergaberechtes
bzw. Ausschreibung eingeholt. Dem Stadtrechnungshof lagen zwei externe
Stellungnahmen von Rechtsanwaltskanzleien (1 davon beauftragt von der
Steirischen Verkehrsverbund GmbH, die der Stadt Graz zur Verfligung gestellt
worden war), sowie zwei in der Stadt Graz intern erstellte Stellungnahmen vom
Oktober 2007 vor.

Die Anfragen, die diesen Stellungnahmen zu Grunde lagen, beinhalteten im
Wesentlichen nachfolgende Fragen:

e |Ist das BVergG anzuwenden?
e |st eine In-house-Vergabe moglich?

In ersten internen Stellungnahme der Stadt wurde im Wesentlichen auf
nachfolgende Punkte eingegangen:

®>vom 13.10.2005 Rs C-458/03
®Vom 6.4.2006 Rs C-410/04,
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1. Konnte die Stadt Graz eine Kontrolle (iber die Grazer Stadtwerke AG wie
Uber eine eigene Dienststelle ausiiben und

2. wurden die Leistung im Wesentlichen fir die Auftraggeberin erbracht -
und lag somit eine In-house-Vergabe vor.

Fiir eine In-house-Vergabe argumentierbar war laut Stellungnahme, dass die Stadt
Graz hundertprozentige Eigentiimerin der Grazer Stadtwerke AG war und diese
daher in letzter Konsequenz alleine beherrscht hatte. Ferner sei dies durch die
Einsetzung  eines mit  maRgeblichen Kompetenzen  ausgestatteten
Kontrollgremiums, das die selbstandigen Moglichkeiten des Vorstandes und der
Bereichsleitung stark einschrankten, verstarkt worden.

Dem zweiten Kriterium, wonach der In-house Auftragnehmer nur sehr
untergeordnet fir andere Auftraggeber tatig werden durfte, wurde laut
Stellungnahme entsprochen. Dies sei dadurch erfillt worden, in dem praktisch
(keine zu erwartenden Uberschiisse) und theoretisch (getrennter Rechnungskreis
fur die GVB) Geldflisse von der GVB zu anderen, marktbestimmten Tatigkeiten
der Stadtwerke vermieden wurden. In diesem Zusammenhang wurde in einer
FuRBnote darauf aufmerksam gemacht, dass es nicht glinstig erschien, dass im VDV
von ,,Querverbundfinanzierungen aus anderen Geschéaftsbereichen der GSTW* zu
sprechen.

Abschlieend wurde in der Stellungnahme ausgefiihrt, dass eine eindeutige und
abschlieRende Beurteilung nicht moglich war. Es wurde die Empfehlung
ausgesprochen, dass die groBtmodgliche Sicherheit dadurch zu erreichen, dass die
geplante Vorgangsweise vorweg mit der EU-Kommission abgeklart wirde.

Ein weiterer Vorschlag bestand darin, dass die Bereiche der Daseinsvorsorge, wie
zB im Bereich der Abwasserentsorgung, in denen die Stadt Graz ein Interesse
daran hatte, an sich ihr obliegende Tatigkeiten ohne Vergabeverfahren von
stadteigenen Unternehmen erbringen zu lassen als direkt an die Stadt
angegliederte GmbH zu organisieren und dort fiir keine anderen Auftraggeber zu
arbeiten.

In der zweiten Haus internen Stellungnahme wurde ausgefiihrt, dass sich der
EuGH von seiner starren 80% Regelung (ab diesem Prozentsatz der
Geschaftstatigkeit fir den kontrollierenden Auftraggeber betrachtete man das
Kriterium als erfiillt) abgewandt habe und stattdessen im Einzelfall zu
betrachtende allgemein gehalten Parameter angewandt habe. Da die Grazer
Verkehrsbetriebe nahezu ausschlieRlich Leistungen fiir den OPNV der Stadt Graz
erbracht habe und Geldflisse, davon den Grazer Verkehrsbetrieben zu anderen
marktbestimmten Tatigkeiten (wie bereits vorweg dargelegt) auszuschlieRen
waren, sah man das zweite Kriterium als erfillt an. Die Unterzeichnung des
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geplanten Vertrages ohne vorangegangenes Ausschreibungsverfahren wirde
daher nicht gegen das Vergaberecht verstoRen.

In dem von der Stadt Graz beauftragten externen Gutachten wurde dargelegt,
dass der EuGH die Natur der Gesellschaftsform einer AG nur als eines von
mehreren Indizien erkannt hatte, das gegen die Zuldssigkeit einer In-House-
Vergabe gesprochen héatte. Es hatten jedoch noch weitere belastende Indizien
hinzukommen missen.

Zu dieser Stellungnahme stellte der Stadtrechnungshof fest, dass in der
Ausflhrung die gesetzlichen Bestimmungen kurz dargelegt wurden, aber weder
auf den vorliegenden Sachverhalt eingegangen wurde noch eine Entscheidung auf
Basis dieser Stellungnahme fir die Entscheidungstrager moglich gewesen ware.
Weiters kritisierte er die fir die ¥%:-seitigen Ausfiihrungen hohen Kosten von 2.500
Euro.

Die zweite, der Stadt zur Verfligung gestellte, gutachterliche Stellungnahme bezog
sich teilweise auf die Thematik der Stadt. Alle wesentlichen vergaberechtlich
relevanten Punkte waren gut aufbereitet und fihrten die Bedenken gegeniber
einer In-house-Vergabe in der Verbindung mit einer Aktiengesellschaft aus.

Der Stadtrechnungshof stellte nach Durchsicht der vorgelegten Unterlagen fest,
dass der Inhalt des VDV wie er den eingeholten Stellungnahmen zu Grunde lag,
nicht in dieser Form umgesetzt wurde. So wurde das Kontrollgremium, welches
mit maRgeblichen Kompetenzen ausgestattet sein sollte, im VFV malgeblich in
seinen Kompetenzen beschrankt. Aus der Genehmigung des jahrlichen
Wirtschaftsplanes, des mittelfristigen Finanz- und Investitionsplanes und des
Jahresabschluss der Verkehrsbetriebe wurde schlussendlich nur eine Freigabe
bzw. im letzten Fall lediglich die Entgegennahme festgeschrieben. Auch wurde die
Formulierung ,, Querverbundfinanzierungen aus anderen Geschaftsbereichen der
GSTW*, welche aus der Sicht des Stadtrechnungshofes gegen eine In-house
Vergabe gesprochen hatte, im VFV beibehalten.

Aus Sicht des Stadtrechnungshofes lag die wesentliche rechtliche Frage darin, ob
die Rechtsform der AG gegen die Zulassigkeit einer In-House Vergabe sprach und
die Stadt Graz eine Kontrolle Uber die Grazer Stadtwerke AG wie Uber eine eigene
Dienststelle ausiiben konnte. Gem. § 70 AktG oblag die Geschaftsfihrung und
Vertretung dem Vorstand, wobei weder Aufsichtsrat noch die Hauptversammlung
dem Vorstand Weisungen erteilen konnten. Daraus folgte jedoch, dass eine
Tochtergesellschaft in Form einer AG grundsatzlich keinen zuldssigen In-House-
Auftrag Ubernehmen durfte, da das Kontrollkriterium nicht erfillt war.
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Stellungnahme des Finanzdirektors:

Genau zur Klarung dieser grundsatzlichen Aussage wurde das zuvor zitierte
zweite Gutachten eingeholt, welches naturgemal keine Garantie, wohl aber
eine Erhohung der Rechtssicherheit brachte.

Fir den StRH war es nicht feststellbar, dass durch die Befugnisse des
Kontrollgremiums

- welche als maRgebliches Kriterium fir die Einhaltung des ersten
Kriteriums in den Stellungnahmen angefiihrt wurden und

- aus Sicht des Stadtrechnungshofes notwendig gewesen waren und

- wie sie urspriinglich im VDV vorgesehen, im VFV festgeschrieben und in
den vergangenen Jahren schlussendlich in die Praxis umgesetzt worden
waren,

ausreichten um eine Kontrolle der Stadt Uber die Grazer Stadtwerke AG wie Uber
eine eigene Dienststelle zum Zeitpunkt der Vertragserrichtung zu erfillen.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Fiir eine solche absolut sichere Feststellung ware eine hochstgerichtliche
Rechtsprechung erforderlich gewesen, die fiir einen solchen konkreten Fall
aber nicht vorlag. Der Stadtrechnungshof stellt aber auch umgekehrt in
keiner Weise fest, dass die zitierten Befugnisse in einer allfalligen rechtlichen
Auseinandersetzung tatsachlich nicht ausgereicht hatten. Weiters ist zu
betonen, dass umsatzsteuerliche Gesichtspunkte eine gegenlaufige
Ausgestaltung des Vertrags nahelegten und das Optimum daher
diesbezligliche Kompromissformulierungen waren.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Wie der Finanzdirektor richtigerweise feststellte, war es weder ihm noch dem
Stadtrechnungshof moglich, mit entsprechender Sicherheit einen Befund
Uber die RechtmaBigkeit der gewahlten Losung zu geben. Der
Stadtrechnungshof stellte jedoch fest, dass sich aufgrund der gegeniber der
im VDV angestrebten Losung die Kontrollbefugnisse des , Kontrollgremiums”
im VFV verringerten und damit auch das Risiko erhohte, bei einer
gerichtlichen Beurteilung unrecht zu bekommen. Auf die Frage der
Abwagung der (vergaberechtlichen) Sicherheit gegenliber einer
steuerschonenden Vorgehensweise ging der Stadtrechnungshof bewusst
nicht ein.

Ob die Stadt Graz Uber andere Wege oder Instrumente die geforderte
ausreichende Kontrolle iber die Grazer Stadtwerke AG ausiiben konnte und somit
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rechtmaRig oder nicht rechtmalig eine In-House-Vergabe erfolgte, konnte aus
den Unterlagen nicht entnommen und daher nicht mehr eindeutig beurteilt
werden.

Fiir eine kiinftige Vertragsverlangerung oder neue Vertragserrichtung hatte sich
der Sachverhalt gedandert, da die Grazer Stadtwerke AG in die Holding Graz GmbH
umgewandelt worden war. Laut GmbHG waren zwingend zwei Organe
vorgesehen - Geschaftsfiihrer und Gesellschafterversammlung. Die Vertretung
und Geschaftsfiihrung oblag laut GmbHG dem/der (den)
Geschaftsfihrer(n)/Geschéftsfiihrerin(nen). Die  Geschaftsfihrerlnnen  einer
GmbH waren an Beschrankungen im Gesellschaftsvertrag, Beschliisse und
Weisungen der Gesellschafterlnnen gebunden (§ 20 GmbHG). Dementsprechend
war bei einer GmbH aufgrund der Osterreichischen gesetzlichen Bestimmungen
des GmbHG ein umfassender Einfluss- und Steuerungsrahmen eines/einer
Auftraggebers/Auftrageberin als Gesellschafterln moglich. Diese Beherrschung
durch den/die Auftraggeberin lieR sich bei einer GmbH jedenfalls Uber einen
Gesellschaftsvertrag und einen entsprechenden Stimmbindungsvertrag oder
Ahnliches festlegen’.

Aus Sicht des Stadtrechnungshofes ware daher — unter Bericksichtigung der
aufgezahlten Punkte — eine In-house Vergabe zwischen der Stadt Graz und der
Holding Graz GmbH bei einer neuen Vertragserrichtung bzw.
Vertragsverlangerung moglich gewesen.

Ferner gab es die Moglichkeit der Leistungserbringung im Rahmen eines Regie-
und Eigenbetriebes, da sich die Sicherstellung des Wettbewerbes im Sinne des
Vergaberechtes erlbrigte, wenn keine Nachfrage am o6ffentlichen Markt erfolgte,
weil die 6ffentliche Hand diese Leistungen selbst erbrachte. Insofern hatte es sich
um einen Leistungsaustausch gehandelt, der rechtlich gesehen innerhalb ein- und
desselben Rechtssubjekts erfolgte und als Eigenleistung zu qualifizieren gewesen
wadre.

Der Stadtrechnungshof empfahl

e Dbei Vertragsverlangerung/Vertragserrichtung durch entsprechende
Bestimmungen im Gesellschaftsvertrag bzw. durch einen Stimmbindungs-
vertrag einen umfassenden Einfluss- und Steuerungsrahmen der Stadt Graz
als Auftraggeber und Gesellschafter der Holding Graz GmbH zu schaffen und
so die Kriterien flr eine In-House-Vergabe nach dem BVergG zu erfiillen sowie

Handbuch Vergaberecht, 3. Auflage, Heid Schiefer Rechtsanwélte/Presimayr
Rechtsanwalte (Hrsg.) S 215 ff
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e bei der Beauftragung und Abnahme von Stellungnahmen nicht nur die
Erdrterung der Rechts- und Sachlage sondern auch eine Subsumtion unter
den bestehenden Sachverhalt sowie abschlieRende Empfehlungen
einzufordern.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Durch die Umwandlung der AG in eine (Weisungen zugangliche) GmbH ist das
Problem inzwischen wesentlich entscharft. AbschlieBende Empfehlungen im
Sinne von Garantien hinsichtlich der rechtlichen Einschatzungen derartiger
Sachverhalte waren schon, sind aber nicht immer realistisch.

3.5 Steuerrechtliche Beurteilung

Obwohl der Gemeinderat im Juni 2007 eine Inhouse Vergabe der
Verkehrsdienstleistungen beschlossen hatte, wurde erst im Oktober 2007 von der
Finanzdirektion eine zusammenfassende umsatzsteuerliche Beurteilung des
Entwurfs zum Verkehrsdienstevertrag bei eine Grazer Steuerberatungskanzlei
eingeholt.

Den Ausfiihrungen lag im Wesentlichen die Frage zu Grunde, ob die im Vertrag
vorgesehenen Zuschisse an die Grazer Stadtwerke AG fiir die Durchfiihrung des
offentlichen Verkehrs als steuerpflichtiges direktes Leistungsentgelt oder als
steuerfreier echter Zuschuss der 6ffentlichen Hand zu qualifizieren waren. Im
Detail wurde herausgearbeitet, ob es zwischen der Stadt Graz als Zuschuss-geber
und den Grazer Stadtwerke AG als Zuschussempfanger zu einem direkten
Leistungstausch gekommen sei, bei dem der Zuschuss vom Zuschussgeber als
Gegenleistung fiir einen konkreten wirtschaftlichen Vorteil aufgewendet wurde.

Ein echter nicht steuerbarer Zuschuss lag nach den Ausfiihrungen zum UStR® dann
nicht vor, wenn sich die Hohe des Zuschusses nach dem Geldbedarf des
Zuschussempfangers gerichtet habe und die Zahlungen nicht mit unbestimmten
Umsatzen in Zusammenhang standen. Als Beispiel wurden hier explizit Zuschiisse
von Gebietskorperschaften an Verkehrsverblinde angefiihrt. Eine definitive
Aussage konnte im Gutachten jedoch nicht getroffen werden, da es keine
durchgangige Rechtsprechung sowie Entscheidungspraxis des Unabhangigen
Finanzsenats gegeben habe.

Ausgefiihrt wurde ferner, dass die im gegenstandlichen Vertrag gewahlte
Kombination verschiedener Finanzierungsformen vorteilhaft waren, da sie dafir
sprachen, dass kein klassisches Bestellerprinzip von Seiten der Stadt Graz vorlag -

8 Umsatzsteuergesetz Kommentar, 3. Auflage, Ruppe, S 570.
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was charakteristisch fir einen Leistungsaustausch ware. Die unterschiedlichen
Finanzierungsformen dienten als Indiz fir den Subventionscharakter der
Zahlungen an die Grazer Stadtwerke, die vor allem zur Verlustabdeckung und zur
Erbringung von Leistungen im allgemeinen o6ffentlichen Interessen gewadhrt
wurden.

Die Stellungnahme war urspriinglich als kritische Durchsicht des
Verkehrsdienstevertrages, welcher der Beurteilung zu Grunde lag, konzipiert,
wurde von der Finanzdirektion handschriftlich UGberarbeitet bzw. Passagen
gestrichen und anschliefend von der Steuerberatungskanzlei - nach den Vorgaben
der Finanzdirektion - adaptiert. So wurde der Titel gedndert in
,Verkehrsfinanzierungsvertrag”, aus der ,kritischen Durchsicht” wurde ,die
zusammenfassende Beurteilung”, aus Sicht des Stadtrechnungshofes wichtige
Passagen wie z.B. ,Insgesamt st allerdings festzuhalten, dass die
umsatzsteuerliche Einstufung von Zuschiissen an Verkehrsbetriebe weiterhin mit
zahlreichen offenen Fragen behaftet ist und man sich gewissermafSen in einem
steuerrechtlichen Graubereich befindet” wurden entfernt.

Dem Stadtrechnungshof lag keine unterschriebene Stellungnahme vor. Es wurde
diesem auf Nachfrage mitgeteilt, dass die Stellungnahme nur elektronisch
ausgefertigt und daher nicht unterfertigt worden war.

Es war fur den Stadtrechnungshof nicht nachvollziehbar, warum eine von einem
Experten fir umsatzsteuerrechtliche Fragen beauftragte Durchsicht des Entwurfs
des Verkehrsdienstevertrages von der Finanzdirektion nachgebessert und zur
Korrektur an die begutachtenden Experten riickiibermittelt wurde.

Der Stadtrechnungshof empfahl

e  Gutachten wund Stellungnahmen im Original zu belassen und
anderslautende Einschatzungen der beauftragenden Stelle sowie eventuell
notwendig erscheinende Anderungen in einer gesonderten Erginzung
auszufiihren.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die Stellungnahme ist dem Stadtrechnungshof sehr wohl im Original
vorgelegen und ebenso der in jeder Weise offengelegte vorangehende
Diskussionsprozess samt diskutierter Entwirfe.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes

Der Stadtrechnungshof kritisierte das Fehlen eines unterfertigten — und
damit dem Ersteller eindeutig zuordenbaren — Originaldokuments.
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3.6 Die Saulen der Finanzierung laut VFV

Um einen Uberblick iiber die 2008 bis 2013 seitens der Stadt fliissiggestellten
Mittel und die Aufteilung des jahrlichen Gesamtbetrages auf die ,diversen in
Frage kommenden Finanzierungsinstrumente zu erhalten, fasste der
Stadtrechnungshof alle Informationen zusammen, welche aus den seitens der
Finanzdirektion flr die Prifung zur Verfligung gestellten Unterlagen hervorgingen.

Die nachfolgenden Tabellen geben Auskunft Gber

e die Hohe der jahrlichen fixen und variablen Anteile,

e die Hohe der freigegebenen Mittel aus Nettomehreinnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung,

e die Projektgenehmigungen in Form von Nachtragen 2008 — 2013.

Ziel der Prufung war, an Hand der Zahlungsstréme nachvollziehen zu kdnnen, ob
die seitens der Stadt zur Verflgung gestellten Mittel dem VFV entsprechend
verwendet wurden, d.h.,

- ob diese gem. Punkt 2 des Vertrages zur ,Verlustabdeckung bzw.
Finanzierung des jahrlichen Gesamtrahmens” herangezogen wurden,

- ob die konkrete Aufteilung auf die diversen in Frage kommenden
Finanzierungsinstrumente durch die Stadt Graz vorgenommen wurde und

- diese spatestens bis Ende September des jeweiligen Kalenderjahres an die
Holding Gibermittelt wurden und

- ob die Direktzuschiisse ,gleichzeitig” zur Zahlung fallig gestellt wurden.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Das Ziel, anhand von Zahlungsstromen nachzuvollziehen, ob , die Mittel dem
VFV entsprechend verwendet wurden,, ist technisch gesehen gar nicht
moglich, da ,Geld kein Mascherl hat”. In dieser strengen Form ist vertraglich
diese Nachvollziehung auch gar nicht vorgesehen, vielmehr soll sichergestellt
werden, dass das definierte Leistungsangebot moglichst sparsam innerhalb
des definierten Finanzrahmens umgesetzt wird. Wenn die Zahlungsstrome in
einem Jahr hoher sind als das sparsame Erfordernis, dann ist das ,zu viel
bezahlte” Geld ja nicht verloren, sondern als Eigenkapital der Holding
erhalten, umgekehrt fiihrte zB die Sicherstellung der Finanzierung durch
Ubernahme einer stiadtischen Haftung zu gar keinem Zahlungsstrom der
Stadt - trotzdem ist das Finanzcontrolling hinsichtlich der Holding
Leistungserbringung unverandert wichtig.
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GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Der Stadtrechnungshof teilte die Ansicht der Finanzdirektion, dass das
Finanzcontrolling hinsichtlich der Holding Leistungserbringung wichtig war
und stellte daher gemaR seines Prifauftrages und im Sinne der Transparenz
in Kapitel 3.6. die Zahlungsstrome der Stadt zu Holding und in Kapitel 3.7. die
buchhalterische Abwicklung dieser Zahlungsstrome in der Holding dar. Die
Verfolgung und Darstellung von Zahlungsstromen stellte eine anerkannte
Priftechnik und ein bewahrtes Mittel zur Schaffung von Transparenz dar. Die
Behauptung der technischen Unmoglichkeit ist fiir den Stadtrechnungshof
nicht nachvollziehbar.

3.6.1 Fixer und variabler Teil

Jahr Ausgaben davn-:m Anweisungen Einnahmen verbucht bei Holding auf Feststellung der f\uﬁeil-ung r-ler Schreiben
gem. VEV  fixfvariabel [der Stadt Graz aus Zahlungen laut Finanzdirektion  an Helding
2008 51.000.000 44.585.300 OG 19.645.864 Invest.zuschiisse 90320150/90320200 (19.645.863 Investitionen 26. Mai. 09
fix 41.000.000| 6.414.700 OG 1.203.982 Sozialamtskarten 43000210 10.000.000 variable Kosten
variabel 10.000.000| 10.000.000 variabler Teil 43910100 21.354.137 "Rest" Eigenmittelstarkung
51.000.000 51.000.000 20.150.154 il 90110200 51.000.000
51.000.000
2009 50.846.697 20.000.000 OG 19.534.719 Invest.zuschilsse 90320150/90320200 [19.534.719 Investitionen 22. Apr. 13
fix 40.500.000 25.000.000 OG 1.322.738 Sozialamtskarten 43000210 10.346.697 variable Kosten
variabel 10.346.697 5.846.697 OG 10.346.697 variabler Teil 43910100 20.965.281 "Rest" Ej ittelstarkung
50.846.697 50.846.697 19.642.543 italrii 90110200 50.846.697
50.846.697
2010  50.481.510 17.800.000 OG 29.393.484 Invest.zuschiisse 90320150/90320200 | 29.393.484 Investitionen 20. Sep. 11
fix 40.000.000 32.200.000 AOG 1.412,991 Sozialamtskarten 43000210 10.481.510 variable Kosten
variabel 10.481.510 481.510 AOG 10.481.510 variabler Teil 43910100 10.606.516 "Rest" Ei| ittelstirkung
50.481.510 50.481.510 9.193.525 italrii 90110200 50.481.510
50.481.510
2011 50.242.230 17.400.000 OG 29.082.075 Invest.zuschiisse 90320150,/90320200 | 29.082.075 Investitionen 22. Apr. 13
fix 39.500.000| 12.600.000 ACG 1.426.056 Sozialamtskarten 43000210 10.742.230 variable Kosten
variabel 10.742.230 20.242.230 AOG 235.574 Advent 10.417.925 "Rest" Ej| i a g
50.242.230 50.242.230 10.742.230 variabler Teil 43910100 50.242.230
8.756.295 italrii 90110200
50.242.230
2012 49.849.143 18.000.000 OG 29.082.076 Invest.zuschiisse 90320150/90320200 |32.659.038 Investitionen 22. Apr. 13
fix 39.000.000 -52.800 OG 1.395.515 Sozialamtskarten 43000210 10.849.143 variable Kosten
variabel 10.849.143 32.000.000 AOG 258.340 Advent 6.340.962 "Rest" Eigenmittelstarkung
49.849.143 -98.057 AOG 10.849.143 variabler Teil 43910100 49.849.143
49.849.143 8.264.069 italrii 90110200
49.849.143
2013 49.463.057 9.000.000 OG 32.698.640 Invest.zuschilsse 90320150/90320200 | 32.698.640 Investitionen 19 Feb 14
fix 38.500.000 8.463.057 OG 1.578.492 Sozialamtskarten 43000210 10.963.057 variable Kosten
variabel 10.963.057 16.000.000 AOG 212.784 Adventssamstage 43000200 5.801.360 "Rest" Eigenmittelstarkung
49.463.057 16.000.000 AOG 10.963.057 variabler Teil 43910100
49.463.057 4.010.084 italrii 90110200
49.463.057

Die jahrlichen Zahlungen setzen sich vertragsgemaR aus einem Fixanteil in Hohe

von 41 Mio. Euro (Punkt 2.1. VFV) abzlglich eines Rationalisierungspotentials von
jahrlich 500.000 Euro, sowie einem variablen Anteil gemdR dem von der
Steirischen Verkehrsverbund GmbH im September eines jeden Jahres

veroffentlichten Verbundberichtes Gber die beforderten Personen bezogen auf
das Vorjahr (Punkt 2.2. VFV iVm 2.2.1. VFV — 10,88 Cent pro Fahrgast) zusammen
(unter Anrechnung bereits geleisteter Akontozahlungen).
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Laut VFV war die konkrete, mit den GSTW vorweg abgestimmte Aufteilung des
jahrlichen Gesamtbetrages (fixer und Variabler Teil) auf die diversen in Frage
kommenden Finanzierungsinstrumente durch die Stadt spatestes bis Ende
September des jeweiligen Kalenderjahres an die GSTW zu lbermitteln und die
gleichzeitig die enthaltenen Direktzuschiisse zur Zahlung zu bringen.

Der Stadtrechnungshof stellte fest, dass in den Jahren 2008 - 2013
Direktzuschiisse seitens der Stadt Graz gewdhrt wurden und keine anderen
Finanzierungsinstrumente zum Tragen kamen. Der Stadtrechnungshof stellte
kritisch fest, dass die durchzufiihrende jahrliche Meldung Uber das in Frage
kommende Finanzierungsinstrument nicht, wie im VFV festgeschrieben, bis
spatestens September des jeweiligen Kalenderjahres erfolgte.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Es erfolgte einvernehmlich im Haus Graz Interesse eine liquiditats-optimierte
Modifikation des Zahlungszeitpunktes, da es wenig Sinn macht, wenn eine
Einheit unterjahrig Darlehen aufnehmen muss, wahrend gleichzeitig die
andere Einheit Liquiditat zu veranlagen hatte. Durch friihere A-conto-
Zahlungen erhielt die Stadt im Gegenzug das Recht, die Abschlusszahlungen

auch noch nach September zu veranlassen.
GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Der Stadtrechnungshof blieb bei seiner Feststellung, dass die Bekanntgabe
der Aufteilung auf die in Frage kommenden Finanzierungsinstrumente an die
Holding laut Verkehrsfinanzierungsvertrag bis spatestens Ende September zu
erfolgen hatte und erst dann (gleichzeitig) die Direktzuschiisse zur Zahlung
fallig waren. Sollten durch etwaige ,miindliche Nebenabsprachen” die
Vertragsinhalte geandert worden sein, wiirde der Stadtrechnungshof eine
entsprechende Anpassung des Vertrages erwarten, insbesondere um die
Transparenz zu wahren und dem Gemeinderat die Moéglichkeit einzuraumen,
diese Anderung zu bewerten.

Die Finanzierung erfolgte seit 2010 aufgeteilt aus Mitteln der OG und der AOG, die
Aufteilung in Aufwandersatz und Investition folgte laut Finanzdirektion in
Abstimmung mit dem Rechnungswesen der Holding.

Laut Schreiben der Finanzdirektion vom 20.9.2011 wurde unter Bezugnahme auf
den VFV z.B. bekanntgegeben, dass seitens der Stadt Graz fiir 2010 der Betrag in
Hohe von 50.481.510 Euro einbezahlt wurde, ,,wobei hievon 29.393.484,05 Euro
fiir Investitionen und 10.481.510,00 Euro als Aufwandsersatz fiir die
fahrgastabhdngigen variablen Kosten zu betrachten sind. Der restliche Betrag
(Anm. STRH: 10,6 Millionen Euro) wurde seitens des Eigentiimers Stadt Graz als
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Eigenmittelstérkung zugefiihrt.” Mit Schreiben vom 22.4.2013 wurden die
wbilanziell erfassten die Betrdge fiir die Jahre 2009, 2011 und 2012 angefiihrt. In
allen Schreiben war angefiihrt, dass — nach Abzug von Investitionsanteilen und der
variablen Anteile — ,,die restlichen Betrdge seitens des Eigentiimers Stadt Graz als
Eigenmittelstirkung zugefiihrt” wurden.

Die Direktzuschisse der Stadt wurden demnach ohne vorherige Klarheit Gber die
Finanzierungsinstrumente flissiggestellt.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die jahrliche Flexibilitat und Optimierungsmoglichkeit im Sinne des gesamten
Haus Graz Gedankens war zentrale Zielsetzung — und nicht etwa ein Mangel —
des Vertrags.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Die seitens des Finanzdirektors angefiihrte Flexibilitdt innerhalb des Hauses
Graz wurde auch seitens des Stadtrechnungshofes ebenfalls als Vorteil
angesehen. Dies hatte jedoch unter Beachtung der geltenden Rechtslage zu
erfolgen und erméachtigte nicht dazu, im Rahmen finanzieller
Optimierungsmoglichkeiten geltende Regelwerke (VRV), Budgetgrundsatze
etc. und giiltige Vertragspunkte aufler Acht zu lassen.

Auffallend war zudem, dass seitens der Stadt Graz a conto Zahlungen geleistet
wurden und z.B. bereits am 18.1.2011 30 Millionen Euro, davon 17,4 Mio. Euro
aus der OG und 12,6 Mio. Euro aus der AOG an die Holding liberwiesen wurden.

Stellungnahme des Finanzdirektors:
siehe oben

Im Jahr 2012 wurden beispielsweise am 3.2.2012 insgesamt 50 Mio. Euro, davon
18 Mio. Euro aus der OG und 32 Mio. Euro aus der AOG flissiggestellt. In der von
der Holding Gibermittelten , Abrechnung Verkehrsfinanzierungsvertrag fiir das Jahr
2012“ waren 150.857 Euro Guthaben fir die Stadt Graz ausgewiesen, d.h. die
Stadt hatte zu hohe a conto Zahlungen geleistet, Stornobuchungen waren
notwendig. Wann die Abrechnung der Holding fir das Jahr 2012 bei der Stadt
Graz eingelangt war, konnte nicht nachvollzogen werden, die fiir die Prifung
vorgelegte Unterlage wies weder einen Bearbeiter/eine Bearbeiterin, noch ein
Datum, noch einen Prifungsvermerk auf. Ab 2012 wurden gleichzeitig mit der
Abrechnung des Hauptvertrages auch die vereinbaren Jahresabrechnungssummen
der Nachtrdge abgerechnet.

Betreffend das Thema Finanzierung fragte der Stadtrechnungshof in der
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Finanzdirektion nach, warum ab dem Budgetjahr 2010 die Finanzierung seitens
der Stadt sowohl aus der ordentlichen Gebarung, als auch aus Mitteln der
auBerordentlichen Gebarung fllssiggestellt wurden. Der Finanzdirektor wies
darauf hin, dass man 2008 und 2009 falsch gebucht habe und die Investitionen ab
2010 in der AOG richtig dargestellt habe.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Klarzustellen ist, dass keine absichtliche Falschbuchung erfolgt war, sondern
dass die Entscheidung, in wie weit (Verkehrs-) Investitionen in die OG oder
AOG zu buchen sind, eine theoretisch schwierige Abgrenzungsfrage ist; da die
Hohe den ,normalen Rahmen” wesentlich Uberschreitet und im Regelfall
auch eine Finanzierung Uber Darlehen geplant ist, hat sich ab 2010 die
Buchung in der AOG durchgesetzt.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Ob eine Verbuchung in der OG oder AOG erfolgte, war von der Art der
Deckung abhéangig. Der ordentliche Haushalt zeigte die Deckungsfahigkeit
mittels ordentlicher Einnahmen (z. B. Steuern) auf. Der auferordentliche
Haushalt war durch auferordentliche Einnahmen (mehrheitlich Darlehen)
finanziert. Im Lichte dessen konnten die im Rahmen des
Verkehrsfinanzierungsvertrages vereinbarten jahrlichen Zahlungen an die
Holding entweder aus der OG oder der AOG geleistet werden, eine
diesbezligliche Beschlussfassung des Gemeinderates war nicht erfolgt.

Die Verbuchung hatte nach Auffassung des Stadtrechnungshofes gem. § 4 (2)
VRV grundsatzlich nach der Mittelherkunft zu erfolgen, d.h. Ausweis als ao
Ausgaben wenn diese ganz oder teilweise durch ao Einnahmen (z.B.
Kreditaufnahmen) gedeckt waren.

Der Stadtrechnungshof verwies auf die Voranschlags- und
Rechnungsabschlussverordnung (Anm.:§ 4. (2)), die Verbuchung in der AOG auf
Grund ihrer Eigenschaft als Investition war demnach falsch).

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Bei extrem enger Auslegung dieser Bestimmung konnte die Stadt Graz de
facto fast alle ihrer Investitionen nicht in der AOG buchen und damit auch
nicht fremdfinanzieren. Dies wiirde die Auszahlung von VFV-Bedeckungen
durch die Stadt weitgehend verunmaoglichen.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Entscheidend fur die Zuordnung einer lediglich vereinzelt vorkommenden
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oder der Hohe nach den normalen Rahmen erheblich Uberschreitenden
Ausgabe in den ordentlichen oder auBerordentlichen Haushalt ist gem. § 4
(2) VRV die Art der Deckung. Erfolgt die Deckung ganz oder teilweise durch
ao Einnahmen wie beispielsweise Einnahmen aus Kreditaufnahmen, aus der
VeraulRerung von Vermogen oder der Entnahme aus flr einen ao Bedarf
angesammelten Ricklagen, sind diese Ausgaben im ao Haushalt zu fihren.

Auf die Frage, wie die im kameralen Rechnungsabschluss der Stadt
ausgewiesenen Kapitaltransferzahlungen (HHQ 44) mit den von der Holding
tatsachlich durchgefiihrten Investitionen abgestimmt werden kénnten, erlduterte
der Finanzdirektor, dass die SOLL Stellung basierend auf den Voranschlagswerten
erfolgte. Die Voranschlagswerte wiederum basierten auf Investitionsplanen der
Holding. Die intendierte Abstimmung war somit nicht moglich.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Diese Abstimmung war vertraglich auch nicht vorgesehen, das Controlling
erfolgte auf Basis der vertragskonformen Berichte an das Kontrollgremium.

Hierzu hielt der Stadtrechnungshof fest, dass die Darstellung der im
Rechnungsabschluss der Stadt ausgewiesenen Kapitaltransferzahlungen als
Zahlungen fir Investitionen falsch war, da nicht fur Investitionen eingesetzte
Kapitaltransferzahlungen von der Holding einer freien Kapitalriicklage zugewiesen
wurden, die auch zur Abdeckung von bilanziellen Verlusten diente.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Hiezu ist anzumerken, dass auch bilanzielle Verluste (lber die
Altabschreibungen) indirekt Investitionen (aus Perioden vor 2008) enthielten.
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3.6.1.1 Nettomehreinnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung

Gemall Pkt. 2.2.2. des VFV konnten Nettomehreinnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung  (Ausgangsjahr  2006) zur Finanzierung von
Zusatzangeboten herangezogen werden. Die folgende Aufstellung bietet einen
Uberblick tiber die aus diesem Titel verwendeten Mittel:

Entwicklung der Nettomehreinnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung
Verwendung der Mittel 2008 - 2013

Nettomehreinnahmen RA 2008 gegenuiber 2006 1.129.847

keine Ausgaben [

verfugbarer Rest 2008 2.254.672

Nettomehreinnahmen RA 2009 gegenuber 2006 1.992.987

Park t Anderung 1Bnah, 88.544 A 10/1 P

Taxidienst Weixelbaumstrafle 12.800 A 10/8 12.800
Mobilitdtsscheck 286.800 MDPA

verfiigbarer Rest 2009 3.859.515

Nettomehreinnahmen RA 2010 gegenuiber 2006 3.276.126

GBG Eigenmittelzuschuss Murpark 2.400.000 A 8

Park t Anderungsmafnah bis 2013 1.456.466 A 10/1 P

Taxidienst Weixelbaumstraf3e 11.752 A 10/8 11.752
Mobilitétsscheck 633.800 MDPA

verfliigbarer Rest 2010 2.633.623

Nettomehreinnahmen RA 2011 gegenuber 2006 3.053.577

Buslinie 211 Félling Betriebskosten 358.000 A 10/8

Park Anderung 1Bnah, bis 2013 255.558 A 10/1P

Taxidienst WeixelbaumstrafSe 9.352 A 10/8

Mobilitétsscheck 641.600 MDPA

Verstdrkung der Linien 58,63,62,64,72,53,64 Betr. Kosten 588.700 A 10/8

Mehrkosten Verdichtung 1,7, Verlingerung 3,6 186.414 A 10/8 1.142.466
verfugbarer Rest 2011 3.647.576

Nettomehreinnahmen RA 2012 gegenuber 2006 686.067

Buslinie 211 Invest (Bus) 240.000 A 10/8

Buslinie 211 Félling Betriebskosten 166.314 A 10/8

Park Anderung 1Bnah, bis 2013 8.136 A 10/1P

Taxidienst Weixelbaumstraf3e 7.552 A 10/8

Mobilitdtsscheck 700.000 MDPA

Verstdrkung der Linien 58,63,62,64,72,53,64 Busse 720.000 A 10/8

Verstdrkung der Linien 58,63,62,64,72,53,64 Betr. Kosten 438.200 A 10/8

Busbeschaffung 2011/2012 964.800 A 10/8

Mehrkosten Verdichtung 1,7, Verldngerung 3,6 618.885 A 10/8

Buslinie 64 und 65 neu 85.600 A 10/8

Welcome Paket 41.078 A 10/8 3.282.429
verfigbarer Rest 2012 343.078

Nettomehreinnahmen RA 2013 gegenuber 2006 1.682.665

Buslinie 211 Félling Betriebskosten 250.665 A 10/8

Park t Anderungsmafnah bis 2013 398.431 A 10/1P

Taxidienst Weixelbaumstraf3e 5.576 A 10/8

Mobilitétsscheck 509.683 MDPA

Verstdrkung der Linien 58,63,62,64,72,53,64 Betr. Kosten 447.000 A 10/8

Mehrkosten Verdichtung 1,7, Verléngerung 3,6 521.100 A 10/8

Buslinie 64 und 65 neu 800.000 A 10/8

Mehrkosten NVD (Betriebskosten, Uberwachung...) 44.400 A 10/8

Top-Ticket (???) 110.000 A 8

Welcome-Paket 916 A 10/8 2.069.657
verfiigbarer Rest 2013 -1.062.028

Eine tiefergehende Priifung einzelner Projekte wurde im Zuge dieser Prifung nicht
durchgefihrt.

Die oben dargestellte Aufstellung der Ausgaben aus den Nettomehreinnahmen
beruhte auf einer politischen Vereinbarung, die nicht in einem eigenen
Rechnungskreis unterlegt war. Die fiir das Jahr 2013 ausgewiesene
,Uberschreitung” war als fiktiv anzusehen. Sie zeigte, dass 2013 die angefiihrten
Projekte nicht zur Ganze aus den Einnahmen der Parkraumbewirtschaftung
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finanziert werden konnten und laut Finanzdirektion daher aus anderen

Einnahmen bedeckt wurde.

3.6.2 Nachtrage zum VFV 2010-2013

Laut Pkt. 1.2 des VFV waren die Anpassungen im OPNV Angebot wie folgt
geregelt:

a) Veranderungen innerhalb und zwischen einzelnen Linien von max. 5% pro
Linie der bisherigen Jahresplatzkilometer und Jahresfahrplanstunden -
Information des Kontrollgremiums;

bei

Jahresplatzkilometern bzw. Jahresfahrplanstunden (liber Toleranzgrenze

b) groRere Verdnderungen je Linie oder Verdnderungen

von 5 Promille) oder Herbeiflihrung eines Ausgleichs durch Austausch
zwischen StraRenbahn und Bus — Zustimmung des Kontrollgremiums;
c¢) Veranderungen der vier Gesamtzahlen (Jahresplatzkilometer und
Jahresfahrplanstunden, Bus und StraBenbahn) von lber 2,5% bezogen auf

den Basisleistungsumfang oder die Einflihrung oder Eliminierung ganzer

Linien erforderten eine Vertragsanpassung.

Der Verkehrsfinanzierungsvertrag wurde in seinem Leistungsangebot bereits ab

2008 laufend erweitert und die Projektgenehmigungen, mit Ausnahme des

1. Nachtrages (Ferialverfiigung) vom Gemeinderat erteilt. In der folgenden Tabelle

sind 28 Nachtrage (bis Ende 2013) angefiihrt.

1. Abendverkehr Linie 60 121.895 davon 14.000 Schieneners.verkehr Aufsteirern
2. Infrastrukt.verbess.maRn. Haltestelle, Wartehduschen 360.000 bis Ende 2010
3. Nahverkehrsdrehscheibe HBF 32.933.319 bis Ende 2014
4. OV Beschleunig.maRn. Busfahrstreifen 1.387.000 bis Ende 2010
5. Nahverkehrsdrehscheibe HBF 32.410.000 Projekt bis Ende 2015
6. Shuttlebuslinie 211 Jakominiplatz - F6lling P&R 598.000 Ende 2011
7. Fahrplanverdichtung Buslinien 58/63 u. Einschubleistungen 1.308.700 Ende 2011
8. Verdichtung Strabalinien 1 und 7, sowie Verlangerung Linie 3 und 6 1.326.400 bis Ende 2013
9. Anschaffung von 9 Gelenkbussen 964.800 bis Ende 2012
10. Planung und Vorbereitung Strab-Linie 7-MUG 1.500.000 Projekt bis Ende 2013
11. Planungsphase 1 Strab-Linie Sud-West 5.280.000 Projekt bis Ende 2015
12. Verdichtung Linien 58/58E/u. Einschubkurse 885.200 bis Ende 2013
13. Anbindung P&Ride Folling mit Shuttlebuslinie 211 554.100 Projekt bis Ende 2013
14. Anschaff. Besonders umweltfreundl. Busse 500.000 Landesforderung
15. Verlangerung Strab-Linie 7-MUG 970.000 480.000 auf 28.NT, Projekt bis Ende 2013
16. Aufwendungen fur neue Buslinien 64 und 65 1.664.400 Projekt bis Ende 2014
17. GleisbaumaBnahmen 620.000 Projekt bis Ende 2013
18. Invest.maRn. f.d. BegleitmaRn. i. Zus.hang mit der Busbestellung 2012 1.300.000 Projekt bis Ende 2013
19. Verlustabdeckung Tarifumstellung ab Oktober 2012 7.500.000 jahrlich 1.500.000 ab Okt. 2013 bis Ende 2017 (SozialCard)
20. Anschaffung besonders umweltfreundlicher Autobusse 250.000 Landesférderung
21. Aufwendungen Buslinie Annenviertel-Express 24.620 bis Ende 2012
22. Aufwendungen fir den Betrieb NVD Hauptbahnhof 2.886.000 2012-2017
23. Aufwendungen fir die Linienleistungen auf der Linie 41 4.673.500 2013-2017
24. Infrastrukturleistungen auf den Linien 41,61,68,69,71 und 80 642.500 2013-2017
25. Fahrplanverdichtg. Buslinie 58/63, Einschubleistgn., Verlangerung
StraRenb.linie 3/6 u. Fahrplanverdichtung StraRenb.linie 1 u. 7 5.358.500 2014-2017
26. Err. Sicherheitsraume entlang der Straenb.linie 7 87.600 bis Ende 2013
27. Verkehrserschl. Reininghsaus, Erstellung Einreichprojekt Verldng. Linie 3 2.500.000 2014-2016
28. Investitionen fur Verlangerung Linie 7 - MUG 24.681.000 inkl. 480.000 Umschichtung von 15.Nachtrag, bis Ende 2017

Die Anordnungsbefugnis fir die jahrlichen Zahlungen des fixen und des variablen
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Teils laut VFV lag bei der Finanzdirektion, die Mittel wurden aus dem
Unterabschnitt 690 Verkehr, sowohl aus OG - PG 755, laufende
Transferzahlungen an Unternehmungen und AOG — PG 775 Kapitaltransfer-
zahlungen an Unternehmungen flussiggestellt.

Die Anordnungsbefugnis flr die Nachtrdge zum VFV lag bei drei Abteilungen - der
Abteilung fiir Verkehrsplanung (z.B. 22. Nachtrag Betriebs- und Folgekosten NVD
Hauptbahnhof), bei der Stadtbaudirektion (z. B. 28. Nachtrag, Verlangerung Linie
7), sowie bei der Finanzdirektion (z. B. 9. Nachtrag Busbeschaffung).

Eine nach Budgetansatzen, Posten und Anordnungsbefugnissen gegliederte
Gesamtiibersicht lber die von der Stadt Graz seit 2008 jahrlich flUssiggestellten
Nachtragsmittel konnte von der Finanzdirektion im Zuge der Prifung nicht
vorgelegt werden.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die permanente Fihrung einer solchen Gesamtibersicht ist nirgends
vorgesehen und es stellt sich die Frage, welchen Wert eine solche Liste
Uberhaupt hatte: Da — wie bereits wiederholt ausgefiihrt — der VFV ja kein
entgeltliches Auftragsverhaltnis wie zwischen fremden Dritten, sondern eine
Klarstellung des Leistungsangebots und des daflir vorgesehenen groben
Finanzrahmens ist, besteht jedenfalls keine Bedarf, fir einen bestimmten
Zeitraum quasi eine ,Endabrechnung” durchzufiihren, die auf eine solche
Gesamtlbersicht zurlickgreifen miusste. Selbstverstandlich kann aber im
Bedarfsfall jederzeit eine solche Gesamtibersicht erstellt werden, sie wiirde
aber nicht die jahrlichen Gesamtkosten, sondern eben nur die beschlossenen
Erweiterungen darstellen.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Auch wenn das Vertragswerk die Flihrung einer Kostenlbersicht nicht explizit
vorsah, ging der Stadtrechnungshof davon aus, dass es Teil eines
funktionierenden internen Kontrollsystems war, einen Uberblick tiber alle im
Rahmen des Verkehrsfinanzierungsvertrages getatigten Aufwendungen - inkl.
aller Nachtrage und inkl. der Zahlungen aus Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung - zu bewahren bzw. zu erhalten. Auch die
politischen Entscheidungstragerinnen konnten demnach keine Informationen
Uiber die gesamten, seit 2008 fiir den OPNV aufgewendeten finanziellen
Mittel der Stadt Graz erhalten haben.

Die gesamten jahrlichen Kosten und Folgekosten aus Nachtragen waren demnach
auch dem Kontrollgremium nicht bekannt.
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Stellungnahme des Finanzdirektors:

Das Kontrollgremium hat diese Nachtrage samt der damit verbundenen
Zahlungen gemal Protokoll beschlossen und waren ihm daher diese Betrage
selbstverstandlich bekannt. Die echten Gesamtkosten sind allerdings nicht
aus diesen Zahlungen, sondern aus der Ergebnis- und Investitionsrechnung
der Holding, welche in den vorgesehenen Abstdnden Soll-Ist-malig berichtet
wurde, abzulesen. Richtig ist, dass der urspringlich mit 51 Mio Euro
beschlossene Finanzrahmen durch die vielen Nachtrage natirlich wesentlich
hoher geworden ist und nicht mehr transparent erkennbar ist; unter
anderem aus diesem Grund wurde auch beschlossen, mit einem VFV2 diese
Transparenz wieder zu aktualisieren. Nochmals ist jedoch zu betonen, dass
dieser grobe Finanzrahmen nicht unbedingt die echten Kosten der Holding
darstellt — selbstverstandlich hat die Holding den Auftrag, das definierte
Leistungsangebot wenn moglich noch glinstiger zu erbringen. Dies ist ihr auch
wiederholt gelungen und beispielsweise wird die Entwicklung der
Fahrkartenerlése 2015 (Stichwort Jahreskarte Graz) erhebliche Einflisse auf
den echten Cash Flow haben, die im VFV-Finanzrahmen von vornherein nicht
abgebildet sein kénnen.

Zum Zeitpunkt der Priifung waren von den beschlossenen Nachtragen zum VFV in
Hohe von insgesamt rd. 134 Millionen Euro rd. 73 Millionen Euro an die Holding
ausbezahlt.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Offen ist insbesondere die Linie 7, aber auch die endglltige Abrechnung der
Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof  (wo erhebliche Kosten-
unterschreitungen erwartet werden) und andere Projekte.

Eine Prifung des Bedarfes und der Kosten der im Rahmen von Nachtragen
finanzierten Projekte wurde im Zuge dieser Prifung nicht vorgenommen.

Nach einer Aufstellung der KDZ erhohten sich durch diese zusatzlichen
Bestellleistungen die Fahrplanstunden der StrafRenbahnen pro Woche um rund
147 Stunden.’ Im Bereich der Busse stiegen aufgrund der zusatzlichen
Bestellleistungen die Fahrplanstunden um 814 Stunden an.'® Damit wurden pro
Jahr etwa 45.000 zusatzliche Busfahrplanstunden und rund 6.000 zusatzliche

® Aufgrund der Reduktion der Fahrplanstunden der StraRenbahnen im Basisbereich kam es
im Zeitraum von 2008 bis 2013 zu einem Nettoanstieg von 73 Fahrplanstunden/Woche.

% Aufgrund der Erhéhung der Fahrplanstundenleistungen der Busse im Basisbereich kam
es im Zeitraum von 2008 bis 2013 zu einem Nettoanstieg von 1.367
Fahrplanstunden/Woche.
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StraBenbahnfahrplanstunden erbracht. AuBerdem wurden aufgrund der
Nachtrage 52,8 Millionen zusatzliche Platzkilometer von Bussen und 12,9
Millionen zusatzliche Platzkilometer von StraRenbahnen erbracht.

3.6.3 Einnahmen aus dem Fahrkartenverkauf

Die Verkaufszahlen der meisten langer giiltigen Fahrkartenvarianten
(Jahreskarten, Halbjahreskarten, Studienkarten und Wochenkarten) nahm nach
einer Darstellung der KDZ im Zeitraum von 2008 bis 2013 teilweise massiv zu. So
steigerte sich die Anzahl der verkauften Studienkarten um +55%, die der
Jahreskarten um +49,4%. Die Anzahl der Einzelfahrkarten nahm um -1,8% ab, die
der verkauften Monatskarten um -17,5%. Die Einnahmen aus dem
Fahrkartenverkauf nahmen im Zeitraum von 2008 auf 2013 um insgesamt 30,68%
auf 37,4 Millionen Euro (im Jahr 2013) zu. Besonders hoch waren die
Einnahmensteigerungen im Bereich der Studienkarten (+97,47%) und der
Jahreskarten (+84,98%). Die Einnahmesteigerungen waren auch mit der Erhéhung
der Tarife verbunden.

Somit lag die Einnahmensteigerung aus dem Fahrkartenverkauf im Zeitraum von
2008 bis 2013 (wie in der KDZ-Studie 2006 erwartet) mit einer Steigerung von ca.
31% klar iiber dem Veranderungswert des Verbraucherpreisindexes von 13,6%"".

Tarife Zone 1 (www.verbundlinie.at/service)

Stundenkarte 1,80 2,10 0,30 16,67%
24-Stundenkarte 3,80 4,70 0,90 23,68%
Wochenkarte 10,00 12,70 2,70 27,00%
Monatskarte 34,00 42,60 8,60 25,29%
Halbjahreskarte 175,00 218,00 43,00 24,57%
Jahreskarte 316,00 388,00 72,00 22,78%

" Herangezogen wurden die Werte des Verbraucherpreisindexes 2005 fiir den Zeitraum
Janner 2008 bis Dezember 2013 der Statistik Austria.
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3.6.4 Gesamte zur Verfiigung stehende Mittel

Aus den obigen Ausfiihrungen ergaben sich daher folgende den Graz Linien zur
Verfligung stehenden Mittel fiir Leistungen im o6ffentlichen Personennahverkehr:

Mittel nach Herkunft in Millionen Euro

1326 138,5
129,5 ’
109,4 111,0 e
7,6 6,4 ) .
z Zinsertrage
M Leistungserldse
aus Nachtrdgen
variabler Direktzuschuss
17,8 20,0 21,1
0,3 1,1 3,9 M fixer Direktzuschuss
10,0 10,3 10,5 10,7 10,8 11,0
2008 2009 2010 2011 2012 2013

3.7 Finanzielle Abwicklung bei Holding Linien

Wahrend in den kameral geflihrten Blichern der Stadt Einnahmen und Ausgaben
eines Geschaftsjahres nach deren Falligkeit zeitlich abgegrenzt wurden, erfasste
die unternehmerische (doppelte) Buchfiihrung der Holding Aufwendungen und
Ertrage des Geschaftsjahres nach dem Ressourcenverbrauchskonzept unabhangig
vom Zeitpunkt der Zahlung.

Exemplarisch lieRen sich die Unterschiede zwischen kameraler und doppischer
Buchfiihrung an der Abbildung von Investitionen darstellen. Beispielsweise ware
der Kauf eines Anlagegutes, das 10 Jahre verwendet werden hatte kdnnen, in der
kameralen Rechnungslegung in dem Geschéftsjahr, in dem die Anschaffungs-
kosten féallig waren mit dem vollen Betrag in der Vermdgensgebarung ausge-
wiesen worden. In den restlichen neun Jahren der Nutzung hatte es keine
Abbildung in der kameralen Haushaltsrechnung gegeben. Doppisch wiederum
wirde der Kauf an sich keine Auswirkung auf Aufwendungen und Ertrage gehabt
haben. Hier war vielmehr jahrlich ein Zehntel des Anschaffungswertes aufwands-
wirksam als Abschreibung im Aufwand erfasst worden.

Auf Grund dieser systematischen Unterschiede zwischen Kameralistik und Doppik
war eine Abstimmung zwischen den Bilichern der Stadt, in denen die fallig Stellung
(=Sollstellung) und Zahlung (=Abstattung) des variablen Anteils aus dem VFV, des
fixen Anteils aus dem VFV sowie der Nachtrdage zum VFV als Ausgaben dargestellt
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wurde und der Abbildung der Verwendung dieser Mittel bei der Holding nur
indirekt und mittels Hilfsaufzeichnungen maglich.

3.7.1 Darstellung der Verbuchung von Zahlungen im Zusammenhang mit dem
VFV in der Holding

Die Holding stellte fiir (Teil-)Zahlungen aus dem VFV Zahlungsanforderungen tber
das Cash Managementsystem des Hauses Graz. Debitorenposten wurden aus
diesem Titel keine bebucht. Im Falle von falligen Zahlungsanforderungen am Ende
eines Wirtschaftsjahres wurde manuell eine Forderung eingebucht.

Der Zahlungseingang wurde grundsatzlich gegen eine nicht gebundene
Kapitalricklage gebucht. Von dieser wurde dann jener Teil, der zu Deckung
laufender Kosten diente, auf ein Erloskonto, das den sonstigen betrieblichen
Ertragen zugegliedert war, gebucht. Flir aus dem VFV finanzierte Investitionen
erfolgte die Uber die Anlagenbuchhaltung gesteuerte Auflosung der nicht
gebundenen Kapitalriicklage Uber die Nutzungsdauer der finanzierten Anlage.
Diese Auflésung wurde als Ertrag den Abschreibungen des Geschéftsjahres offen
abgezogen.

3.7.2 Darstellung der Verbuchung von Zahlungen im Zusammenhang mit
Nachtragen in der Holding

Im Falle von Nachtragen zum VFV wurde nach Abschluss eines Nachtragsvertrages
in SAP ein Projekt eroffnet. Samtliche dem Projekt zugehorige Aufwendungen
flossen als Kosten auf dieses Projekt und wurden so in den Blichern zurechenbar.
Neben den direkten Aufwendungen wurden Projekte auch mit Materialgemein-
kosten, bzw. je nach vertraglicher Regelung mit weiteren indirekten Kosten
belastet. Quartalsweise wurde basierend auf den angelaufenen Projektkosten
eine Belastungsanzeige erstellt und als Zahlungsanforderung an die Stadt gestellt.
Auch bei Nachtragen erfolgte hier keine Bebuchung eines Debitorenpostens. Nach
Prifung der Zahlungsanforderung, etwaiger Kiirzungen und der Freigabe durch
die Abteilung fur Verkehrsplanung erfolgte die Anweisung der Stadt. Ab
Zahlungseingang bei der Holding erfolgte die Verbuchung wie zu vor fir
Zahlungen aus dem VRV dargestellt.

3.7.3 Beurteilung der Verbuchungslogik in der Holding

Wie zuvor kurz dargestellt gab es systematische Unterschiede zwischen den
Rechnungslegungssystemen der Stadt (Kameralistik) und der Holding GmbH
(Doppik). Die skizzierte Verbuchungslogik der Zahlungen im Zusammenhang mit
dem VFV und von VFV-Nachtragen in der Holding war nach Einschatzung des
Stadtrechnungshofs im Einklang mit den Grundsatzen der ordnungsgemalien
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Buchfiihrung.

Im Sinne der Transparenz war kritisch anzumerken, dass die nicht gebundene
Kapitalricklage, die in einem einzigen Konto abgebildet war, neben Mittelflissen
aus dem VFV und aus Nachtragen zum VFV auch sonstige Dotierungen wie
beispielsweise 197 Millionen Euro aus der Abspaltung des Vermoégens und der
Schulden der Energiebereiche im Jahr 2002 enthielt. Verminderungen der nicht
gebundenen Kapitalriicklage betrafen Umbuchungen auf Erléskonten zur Deckung
von laufenden Kosten im Zusammenhang mit dem VFV, Auflésungen fir
geforderte Investitionen (Investitionszuschiisse) sowie die Auflésung der nicht
gebundenen Kapital Riicklagen zum Ausgleich von Jahresfehlbetragen der Holding
Graz GmbH. Letztere spielten bis einschlieRlich 2009, als die Rechtsform die einer
Aktiengesellschaft war, eine entscheidende Rolle, um Ausschittungen an die
Stadt Graz zu ermdoglichen.

Stellungnahme der Holding:

Das Buchfiuhrungssystem der Holding ist die Doppik. Hier gab es keine
buchhalterische Notwendigkeit oder Aufforderung von Seiten des
Eigentimers diese Vorgangsweise der Verbuchung der Kapitalriicklage
abzudndern.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die Rechtsform (AG oder GmbH) spielt fur die Frage, wie weit diese Riicklage
zur Ermoglichung einer Ausschiittung aufgelost werden kann, keine Rolle.

Weiters war anzumerken, dass die Erlése aus Nachtragen aus dem VFV auf einem
sonstigen Erloskonto verbucht wurden. Dieses Konto diente auch der Verbuchung
von sonstigen Erlosen, die nicht im Zusammenhang mit dem VFV standen.

Der Stadtrechnungshof empfahl,

e jeweils fir Mittelfliisse aus den VFV, fir Mittelfliisse aus den Nachtragen
zum VFV sowie flir sonstige ungebundene Kapitalriicklagen eigene
Kapitalriicklagekonten einzurichten;

e die zweckmiRige Verwendung von VFV Mitteln auch bilanziell
transparenter zu gestalten und den Ausgleich von etwaigen
Jahresfehlbetragen nicht durch die Auflosung der Konten der nicht
gebundenen Kapitalricklage aus dem VFV und dazugehorigen
Nachtrdagen herbeizufihren;

e Erlése aus Nachtragen zum VFV auf einem gesonderten Erloskonto unter
dem Posten sonstige Erldse zu buchen.
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3.7.4 Zahlungsstrombetrachtung

Zur Beurteilung, ob es durch die Zahlungen der Stadt aus den Titeln VFV und VFV-
Nachtrége in der Holding Linien zu Uber- oder Unterfinanzierungen gekommen
war, mussten periodisierte Zahlungsstrome, also jahrliche Ein- und Auszahlungen
betrachtet werden. Diese zahlungsstromorientierte Sicht nadherte sich der
kameralen Betrachtung, wie sie in der Rechnungslegung der Stadt abgebildet
wurde.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Diese Formulierung ,,Uber- oder Unterfinanzierung” ist irrefiihrend, weil der
VFV bewusst die Art der Finanzierung offen hielt und weder eine
kostenrechnerische, noch eine cash-flow-orientierte , Entgelt-Abrechnung”
als Ziel verfolgte. Die Grazer Stadtwerke AG bzw Holding Graz GmbH war und
ist eine (indirekt) 100%ige Tochtergesellschaft der Stadt, sodass dieses Ziel in
diesem Zusammenhang weder erforderlich, noch sinnvoll gewesen ware.
Welche — bei Gebrauch dieser irrefithrenden Terminologie — ,Uber- oder
Unterfinanzierung” aus Sicht der Stadt Graz zweckmaRig erscheint, ergibt
sich u.a. aus dem Cash Flow der Ubrigen Holding Bereiche, der generellen
Bilanzpolitik fiir die Holding oder auch dem Ausmal} von eventuellen
Haftungsiibernahmen der Stadt - dies alles hat aber mit den
betriebswirtschaftlichen Verkehrsziffern gar nichts zu tun; diese
Zahlungsstrombetrachtung ist daher keine besonders sinnvolle
Plausibilisierungsrechnung, die relevanten Ziffern sind hingegen in der
Holding-Ergebnis- und Investitionsrechnung zu finden.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Der Stadtrechnungshof wies darauf hin, dass es die Kompetenz des
Gemeinderates war, die von den Biirgerinnen und Blirgern eingehobenen
Steuergelder auf die einzelnen Aufgaben zu verteilen. Hierzu war die
Kenntnis dariiber, wieviele Mittel fir welche Aufgabe an wen verteilt wurden
entscheidend, ebenso hinsichtlich der Kontrolle, ob die zugewiesenen Mitteln
auch verwendet wurden. Der Begriff Uberfinanzierung wurde gewahlt, da es
das Ziel des VFV war sicherzustellen, ,dass das definierte Leistungsangebot
mdglichst sparsam innerhalb des definierten Finanzrahmens umgesetzt wird"
(siehe Stellungnahme des Finanzdirektors oben unter Kapitel 3.6). Um dies
sicherzustellen, war es aus Sicht des Stadtrechnungshofes auch notwendig,
die jahrlichen Ein- und Auszahlungen in diesem Bereich zu erfassen.

Um eine jahrliche, zahlungsstromorientierte Betrachtung der Geschéftsfille der
Holding Linien zu ermoglichen, musste die doppische Ergebnisrechnung der
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Holding Linien um nicht zahlungsstromrelevante Ertrdage und Aufwendungen
korrigiert werden. Methodisch handelte es sich bei diesem Vorgehen um eine
indirekte Kapitalflussrechnung.

Die folgende Berechnung wurde auf Basis der Kostenrechnung, die als
Einkreissystem in SAP gefiihrt wurde sowie auf Basis von Hilfsaufzeichnungen der
Holding zu Zahlungseingangen auf Bankkonten, vorgenommen. Das Ergebnis der
gewohnlichen Geschéftstatigkeit (EGT) der Sparte Verkehr wurde um die
erloswirksamen Teile der Zahlungen der Stadt auf Basis des VFV und der
Nachtrage zum VFV korrigiert. Dem so verbleibenden EGT, das sowohl eine
Umlage des Overheads (Geschaftsfihrung und Stabstellen) als auch interne
Leistungsverrechnungen  beinhaltete, wurden als zahlungsunwirksame
Aufwendungen Abschreibungen und als zahlungsunwirksame Ertrage bzw.
Aufwendungen flr die Verdnderung der Abfertigungsriickstellung sowie einer
Aufwandsrickstellung im Zusammenhang mit der Sanierung von Altlasten hinzu
bzw. abgezogen. Veranderungen des Working-Capitals konnten nicht
bericksichtigt werden, da keine Spartenbilanz vorlag. Es war anzunehmen, dass
diese Nichtbericksichtigung iber den Zeitverlauf keinen wesentlichen Einfluss auf
die Grundaussage hatte. Als Ergebnis dieser Uberleitung entstand der laufende
Zahlungsstrom, ohne geldmaRige Zufliisse der Stadt auf Basis des VFV.

Nach Berticksichtigung der Investitionen ins Sachanlagevermogen (SAV) sowie der
geldmaBigen Zuflisse der Stadt im Zusammenhang mit dem VFV und VFV-
Nachtrigen zeigte sich indikativ die Entwicklung der periodischen Uber- und
Unterfinanzierung der Holding Linien. Jahrliche Schwankungen der
Zahlungsstrome waren zu erwarten, da die Investitionszyklen des
Anlagevermdégens des Offentlichen Verkehrs die Dauer eines Wirtschaftsjahres
und auch den dargestellten Beobachtungszeitraum wesentlich Uberschritten.
Weiters zeigte sich das Ergebnis der gewdhnlichen Geschaftstatigkeit im
Jahresvergleich stark verdnderlich.
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Vereinfachte Zahlungsstrombetrachtung Holding Linien

in Millionen Euro

2008 2009 2010 2011 2012 2013
Ergebnis der gewohnlichen Geschéftstatigkeit (EGT) -15,4 -10,1 -23,3 -17,4 -23,8 -6,2
Erléskorrektur VFV variabler Teil -10,0 -10,3 -10,5 -10,7 -10,8 -11,0
Erldskorrektur VFV Nachtrige (laufende Kosten) -1,1 -1,2 -1,3 -1,7 -4,0 -6,9
EGT ohne VFV und Nachtrage -26,5 -21,6 -35,0 -29,9 -38,7 -24,0
Abschreibungen 11,2 10,8 10,8 10,5 9,8 9,2
Veranderung langfristige RSt 0,6 -0,1 0,4 0,3 1,1 1,2
Veranderung Aufwands-RSt 0,0 0,0 8,7 -0,1 5,2 -12,4
Laufender Zahlungsstrom (vereinfacht) -14,8 -10,9 -15,1 -19,1 -22,5 -26,1
Investitionen SAV *) -23,0 -20,3 -36,4 -45,3 -52,3 -41,4
Zahlungsstrom nach Investitionen in SAV -37,9 -31,2 -51,5 -64,5 -74,8 -67,5
geldmaRige Zuflusse (VFV) **) 51,0 50,8 50,5 50,2 49,8 49,5
geldmaRige Zuflu5§§ (VFV-Nachtrage fur laufende 03 11 39 178 20,0 211
Kosten und Investitionen) ***)
Zahlungsstrom nach Zufliissen von Stadt 13,5 20,7 2,9 3,6 -5,0 31

Legende: *) Werte gem. Anlagenbuchhaltung SAP Holding (Linien)
**) Werte gem. Aufstellung Holding
***) Werte gem. Aufstellung Holding; zeitliche Verschiebungen zwischen aRi Zufluss und Abrect
Quelle: SAP KORE Holding Graz, Kostenstellengruppen 01-100000; Aufstellung der Verbuchung der VFV Zahlungen Holding; RA Stadt; StRH

Uber den dargestellten Zeitraum von 2008 bis 2013 zeigte sich in dieser
Betrachtung eine Uberfinanzierung von etwa 38,8 Millionen Euro unter
Beriicksichtigung der Aufwendungen der internen Leistungsverrechnung und des
Overheads (Geschaftsfiihrung und Stabstellen). Der oben dargestellte
Zahlungsstrom beinhaltete weiters Zinsertrage aus Gesellschafterdarlehen an die
Energie Graz GmbH.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Wie gesagt ist der Begriff ,Uberfinanzierung” nicht richtig, weil der MaRstab
einer hypothetischen ,Normalfinanzierung” offenbar als gegeben
angenommen wurde, was aber nicht stimmt: weder fixiert der VFV einen
bestimmten Zeitraum, innerhalb dessen die stadtischen Zahlungen zu 100%
den Ist-Bedarf der Holding ausgleichen miissen, noch definiert er inhaltlich
einen exakten Anspruch der Holding auf Ausgleich. Dass die Abschreibungen
far Altanlagen (bis Zugang 2007) beispielsweise in dieser Rechnung
abgezogen werden, implizierte, dass die Holding auf den damit
zusammenhangenden Altschulden ,sitzenbleiben” soll, dh die Bedienung aus
dem Eigenkapital zu decken ware; dies ist durchaus eine maogliche
Vorgangsweise, aber eine Festlegung dariiber wurde (bewusst) nicht
getroffen. Die Bezeichnung , Uberfinanzierung” suggeriert aber, dass diese
Festlegung getroffen worden sei.

3.7.5 Overhead und Leistungsverrechnung

In folgender Tabelle wurden die im EGT in der obigen Zahlungsstromdarstellung
enthaltenen Verrechnungen dargestellt:
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Interne Leistungsverrechnung und Overhead Holding Linien

in Millionen Euro

2008 2009 2010 2011 2012 2013
Interne Leistungsverrechnung (ILV) -2,8 -2,8 -3,1 -2,1 -2,2 -2,8
Umlage Geschéaftsfihrung und Stabstellen -1,7 -2,3 -2,6 -3,6 -3,4 -3,4
Rest 0,0 -0,2 -0,2 -0,2 -0,1 -0,4
Overhead (Geschéftsfiihrung und Stabstellen) -1,8 -2,5 -2,7 -3,7 -3,5 -3,8
Summe ILV und Overhead -4,6 -5,3 -5,8 -5,9 -5,7 -6,6

Anmerkung: Bis 2010 wurden Veranalgungsertrage umgelegt, ab 2011 erfolgte eine dierekte Zurechnung. In obiger Tabelle wurden diese Ertrdge aus Griinden der Klarheit nicht dargestellt.
Quelle: SAP KORE Holding Graz, Kostenstellengruppen 01-100000; StRH

Die interne Leistungsverrechnung basierte auf tatsdchlichen Mengen und
vereinbarten internen Preisen, der Overhead wurde nach Umlageschlisseln
umgelegt. Die der Sparte zugeordnete Geschaftsfiihrerin wurde der Sparte direkt
zugerechnet und war im Overhead somit nicht enthalten.

Die Umlage des Geschaftsfiihrers der Sparte Management/ Beteiligungen und der
Stabsstellen auf die Sparte Linien wuchs im Beobachtungszeitraum von 1,8
Millionen Euro in 2008 auf 3,4 Millionen Euro in 2013 an. Diese Steigerung
reduzierte die zuvor dargestellte Uberfinanzierung um 6,5 Millionen Euro.

Der Stadtrechnungshof nahm in die im Beobachtungszeitraum angewendeten
Umlageschlissel sowie deren Berechnungsgrundlagen Einsicht. Die vorgelegten
Unterlagen lieBen grundsatzlich den Schluss zu, dass die Umlageschlissel dem
Kriterium der Verursachungsgerechtigkeit folgten. So waren beispielsweise fiir die
zum Zeitpunkt der Prifung giiltige Umlage der Overheadkosten im Beschluss der
Geschaftsfihrung der  Holding  (,Vorstandbeschuss  Oktober  2011%)
Angestelltenzahlen, mittleres Investitionsvolumen sowie Planumsatze als Basis fiir
die Wahl des Verteilungsschlissels angefihrt. Fir die Kostenstellen
,Vorstandsdirektion” sowie ,Konzernsteuerung” wies das obige Dokument
allerdings keine Erlauterung fiir die Basis der Umlageschliisselwahl von 45% bzw.
20% auf. Mindlich wurde dies im Zuge der Schlussbesprechung mit den im
Verhaltnis zu den anderen Sparten deutlich grofReren Entwicklungsmoglichkeiten
der Sparte Linien sowie der groBen Zahl der Dienststellen begrindet. Zur
Zweckmaligkeit und Verursachungsgerechtigkeit der Umlage dieser Kosten
konnte der Stadtrechnungshof ohne weitere Priifungshandlungen keine Aussage
treffen.

Der Stadtrechnungshof empfahl,

e die Basis fur die Wahl von Umlageschlisseln und den Beweis der
Verursachungsgerechtigkeit zum  Zeitpunkt der Beschlussfassung
nachvollziehbar zu dokumentieren.

Stellungnahme der Holding:

Die Umlage der Overheadkosten ,Management/Beteiligungen" wurde im
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Vorstandsbeschluss 10/2011 vom 18.03.2011 beschlossen. Die Neuordnung der
Umlage wurde durch die Umstrukturierung der Holding Graz im Rahmen des
Reformprojektes ,Haus Graz" notwendig, weil viele friher in den
Geschéftsbereichen durchgefihrte Aufgaben nun im Sinne der Hebung von
Synergien und Erhalt eines Gesamtiberblicks, zentral organisiert und gesteuert
werden. Zielsetzung bei der Definition der Umlageschliissel war es eine moglichst
verursachungsgerechte Aufteilung der Overheads zu erhalten, verbunden mit
einer praktikablen und ressourcenschonenden Umsetzung insbesondere in der
Ermittlung der BezugsgroRRen.

3.7.6 Finanzielle Reserven aus Mitteln des VFV

Die kamerale Buchfiihrung basierte urspriinglich auf dem Konzept der mit
Zahlungsmitteln dotierten Finanzierungstopfe (,Fonds”). Diese dienten einer
Ubersichtlichen Steuerung von laufenden und einmaligen Auszahlungen, indem
den Zahlungsmitteln und -strémen eine Zweckbindung mitgegeben wurde. Die
Deckungsfahigkeit der Topfe untereinander war je nach Art des Haushalts
beschrankt und an formale Regeln gebunden. Doppische Systeme kannten dies in
dieser Form, bis auf einige Sonderfalle im Bereich von Personalriickstellungen
bzw. in bestimmten Branchen wie Banken- und Versicherungen, nicht.
Unternehmen planten ihre Liquiditdtserfordernisse volumsmaRig, ohne definierte
Topfe oder Fonds, abgeleitet aus Planerfolgsrechnungen und Investitions-
planungen.

Das Liquiditatsmanagement der Stadt und auch der Holding GmbH erfolgte seit
Mai 2006 (ber einen Notional Cash Pool, der von der Grazer
Unternehmensfinanzierungs GmbH gefiihrt wurde. Die Einfiihrung des Cash Pools
hatte die Wirkung, dass sich das kamerale Konzept der dotierten
Finanzierungstopfe an die in  Unternehmen {ibliche volumsmaRige
Liquiditatssteuerung anpasste. Somit konnte die Frage nach Finanzierungstopfen
weder gestellt noch beantwortet werden.

Zur Frage, ob die Holding Linien Gber finanzielle Reserven aus Mitteln des VFV
verflgte, stellte der Stadtrechnungshof auf Grund der zuvor angefiihrten
Uberlegungen und Darstellungen fest, dass im Beobachtungszeitraum aus dem
Titel Verkehrsfinanzierungsvertrag in Summe eine Uberfinanzierung in Héhe von
ca. 39 Millionen Euro zu Gunsten der Holding entstanden war.

Stellungnahme des Finanzdirektors:
Siehe oben

Der Stadtrechnungshof beurteilte diesen Sachverhalt wie folgt:
Der Verkehrsfinanzierungsvertrag war auf unbefristete Dauer abgeschlossen und
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sollte laufende Betriebsabgdange und Investitionen zu Substanzerhaltung sowie
taxativ  aufgezahlte  Neuinvestitionen  abdecken. Diese  definierten
Neuinvestitionen waren nicht terminisiert. Da die Zahlungen der Stadt an die
Holding jahrlich zu leisten waren, fiihrte der Vertrag im Falle zwangsweise zu
Phasen einer Uberfinanzierung. Somit stellte die zuvor festgestellte,
stichtagsbezogenen  Uberfinanzierung  eine  direkte  Konsequenz  der
Vertragsgestaltung und keine Fehlleistung auf Seiten der Stadt oder Holding dar.
Hinter dieser vertraglichen Ausgestaltung lag nach Einschatzung des
Stadtrechnungshofs die Intention, Planungs- und Finanzierungssicherheit fir den
Betrieb und die Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs zu schaffen.

Diese vertragliche Gestaltung der Zahlungsstréme, die zu solchen Uber-/ und
theoretisch auch Unterfinanzierungen fiihren konnte, bei einem vom
Stadtrechnungshof als schwach einzuschitzenden Kontrollumfeld, sah der
Stadtrechnungshof unter dem Aspekt der Transparenz als kritisch an.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Der Fokus des Controllings muss (neben den Leistungen) auf die echten
Kosten, Ertrage und Investitionen der Holding gelegt werden. Die
Zahlungsstrome zwischen Stadt und Holding werden fiir diesen Zweck auch in
Zukunft kaum geeignet sein.

Der Stadtrechnungshof empfahl,

e in dem ,Verkehrsfinanzierungsvertrages NEU” ausschlieRlich laufende
Abgange unter Bericksichtigung von normalisierten laufenden Ertragen
und Aufwendungen mit dem Ziel der Verlustabgeltung und der Erhaltung
des Anlagevermogens abzugelten;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die Umstellung im VFV2 auf eine Abgeltung ausschlie3lich laufender Abgange
(inklusive Abschreibungen, aber ohne Investitionen) erscheint auch der
Finanzdirektion sinnvoll, wobei nach wie vor auch eine Abgeltung tber den
Querverbund moglich sein muss. Fraglich erscheint der Mehrwert einer
,hormalisierten” Abgeltung (anstelle einer Ist-Abgeltung), weil damit nicht
nur mehr Birokratie geschaffen, sondern auch eine Controlling-lllusion
erzeugt werden koénnte: Befriedigende Soll-Ist-Vergleiche der normalisierten
Abgeltungsbetrdge auf stadtischer Ebene sagen noch gar nichts Uber die
Wirklichkeit in der Holding (bzw im Haus Graz) aus!

e im ,Verkehrsfinanzierungsvertrag NEU“ Regeln und Frequenz fir die
Nachkalkulation und Anpassung der zu Grunde liegenden normalisierten
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Ertrdge und Aufwendungen aufzunehmen,;
Stellungnahme des Finanzdirektors:

Auch die Festlegung von Regeln und Frequenz fir die Nachkalkulation
erscheint eine wichtige Anregung fiir den VFV2, wobei im Falle einer Ist-
Abgeltung anstelle der Bezeichnung , Nachkalkulation” eher Soll-Ist-Vergleich
und Benchmarking zu setzen ware.

e die Planung von Neuinvestitionen im Offentlichen Verkehr von der
zustandigen Fachabteilung im Magistrat durchzufihren, in der
Mittelfristplanung sowie einer priorisierten Investitionsplanung des
Hauses Graz zu berlicksichtigen und in Form von Einzelprojekten
durchzufiihren.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Auch diese Anregung wird von der Finanzdirektion geteilt, wobei die
Umsetzung der Investitionen wohl weiterhin in der Holding stattfinden
mussen wird und damit auch in der Planung eine gute Abstimmung zwischen
Holding und Magistrat notwendig sein wird. Wichtig ist allerdings — was in
der Empfehlung des Stadtrechnungshofes erstaunlicher Weise nicht zum
Ausdruck kommt — dass die mittelfristige Finanzplanung der Stadt Graz bzw
des Hauses Graz Ausgangspunkt fur die finanziellen Rahmenvorgaben sein
muss, und nicht umgekehrt Resultat der aufsummierten
Fachbereichswiinsche. Widrigenfalls ware das Ubergeordnete Ziel eines
nachhaltig ausbalancierten Gesamthaushaltes akut gefahrdet.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes

Der Stadtrechnungshof hatte in Bezug auf die mittelfristige Finanzplanung
der Stadt Graz nunmehr schon mehrfach von einer integrierten”
mittelfristigen Finanzplanung gesprochen. Dies war ein iterativer Prozess - es
mussten also sowohl die Vorgaben von oben nach unten als auch die
Vorstellungen von ,,unten nach oben” (Fachbereichswiinsche) eingebunden
werden. Ein bloRes Diktat von oben war aus Sicht des Stadtrechnungshofes
ein genauso falscher Weg wie die kritiklose Ubernahme aller
Fachbereichswiinsche.
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3.8 Steuerung — Rollen der Stadt

Die Stadt Graz hat 2 Rollen bei der Steuerung

Gemeinderat Stadt Graz als Eigentiimerin

Beteili- Fach-
gungs- referentin
referentin

Finanz- Fach-
direktion abteilung

Beteiligungssteuerung | Fachliche Unternehmenssteuerung
Uber Unternehmensstrategie, Mittelfristige | (soweit keine Leistungsvereinbarung
Finanzplanung, Beteiligungscontrolling, | besteht)
Eigenkapitalausstattung, Vermdgenssicherung,
Kapitalerhdhung, Dividende

. Stadt Graz:
Ubertragung von Aufgaben

Geschéftsfithrung AR als
. . Kontroll-
Leistungsverein-

barungen Holding, GBG gremium
Fach- Finanz- (Inhalte, Qualitat, Kosten- ( 9 == )
referentin referentin” preise, Finanzierung der
Leistungen etc.)
Fach- Finanz-
abteilung direktion”

" Soweit laut Statut der Stadt Graz vorgesehen

Auszug Steuerungsrichtlinie

Wie in der Darstellung ersichtlich, war, sobald Fragen der fachlichen Steuerung zu
dem Bereich der Finanzsteuerung hinzutraten, das Gemeinderatsstilick zusatzlich
von der zustdndigen Fachabteilung und vom fachlich zustandigen
Stadtsenatsmitglied einzubringen.

Daraus schloss der Stadtrechnungshof, dass seit dem Beschluss zur Einrichtung
des Hauses Graz die fachliche Steuerung der Leistungen der Holding Linien Graz
GmbH bei der zustandigen formal zustdandigen Fachabteilung, der Abteilung fur
Verkehrsplanung, bzw. dem/der Stadtratin lag, der/dem dieser Fachbereich
zugeordnet war.

Aufgrund der seitens des Stadtrechnungshofes gefiihrten Gesprache verfestigte
sich der Eindruck, dass diese Steuerung der der Holding Linien Ubertragenen
Aufgaben durch die Fachabteilung nur unzureichend gelang. Zum einen wurden
durch den VFV nicht die notwendigen Leistungsdaten bzw. Leistungskennzahlen
abgefragt, um eine solche Steuerung zu ermdglichen, zum anderen wurden —
durch die Trennung der Fach- und Finanzverantwortung — die versuchten
Steuerungsmalnahmen der Fachabteilung in den Holding Linien nicht bzw. nicht
prioritar umgesetzt.

Stellungnahme der Abteilung fiir Verkehrsplanung:

Aus Sicht der Abteilung fiir Verkehrsplanung ist diesem Punkt besondere
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Aufmerksamkeit zu schenken, da fir die Stadt Graz eine sinnvolle
Rollenverteilung die grundlegende Basis fiir eine gute Steuerungsmaoglichkeit
der Holding bildet. Der Fokus sollte kiinftig somit nicht nur, wie im Bericht
angefihrt, auf die Steuerung Uber Leistungskennzahlen oder die Trennung
der Fach- und Finanzverantwortung gelegt werden, sondern auch auf die
Einhaltung der Ressort-Zustandigkeiten hinsichtlich strategischer Aktivitaten.
Dies betrifft aber nicht nur die Rollenverteilung innerhalb der Stadt Graz,
sondern auch jene innerhalb der Holding Graz im Sinne des ,Haus Graz-
Gedankens”, nach dem fachlich durchgehende, gebilindelte
Steuerungsmoglichkeit geschaffen werden sollen. In diesem Zusammenhang
sollten auch samtliche Mobilitdtsagenden, die in der Holding, jedoch
auBerhalb der Graz Linien bearbeitet werden, in die fachliche/strategische
Steuerung des Verkehrsressorts genommen werden.

Ob die Empfehlung, das , Kontrollgremium“ auch hinkiinftig als Fachbeirat
einzusetzen oder eine mogliche Alternative zweckmaRiger sein konnte, sollte
aus Sicht der Abteilung fur Verkehrsplanung im Rahmen der gerade
laufenden Vorbereitungsarbeiten fiir einen ,Verkehrsfinanzierungsvertrag
neu” intensiv geprift werden.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Es ware an dieser Stelle erforderlich, konkret auszusprechen, welche
Leistungsdaten bzw. Leistungskennzahlen eine bessere Steuerung
ermoglichen und wie diese auch verniinftig organisierbar sind.

So bestand etwa keine Moglichkeit der Fachabteilung, die Auszahlung der
Direktzuschiisse zu hemmen oder zu reduzieren, wenn es aus deren Sicht dazu
einen Anlass gegeben hatte.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die Trennung der Fach- und Finanzverantwortung ist im Verkehrsbereich
durch das VFV-Kontrollgremium, in dem beide Disziplinen (mit
Einstimmigkeitserfordernis) prominent vertreten sind, in Wirklichkeit so
aufgeweicht wie in keinem anderen Bereich! Die Zurlickbehaltung von
Direktzuschiissen ware nach der Erfahrung der Finanzdirektion in anderen
Bereichen ein denkbar ungeeignetes Steuerungsinstrument, auf das man im
VFV2 keinesfalls setzen sollte. Der Schlissel fiir eine erfolgreiche Steuerung
ist ein intensives Controlling, daran wird auch kinftig kein Weg vorbeifihren.
Die Bezeichnung Kontrollgremium sollte daher vielleicht besser in Controlling
Board umbenannt werden.

Durch die Mehrbelastung der Abteilung flr Verkehrsplanung aufgrund der
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geschaftsfihrenden Stelle des Kontrollgremiums und der — trotz vertraglicher
Vereinbarung — nicht erfolgten Personalaufstockung erschien dem
Stadtrechnungshof dariiber hinaus auch eine echte ,Controllingtatigkeit weder
aufgrund der zeitlichen Ressourcen noch der fachlichen Ausbildung der
Bediensteten der Fachabteilung als wahrscheinlich.

Der Stadtrechnungshof empfahl,

e die fachliche Steuerung der an die Holding Linien lbertragenen Leistungen
der zustdndigen Fachabteilung voll inhaltlich zu Gbertragen und das
,Kontrollgremium“ auch hinkiinftig als Fachbeirat einzusetzen;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

siehe oben; zusatzlich wurde die Ubertragung der Anordnungsbefugnis tiber
die verkehrsrelevanten Finanzpositionen der Stadt von der Finanzdirektion an
die Fachabteilung bereits seit langerem angeregt.

e die personelle Ausstattung der Fachabteilung insofern sicherzustellen, um ein
echtes Leistungscontrolling zu ermdoglichen;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Eine Erhohung von Planposten und damit Personalkosten erscheint der
Finanzdirektion angesichts der generellen
Budgetkonsolidierungsnotwendigkeit und der damit zusammenhangenden
Beschlusslage als zumindest sehr sensibel. Auch der Stadtrechnungshof
macht an anderer Stelle auf die steigende Kostenentwicklung aufmerksam,
sodass auch hier — wie Uberall — in erster Linie Neupriorisierungen und
Umschichtungen angedacht werden sollten.

e vorzusehen, dass die Fachabteilung aufgrund der Ergebnisse ihres
Leistungscontrollings die Mdglichkeit hat, die Auszahlung der Direktzuschtisse
zu hemmen oder zu reduzieren.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

siehe oben: diese ,Steuerungsillusion” ware kontraproduktiv und sehr
geféhrlich; erstens wird aus diversen Grinden (Umsatzsteuerpflicht,
Querverbund-Option,...) fir diese Betrage auch weiterhin kein fremdublicher
Entgelt-Charakter vorliegen, wo ein solcher Mechanismus grundsatzlich
anwendbar ware; und zweitens ist es aus Haus Graz Sicht kein Erfolg, wenn
zwar die Stadt eine Zahlung an die Holding zurlckhalten kann, dann aber die
Holding das Problem hat; da ist es schon vorzuziehen, dass Stadt und Holding
gemeinsam das Problem gar nicht entstehen lassen, wie es dem
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Kontrollgremium Konzept entspricht. Dass dieser Weg miihsam, steinig und
nie zu Ende ist, darf freilich nicht verschwiegen werden.

3.9 Effektivitat des OPNV fiir die Stadt Graz

Das Mal’ zur Bewertung des Grades der Verwirklichung des angestrebten Zwecks
(Outcome) war die Effektivitat. Sie war sachzielorientiert zu sehen, weshalb bei
ihrer Prifung der ZweckmaRigkeit keine Beurteilung der aufgewendeten Mittel
erfolgte. Im Vordergrund stand das offentliche Ziel bzw. der Zweck der Tatigkeit
im offentlichen Interesse auf der Grundlage einer demokratischen Entscheidung.
Ermittelt und bewertet wurden der Zielerfullungsgrad bzw. die Wirkung der
Gebarungshandlung.

Das Priifungskriterium ,ZweckmaRigkeit” unterstrich im Besonderen, dass von
mehreren (wirtschaftlichen) Moglichkeiten, die zur Verwirklichung eines
bestimmten Zwecks bzw. einer konkreten Aufgabe zur Verfligung stehen, jener
der Vorzug zu geben war, mit welcher sich das Ziel am besten erreichen liel3, also
die dem Zweck bestméglich entsprach.

Die ZweckmaRigkeit der im Rahmen des Verkehrsfinanzierungsvertrags
erbrachten Leistungen litt unter der mangelnden Steuerbarkeit dieser Leistungen
durch die fir die Wirkungen zustandige Fachabteilung. So zeigte etwa die
entscheidenden Kennzahl — der Modal Split — Gber den Zeitraum 2008 bis 2013
eine negative Tendenz.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

siehe Eingangsbemerkung: Ein Verkehrsfinanzierungsvertrag unter den
gegebenen (insbesondere finanziellen) Rahmenbedingungen kann nicht
monokausal fiir ein relativ willkirliches, noch dazu im Nachhinein
beschlossenes, Modal Split Ziel verantwortlich gemacht werden.

3.9.1 Wirkungsziele iibergeordneter Kérperschaften

Um die ZweckmaRigkeit der gesetzten MaRnahmen beurteilen zu kdnnen, war
zunachst nach entsprechenden einschlagigen Wirkungszielen Ubergeordneter
Korperschaften zu fragen.

3.9.1.1 EU

Am 17. Juni 2010 nahm der Europaische Rat die ,2020-Strategie” an. Diese folgte
der ,Lissabon — Strategie” nach und hatte als Prioritdit ein intelligentes,
nachhaltiges und integratives Wachstum zum Ziel. Aus dieser wurden 7 Leit-
initativen abgeleitet und 5 messbare Kernziele formuliert.
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Der 6ffentliche Nahverkehr wurde nicht als eigenes Ziel genannt und stand damit
nicht im unmittelbaren Fokus der Bestrebungen der EU. Er trug jedoch zur
Zielerreichung im Bereich des nachhaltigen Wachstums (Ressourcenschonendes

Europa) und integratives Wachstum (Armutsbekdmpfung) bei.

Europa 2020-Strategie

Intelligentes Nachhaltiges Integratives
Wachstum Wachstum Wachstum

Industriepolitik im Neue Kompetenzen und

Innovati nion
R Zeitalter der Beschiftigungs-
i Globalisierung méglichkeiten
|~ = Digitale Agenda
[
= Ressourcenschonendes Europdische Plattform
2 Jugend in Bewegung Europa zur Armutsbekdmpfung
Beschifti- Aufwendung Unter 10% Senkung der
8| pungsquote || von3sdes || ETeichungder f | schulabbracher; Zahl der
o 20-20-20 mindestens
n N von 75% der BIP der EU fiir Klim . 0% der 30- armutsge-
£ | Bevélkerung Forschung il Sajihrigen mit fahrdeten
21| zwischen20 und i Personenum
und 64 Jahren Entwicklung Abechiuss 20 Millionen
Grafik: FU-Bliro des BMBF, 2013 12

Im 2007 veroffentlichten Grinbuch der EU ,Hin zu einer neuen Kultur der
Mobilitdt in der Stadt“® wurde festgehalten, das in ganz Europa in den
Stadtzentren eine Zunahme des Verkehrs mit den bekannten negativen Folgen,
wie chronische Verkehrsiiberlastung, Verspatungen und Umweltverschmutzung
beobachtet wiirde. Die europdische Wirtschaft verlore aufgrund dessen alljahrlich
fast 100 Milliarden Euro, also rund 1% des BIP der EU. Auch die Luftver-
schmutzung und Larmemissionen wirden von Jahr zu Jahr zunehmen. Auf den
Nahverkehr wiirden 40% der CO,-Emissionen und 70% der Emissionen sonstiger
Schadstoffe im StraBenverkehr entfallen.

Die EU-Kommission stellte weiters fest: ,Die Mobilitdt in der Stadt ist als wichtiges
Element zur Férderung von Wachstum und Beschdftigung anerkannt und hat
mayfSgebliche Auswirkungen auf die nachhaltige Entwicklung in der EU. [...]

Die europdischen Stddte sind mit einer konstanten Zunahme des Giiter- und
Personenverkehrsflusses konfrontiert. Der Ausbau der Infrastruktur, die zur
Bewidiltigung dieses Verkehrswachstums nétig ist, stofSt jedoch an Grenzen, die mit

12 http://www.horizont2020.de/einstieg-europa2020.htm
' KOM(2007) 551 vom 25. September 2007, HTTP://EUR-LEX.EUROPA.EU/LEGAL-
CONTENT/DE/TXT/?URI=CELEX:52007DC0551
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dem Mangel an Fldchen und mit Umwelteinschrdnkungen verbunden sind. [...]

Die Biirger erwarten dariiber hinaus, dass der 6&ffentliche Verkehr ihren
Bediirfnissen hinsichtlich Qualitdt, Effizienz und Verfiigbarkeit entspricht. Um
attraktiv zu sein, muss der 6ffentliche Verkehr nicht nur zugdénglich sein, sondern
sich auch durch einen dichten Takt, Schnelligkeit, Zuverldssigkeit und Komfort
auszeichnen. Wie die Erfahrung zeigt, ist ein Hindernis fiir den Umstieg vom
Individualverkehr auf den &ffentlichen Verkehr héufig die schlechte Qualitdt des

Dienstes, die Langsamkeit und Unzuverldssigkeit des Gffentlichen Verkehrs™.

Die Kommission stellte ebenfalls fest, dass die erforderlichen Investitionen in die
Infrastruktur und Knotenpunkte, Instandhaltung und Betrieb der Netze,
Erneuerung und Wartung der Fahrzeuge, Sensibilisierung der Bevolkerung und
Kommunikation einen vielfaltigen umfangreichen Finanzierungsbedarf schaffen
wirden, der im Wesentlichen von den betroffenen lokalen Gebietskérperschaften
(Land und Gemeinden) zu decken war.

Im September 2009 nahm die EU-Kommission einen Aktionsplan ,Urbane
Mobilitdt“ an. Darin wurden fir sechs Themenfelder 20 konkrete Aktionen
vorgeschlagen, um die lokalen, regionalen und nationalen Behorden bei der
Realisierung ihrer Ziele fiir eine nachhaltige Mobilitat in der Stadt zu unterstitzen.

Die wesentlichen Punkte aus diesem EU-Aktionsplan fir Graz waren:

e Die Forderung integrierter Konzepte, um die Komplexitéit der stddtischen
Verkehrssysteme, Verwaltungsfragen, die Anbindung ins Umland, die
unterschiedlichen Verkehrstrédger und den Raummangel in den Stddten in
den Griff zu bekommen.

e Die Biirgerlnnen stehen im Mittelpunkt: Qualitativ hochwertiger und
bezahlbarer 6ffentlicher Nahverkehr fiir alle, auch fiir Personen mit
Behinderung. Den Mobilitétsbediirfnissen von schwdcheren
Bevélkerungsgruppen ist besondere Beachtung zu schenken. MafSnahmen
zur Férderung eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens

e Umweltfreundlicher Stadtverkehr*

Die EU-Zuschusse flr den Nahverkehr im gesamten EU-Raum beliefen sich in den

Zeitraumen 2000-2006 auf 2,9 Milliarden Euro und 2007-2013 auf 7,8 Milliarden

“ Laut Studien zu Dienstleistungen von allgemeinem Interesse ist der 6ffentliche

Nahverkehr derjenige Dienst, mit dem die Verbraucher in der Europdischen Union am
wenigsten zufrieden sind. 13 % der Verbraucher (in der EU-25) haben nur schwer Zugang
zum o6ffentlichen Verkehr, und 4 % haben tUberhaupt keinen Zugang.
http.//ec.europa.eu/consumers/cons_int/serv_gen/cons_satisf/index_en.htim.

*® Vertiefter STEK 4.0
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Euro, damit insgesamt auf 10,7 Milliarden Euro. Durch diese Projekte erhielten die
Stadte Unterstitzung bei der Einrichtung von Nahverkehrssystemen wie U-
Bahnen, StraBenbahnen und Bussen. Osterreich zihlte in diesem Bereich nicht zu
den groRRen Férdernehmern.

Am 8. April 2014 vero6ffentlichte der Europdische Rechnungshof einen Bericht zu
mit EU-Mitteln geférderten Nachverkehrsprojekten. Darin wurden die Leistungen
von 26 offentlichen Nahverkehrsprojekten in 11 Stadten' gepriift. Er stellte fest,
dass die meisten der gepriiften Projekte zwar wie geplant umgesetzt wurden und
dem Bedarf entsprachen, in 2/, der Fille die Benutzerzahlen jedoch hinter den
Erwartungen zurlickblieben und die damit erwarteten positiven wirtschaftlichen
und sozialen Auswirkungen (z.B. weniger Umweltverschmutzung und
Verkehrsstaus) nicht erreicht wurden."’

3.9.1.2 Bund

Mit Inkrafttreten der Bundeshaushaltsreform war auch die Verwaltung des
Bundes mittels Wirkungszielen zu steuern. Im Teilheft des Bundesvoranschlages
2014/2015, Untergliederung 41 ,Verkehr, Innovation und Technologie” war der
offentliche Nahverkehr in zwei der fiunf Wirkungsziele betroffen. Im
Wirkungsziel 2 wurde die Sicherung der Mobilitdt von Menschen, Gitern und
Information unter Berlcksichtigung 6kologischer, sozialer und wirtschaftlicher
Nachhaltigkeit angegeben, im Wirkungsziel 3 die Sicherstellung der Gender-
gerechtigkeit in der Mobilitat sowie eines gleichen Zugangs von Frauen und
Mannern zu allen Verkehrsdienstleistungen.™®

Das Wirkungsziel 2 wurde gewahlt, da die Vorhaltung und der Ausbau der
Infrastruktur eine  Voraussetzung fiur die Wettbewerbsfahigkeit des
Wirtschaftsstandortes darstellte. Weiters sei die Veranderung des Modal Splits zu
Gunsten umweltgerechter Verkehrstrager aus okologischer und gesellschafts-
politischer Sicht geboten. Das Ziel sollte durch die Erarbeitung verkehrspolitischer
Rahmenbedingungen zur Forderung umweltfreundlicher Verkehrstrager und
nachhaltiger Mobilitat erreicht werden.

Das Wirkungsziel 3 wurde gewahlt, da Frauen und Manner unterschiedliche
Bediirfnisse und Anliegen auch in den Bereichen des Mobilitdtsverhaltens, der
Verkehrssicherheit oder der Zugangsvoraussetzungen zu Verkehrsinfrastrukturen

'®1n Osterreich wurde keine Stadt gepriift

7 sonderbericht 1/2014,
http://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR14_01/QJAB14001DEC.pdf
“https://service.omf.gv.at/BUDGET/Budgets/2014_2015/bfg2014/teilhefte/UG41/UGA1L_
Teilheft_2014.pdf
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hatten. Deshalb wollte man eine fundierte Wissensbasis schaffen, um den jeweils
erforderlichen Handlungsbedarf zu identifizieren und zu spezifizieren. Dieses Ziel
wurde auch im Ziel2 des Detailbudgets 41.02.01 (,Hebung der
Gendergerechtigkeit im 6ffentlichen Verkehr”) zum Ausdruck gebracht.

Auf Bundesebene war darliber hinaus auch der Osterreichische
Generalverkehrsplan 2002 in Kraft, in dem die wichtigen und dringenden
Ausbauvorhaben der 6sterreichischen Verkehrsinfrastruktur enthalten waren.

In diesem Zusammenhang verwies der Stadtrechnungshof auf die Feststellungen
des Zentrums fiir Verwaltungsforschung KDZ in dessen Studie ,OPNV-
Finanzierung in Osterreichs Stidten. ,Hinzu kommt, dass die bestehend
organisatorischen und finanziellen Strukturen im OPNV in Osterreich komplex,
uniibersichtlich und ldnderweise unterschiedlich sind. So sind die dsterreichischen
Stédte zwar faktisch Aufgabentréger im stddtischen OPNV; kénnen aber an keine
ésterreichweiten Konzepte oder klaren iibergeordneten Strategien zum OPNV

ankniipfen, die einen verlésslichen Rahmen fiir die Stédte bilden wiirden.“"

3.9.1.3 Land

Im Land Steiermark war geplant, erstmals 2015 ein Budget in Hinblick auf die
Wirkungen der MaRnahmen zu belieBen. Im Strategiebericht 2015 - 2018* wurde
im Bereich Verkehr und Technik, Umweltschutz, Tierschutz festgehalten, dass ein
adaquates Angebot an offentlichem Personenverkehr fiir alle Menschen in den
steirischen Regionen sichergestellt sein sollte. Dies wurde im Bereichsziel-Nr. 4
(,Die Sicherung des OV-Angebotes ist fiir die steirische Bevélkerung und den
Wirtschaftsstandort Steiermark gewdhrleistet sowie der Ausbau der hochrangigen
Verkehrsinfrastruktur (Strafsen- und Eisenbahnkorridore sowie Flughafen Graz) in
der Steiermark gesichert” als Gleichstellungsziel identifiziert und sollte unter
anderem durch die Forderung von oOffentlichen Verkehrsmitteln gefordert
werden.

Zum Zeitpunkt der Priifung gab in diesem Zusammenhang insbesondere das
»Steirische Gesamtverkehrskonzept (STGVK) 2008+“ die verkehrspolitischen Ziele
fiir den Verkehr in der Steiermark vor.

2 Mag. Manuel Kéfel und Dr. Karoline Mitterer, OPNV-Finanzierung in Osterreichs

Stadten, Aktuelle Finanzierung und neue Steuerungs- und Finanzierungsmodelle, Hrsg:
KDz, 2013

% Bericht der Steiermirkischen Landesregierung gemall § 11 StLHG 2014,
http://www.landtag.steiermark.at/cms/dokumente/11409846_58064506/d1694e60/16_2
828 1 _Strategiebericht.pdf
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3.9.2 Verkehrspolitische Ziele der Stadt Graz

Im vertieften STEK 4.0 wurden folgende relevante verkehrspolitische Ziele der
Stadt Graz identifiziert:

FUR DIE STADT GRAZ RELEVANTE VERKEHRSPOLITISCHE ZIELE AUS
DEM STGVK 2008+ SIND U.A.:

Die Reduktion der im Straflenverkehr getéteten Menschen und der Unfdlle
mit Personenschaden

Erhéhung des Anteils an éffentlichen Verkehrsmitteln auf 20% fur den
stadtgrenziberschreitenden Verkehr

Gute infrastrukturelle Voraussetzungen fur den Guterverkehr
(z.B. Guterterminal Graz Sud/Werndorf)

Auszug vertiefter STEK

Aufbauend auf den Zielvorstellungen des Steirischen Gesamtverkehrskonzeptes
2008+ wurden mit dem Regionalen Verkehrskonzept Graz — Graz Umgebung 2020
Prioritaten flr eine zukunftsorientierte Regionalverkehrspolitik definiert.

Das zum Zeitpunkt der Prifung glltige Gesamtverkehrskonzept war die
sogenannte Mobilitatsstrategie der Stadt Graz 2020. Diese setzte sich aus der
Verkehrspolitischen Leitlinie 2020 und dem Grazer Mobilitatskonzept 2020
zusammen.

litische Leitlinie 2020

der Verkehrspolitik

Grazer Mobilitdtskonzept 2020
Verkehrspolitische Ziele
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Mobilitatsstrategie 2020

3.9.2.1 Verkehrspolitische Leitlinien

Die bis zum Beschluss der Verkehrspolitischen Leitlinie 2020 giltigen
verkehrspolitischen Ziele der Stadt Graz stammten aus dem Jahr 1992 und
wurden in der ,Verkehrspolitische Leitlinie 2000“ festgeschrieben.
Soziookonomische Entwicklungen, demografische Verdnderungen, steigende
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Energiepreise, Kapazitatsengpdsse und die Umweltbelastung durch den Verkehr
stellten neue Anforderungen an die Verkehrspolitik in Graz.

Die Verkehrspolitische Leitlinie 2020 wurde am 23. September 2010 vom
Gemeinderat beschlossen. Folgende Grundsatze der Verkehrspolitik wurden darin
festgelegt:

e, Nachhaltigkeit steht im Mittelpunkt;

e Graz als Stadt der kurzen Wege;

e Mobilitét in ihrer Gesamtheit zu betrachten;

e Mobilitét im urbanen Raum bedeutet Vorrang flir die Sanfte Mobilitdt;
e Graz als Teil einer Region setzt auf Kooperation.

3.9.2.2 Mobilitdtskonzept 2020

Laut Bericht an den Gemeinderat bildete die , Verkehrspolitische Leitlinie 2020
die Basis fir das ,Grazer Mobilitatskonzept 2020“.

Urspriinglich hatte das Mobilitdtskonzept bis 2011 (innerhalb eines Jahres ab
Beschlussfassung der Verkehrspolitischen Leitlinien) von der Abteilung fir
Verkehrsplanung in einem kooperativen Prozess erstellt werden sollen. In einem
ersten Schritt war geplant aus der Verkehrspolitischen Leitlinie bis Dezember 2010
quantifizierbare und evaluierbare Ziele aus dem Grazer Mobilitatskonzept 2020
abzuleiten. Diese sollten als Grundlage fiir das Mallnahmenprogramm dienen. Die
so gefundenen MaBnahmen sollten in regelmalliigen Abstianden zur Erfolgs-
kontrolle dienen. Die erste Evaluierung der MaRnahmen sollte nach 5 Jahren
(2015) erfolgen.

Dieses Mobilitatskonzept hatte laut Gemeinderatsbericht aus zwei Teilen zu
bestehen:
e der Verkehrsplanungsrichtlinie - verwaltungsinterne Richtlinie mit

Standards zur Gestaltung des Verkehrssystems in Graz;
e einem Mallnahmenprogramm — erstellt in Abhangigkeit zur mittelfristigen

Finanzplanung; Grundlagen dafiir sollten MaRRnahmen aus

- dem Regionalen Verkehrskonzept Graz — Graz Umgebung,

— des letzten Grazer Verkehrskonzeptes ,, GIVE” und

- der Vorentwurf fiir den Masterplan Graz aus 2004

bilden.
In der Sitzung des Gemeinderates vom 19. Janner 2012 wurde auch die
Zustimmung zum Mobilitdtskonzeptes 2020 und den darin definierten Zielen im
Hinblick auf die Entwicklung des Verkehrs in Graz erteilt. Diese Ziele waren in drei
Gruppen (Ubergeordnete Ziele, Ziele fir Nahmobilitdit und qualitative Ziele)
unterteilt.
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Ubergeordnete Ziele

Abgeleitet aus den Verkehrspolitischen Leitlinien 2020 wurden im Hinblick auf das
Ziel der Verschiebung der Anteile des KfZ-Verkehrs hin zum Offentlichen Verkehr,
Rad- und FuRgangerinnenverkehr (das Verhéltnis zwischen motorisiertem
Individualverkehr und Umweltverbund sollte sinken) acht (ibergeordnete Ziele
(inkl. MessgrofRen und Zielwerte) festgeschrieben:

— Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes;

- Erhéhung des OV Anteils;

— Stabilisierung des FulRgangerinnen-Anteils;

- Reduktion des Anteils des motorisierten Individualverkehrs im
Berufspendlerinnenverkehr;

- Reduktion der Anzahl der Kfz-Wege der Grazer Wohnbevdlkerung
trotz Bevoélkerungszuwachs;

- Steigerung des Besetzungsgrades von PKWs;

- Erhohung der Verkehrssicherheit: Reduktion der Verkehrsunfalle
mit Personenschaden.

Ziele fiir Nahmobilitat

Zur Uberpriifung, in welchem AusmaR die gewiinschte Entwicklung der
stadtischen Nahmobilitat erreicht wurde, wurde die Anzahl der Grazerinnen, die
eine Einrichtung des taglichen Bedarfs in fulllaufiger Entfernung (300m) zu ihrem
Wohnstandort hatten, herangezogen. Folgende drei Ziele wurden festgelegt:

- Verbesserung der fulllaufigen Erreichbarkeit von Nahversorgungs-
einrichtungen;

- Verbesserung der fuRlaufigen Erreichbarkeit von OV-Haltestellen;

- Verbesserung der fullaufigen Erreichbarkeit von Kinderbe-
treuungseinrichtungen und Volksschulen.

Qualitative Ziele

Als MessgrofRen wurden laut Bericht an den Gemeinderat die Zufriedenheit der
Grazerinnen und Grazer bei den einzelnen Verkehrsarten sowie mit der
Luftqualitat in Graz festgelegt. Die Zielwerte basierten auf Annahmen, da nur
teilweise Vergleichswerte aus vorangegangenen Erhebungen vorlagen. Als Ziele
wurden festgelegt:

- Erhohung der Zufriedenheit der Grazerlnnen mit der Sicherheit flr
FuRgdngerinnen;

- Erhohung der Zufriedenheit der Grazerlnnen mit der Sicherheit flr
Radfahrerinnen;
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— Erhohung der Zufriedenheit der Grazer Wohnbevdlkerung
allgemein mit dem Ov;

- Stabilisierung der Zufriedenheit der Grazer Wohnbevdlkerung mit
den Parkplatzen in der Wohnumgebung;

- keine Abnahme der Zufriedenheit der Grazerlnnen mit der
Luftqualitat.

3.9.2.3 Verkehrsplanungsrichtlinie

Die Verkehrsplanungsrichtlinie wurde — wie das Grazer Mobilitatskonzept - am
19. Janner 2012 im Gemeinderat beschlossen. Sie stellte eine verbindliche
Handlungsanleitung fir das ,Haus Graz” im Zusammenhang mit der Realisierung
von Mallnahmen im Verkehrsbereich dar. Auf Basis der geltenden Normen sowie
bestehender (bergeordneter, strategischer Konzepte sollte durch das Setzen
allgemeiner Standards eine Erleichterung in Planungs- und Umsetzungsabldaufen
erreicht werden. Sie sollte planerische und ablauftechnische ,Graubereiche”
minimieren und damit die Schnittstellen optimieren. Als grundséatzliches Ziel war
ein okonomischer Umgang mit den nicht bzw. &uBerst eingeschrankt
vermehrbaren Flachen fir den Verkehrsbereich angefiihrt. Obwohl die
gegenstdndliche Richtlinie eine verbindliche Handlungsanleitung darstellte,
konnte in Einzelfdllen mit Begriindung von ihr abgewichen werden.

3.9.3 Verkehrspolitische MaBnahmen

Im Rahmen der Beschlussfassung der Ziele fir das Mobilitdatskonzept 2020 und
der Verkehrsplanungsrichtlinie am 19. Janner 2012 war auch die Erstellung eines
MalBnahmenprogrammes  vorgesehen, fir dessen  Bearbeitung laut
Gemeinderatsbericht zumindest 10 Monate erforderlich waren.

Im Zuge der Prifung stellte der Stadtrechnungshof fest, dass dieses
Malnahmenpaket zum Zeitpunkt der Priifung 2014 dem Gemeinderat noch nicht
zur Beschlussfassung vorgelegt worden war. Laut Abteilung fir Verkehrsplanung
wurden nach Beschlussfassung der Ziele und der Verkehrsplanungsrichtlinie erste
Schritte zur Erstellung eines MalBnahmenprogrammes mit einem externen
Planungsbiro unter Einbeziehung von Stadtbaudirektion, StraRenamt und
Stadtplanungsamt in die Wege geleitet. Der Bruch der Regierungskoalition (OVP-
Griine) hatte nach Auskunft der zustandigen Fachabteilung eine Verzégerung in
der Bearbeitung mit sich gebracht, da eine Abstimmung des Programmes mit der
Politik vorgesehen gewesen war. Ein Grund fir weitere Verzogerungen seien auch
die Ressourcen der Projektleiterin in der Abteilung fiir Verkehrsplanung gewesen,
die zunehmend durch das zeitlich herausfordernde Projekt Graz Reininghaus
gebunden waren. Zum Zeitpunkt der Prifung lagen laut Abteilung fir
Verkehrsplanung ein Fachentwurf (Stand 11/2013) und eine MaRRnahmentabelle
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(Stand 05/2014) vor.
Der Stadtrechnungshof zog den Schluss, dass

e mit den Instrumenten der Mobilitdtsstrategie wirkungsorientierte,
strategische Ziele formuliert wurden, die geeignet waren, im Bereich der
Mobilitat in Graz entsprechende Wirkungen zu erreichen.

Stellungnahme der Abteilung fiir Verkehrsplanung:

Dies wird seitens der Abteilung fir Verkehrsplanung deshalb nicht als
zwingend gesehen, da im Rahmen des Projektes ,Masterplan OV“ ein
Sachprogramm fiir die Weiterentwicklung des OPNV erarbeitet wurde, das
auf die bisher vom Gemeinderat beschlossene Mobilitatsstrategie sowie das
Stadtentwicklungskonzept aufbaut. Die Inhalte wurden sowohl vom
Kontrollgremium als auch vom Ausschuss fir Verkehr (17.9.2014, GZ: A10/8-
021889/2014/0003 - ,MASTERPLAN OV - Kapazititenvorsorge zur
Stadtentwicklung”) zur Kenntnis genommen. Eine sinnvolle Moglichkeit ware
dazu, dieses MaRnahmenprogramm im neuen Vertrag zwischen Stadt Graz
und Holding Graz als kiinftige Entwicklungsperspektive fur den stadtischen
OV aufzunehmen und in weiterer Folge wahrend der Vertragslaufzeit laufend
abzuarbeiten und auch anzupassen.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Es verwundert sehr, dass dem Stadtrechnungshof die Notwendigkeit der
Einbettung jeglicher Bereichsstrategie (so auch im wichtigen Feld Mobilitat)
in die mittelfristige Finanzstrategie der Stadt keine Erwdahnung wert ist. Aus
Sicht der Finanzdirektion besteht ein Kernproblem in diesem Zusammenhang
darin, dass offenbar ohne jede Bedachtnahme auf die Finanzierbarkeit
(bereits zeitlich konkretisierte!) wirkungsorientierte strategische Ziele
formuliert und beschlossen werden kdnnen. Ziele sind nicht deshalb schon
sakrosankt, weil sie wirkungsorientiert sind. Die Steuerungsinstrumente sind
nicht deshalb schon schlecht, weil (unrealistische) Ziele nicht erreicht
werden.

Der Stadtrechnungshof empfahl,

e das MaRnahmenprogramm zur Umsetzung der im ,Mobilitdtskonzept 2020“
festgeschriebenen Ziele zligig auszuarbeiten und dem Gemeinderat zur
Beschlussfassung vorzulegen;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Es stellt sich die Frage, ob der Stadtrechnungshof die Beschlussfassung eines
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solchen Mallnahmenprogramms  ohne  jegliche Ansehung der
Investitionshohe bereits vorweg beflirwortet; wenn nein, ware zwecks
Ressourcenschonung (siehe oben: Personalbedarf der Verkehrsplanung) eine
Orientierung wichtig, bis zu welcher Hohe der Stadtrechnungshof eine
,zlgige Ausarbeitung” fur sinnvoll halt. Festzuhalten ist, dass es um Betrage
von Uber 300 Mio Euro geht, die in der bisherigen Mittelfristplanung der
Stadt bzw des Hauses Graz nicht enthalten sind.

e den Abschluss eines neuen Vertrages zur Finanzierung des OPNV in Graz erst
bei Vorliegen eines vom Gemeinderat beschlossenen MalRnahmenpakets zur
Umsetzung der im ,Mobilitatskonzept 2020“ definierten verkehrspolitischen
Ziele zu tatigen.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die Dimension der angesprochenen Investitionen ist so groR, dass selbst bei
zligiger  Ausarbeitung eine  diesbeziigliche  Beschlussfassung des
Gemeinderates Uber das Gesamtpaket in kurzer Frist unrealistisch erscheint.
Die Frage ist deshalb, ob die Ubrigen erkannten Verbesserungsmoglichkeiten
in einem VFV2 nicht bereits vorweg in einem ersten Schritt umgesetzt
werden sollen.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes

Der Stadtrechnungshof nahm die Einwadnde des Finanzdirektors in Bezug auf
seine Empfehlungen zu Kenntnis, stellte in diesem Zusammenhang jedoch
erfreut fest, dass die ihm vorliegenden Planungspapiere zum VFV2 genau
diese Empfehlungen umzusetzen versuchen. Weiters ging er davon aus, dass
auch seine Empfehlungen zur integrierten mittelfristigen Finanzplanung bei
der Erstellung und Beschlussfassung von Strategien Berlicksichtigung finden.

3.9.3.1 Masterplan OV

Im Zuge der Prifung stellte der Stadtrechnungshof fest, dass ein Teil des
MaRnahmenpaketes (jener fur den stadtischen 6ffentlichen Verkehr) in Form des
Sachprogramms ,Masterplan OV“ vorlag. Von der Abteilung fiir Verkehrsplanung
und von Holding Linien wurden entsprechende MaRnahmen im Bereich des OV
und die erforderlichen Kapazititen definiert. Dieser ,Masterplan OV“ wurde
wahrend der Prifung am 17. September 2014 dem Ausschuss fiir Verkehr und
dem Ausschuss fiir Stadt- und Grinraumplanung in Form eines
Informationsberichtes vorgestellt.

Da dieses Sachprogramm fiir den stadtischen OV als Teil des im Jadnner 2012 vom
Gemeinderat zur Ausarbeitung in Auftrag gegebenen MalRnahmenprogrammes
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zum ,Mobilitdtskonzept 2020“ anzusehen war, wiirde der , Masterplan OV“ laut
dem Leiter der Abteilung fur Verkehrsplanung erst im Rahmen des gesamten
MalRnahmenprogramms dem Gemeinderat zur Beschlussfassung vorgelegt.

3.9.4 Messung der Wirkungen

Ausgangspunkt fiir das folgende Kapitel waren Uberlegungen zur Analyse und
Uberpriifung der ZweckméRigkeit und Wirkung von MaRnahmen der
Stadtregierung und Verwaltung.

Das Grundziel der Abteilung fir Verkehrsplanung war die Sicherstellung eines
umweltfreundlichen und leistungsfahigen, stadtvertraglichen, sicheren Verkehrs-
systems. Insbesondere wurde eine Verschiebung des Verhéltnisses zwischen
motorisiertem Individualverkehr und Umweltverbund (Modal Split) von 45:55%
(2008) auf 37:63% bis zum Jahr 2021 angestrebt. Dieses Ziel unterstltzte somit
auch das oben angefiihrte Wirkungsziel 2 der UG 41 des Bundes und das Ziel des
STGVK 2008+ (Erhéhung des Anteils an 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf 20% fir
den stadtgrenziiberschreitenden Verkehr).

3.9.4.1 Entwicklung des Modal Split

Der sogenannte Modal Split war ein Wert der Verkehrsstatistik der die Aufteilung
der Nutzung der Verkehrsmittel, also die Verkehrsmittelwahl anzeigte. Der Modal
Split war somit die Folge der Entscheidung der Bevolkerung und der Unternehmen
betreffend ihr Mobilitdtsverhalten auf der einen und dem Verkehrsangebot auf
der anderen Seite.

Gezeigt wurde darin, wieviel der Wege in der Stadt Graz zu Ful3, mit dem Fahrrad,
als Lenkerin des motorisierten Individualverkehrs (MIV), als Mitfahrerin des MIV
und mit dem offentlichen Verkehr zuriickgelegt wurden.
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Modal Split der Grazer Wohnbevdélkerung

Weganteil in %

1982 1988 1991 1998

2004 2008 2013

Wie aus der Darstellung ersichtlich, war die Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel im Zeitraum von 30 Jahren um fast 2% gestiegen. Im selben

Zeitraum ging der Anteil der Fullgdnger um 12,1% zurlick und erhohte sich der
Anteil des motorisierten Individualverkehrs um 3,7%.

Hinsichtlich des oben angefiuhrten Ziels der Verschiebung des Verhaltnisses
zwischen motorisiertem Individualverkehr und Umweltverbund konnte in den
Jahren 2008 bis 2013 keine entsprechende Wirkung erreicht werden. Vielmehr
war ein Anstieg des motorisierten Individualverkehrs zu verzeichnen, die
Erreichung des flr 2021 gesetzten Zieles wurde damit schwieriger.

Weganteil in %

Mitfahrerin

2008 2013 2018 2021

Zu beachten war dabei, dass es sich um die Kennzahlen fiir die Wirkung handelte.
Entsprechende Leistungskennzahlen werden in diesem Bericht unten dargestellt.
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So stiegen etwa die Fahrgastzahlen der 6ffentlichen Verkehrsmittel von 2008 auf
2013 um ca. 10%.

Der Stadtrechnungshof zog den Schluss,

e dass mit dem ,Modal Split” eine steuerungsrelevante und international
vergleichbare Kennzahl erhoben wurde.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die entscheidende Frage ist aber, welche diesbezligliche Zielsetzung
realistisch ist, welche Mittel dazu erforderlich sind, und welche sonstigen
Einflussfaktoren vorliegen.

3.9.4.2 Gender Performance

Im Zuge der Prifungshandlungen zum Bericht des Stadtrechnungshofes ,Mag.
Abt. 10/8 — Abteilung fir Verkehrsplanung” vom Juni 2012 machte der
Stadtrechnungshof die Abteilung flr Verkehrsplanung auch auf die Studie des
Europdischen Parlaments ,Women and Transport” vom 26. Juni 2006
aufmerksam.” Diese Studie stellte unter anderem fest, dass Manner signifikant
weniger Kostenbewusstsein in Bezug auf den Transport hatten als Frauen. Frauen
hitten aber einen hoéheren Zeitdruck und wiirden haufiger Offentliche
Verkehrsmittel nutzen. AuRerdem wiirden Frauen mehrere Ziele bei ihren Fahrten
ansteuern wahrend Manner bei ihren Wegen meist nur einen einzigen Grund
verfolgen.

Der Stadtrechnungshof stellte im Zuge dieser Priifung fest, dass aus seiner Sicht
insbesondere die Ziele der Grazer Verkehrspolitik ,Graz als Stadt der kurzen
Wege“, ,Mobilitat ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten” und ,,Graz als Teil einer
Region setzt auf Kooperation” geeignet waren, den Gender-Aspekt besonders zu
bericksichtigen. Der Stadtrechnungshof hatte daher die Erarbeitung von Gender-
Performance Zielen unter der Einbindung des Referats fur Frauen und
Gleichstellung der Magistratsdirektion empfohlen.

Der Stadtrechnungshof wiederholte seine Empfehlung,

o Gender-Performance Ziele im Zusammenhang mit dem o6ffentlichen
Nahverkehr unter Einbindung des Referats fir Frauen und
Gleichstellung auszuarbeitet, um insbesondere auch zu den
einschlagigen Wirkungszielen des Bundes und des Landes
beizutragen.

*! Doc IP/B/Tran/ST/2005_008
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Durch die 2013 stattgefundene Befragung zum Mobilitdtsverhalten konnte in ein
genaueres Bild dariber erstellt werden, inwiefern Gender-Unterschiede beim
Mobilitatsverhalten eine Rolle spielten. Dabei war auffallend dass wesentlich
mehr Frauen als Manner die Offentlichen Verkehrsmittel nutzen (23%:16%) und
wesentlich weniger Frauen als Manner als Lenker des Motorisierten
Individualverkehrs aufschienen (30%:46%). Besonders deutlich war der
Unterschied in diesem Bereich in den Altersklasse der 46 — 55 Jahrigen (44%:64%),
der 56 — 65 Jahrigen (37%:66%) sowie der lber 65 Jahrigen (17%:50%). Aber auch
in der Altersklasse der 11 — 15 Jahrigen war der Anteil der weiblichen Personen,
die als Mitfahrerinnen beim motorisierten Individualverkehr aufschienen
signifikant kleiner als bei den mannlichen Personen dieser Altersklasse (14%:22%).
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3.10 Effizienz des OPNV der Stadt Graz

Die Effizienz (Wirtschaftlichkeit) war ein Prifungskriterium, in dem auf den
rationalen Umgang mit knappen Mittel bzw. Ressourcen abgestellt wurde. Sie
wurde allgemein als das Verhaltnis zwischen den erbrachten Dienstleistungen und
den dafiir bendtigten Mitteln definiert.

Betreffend der Wirtschaftlichkeit des 6ffentlichen Personennahverkehrs aus Sicht
der Stadt Graz stellte der Stadtrechnungshof Mangel fest, die insbesondere auf
fehlende bzw. nicht detaillierte Kennzahlen und mangelnde
Steuerungsmoglichkeiten der Fachabteilung des Magistrats zurlickzufiihren
waren.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Es ware interessant, welche Kennzahlen und Steuerungsmoglichkeiten
konkret nach Ansicht des Stadtrechnungshofes im VFV2 eingefiihrt werden
sollten.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes

Der Stadtrechnungshof wies darauf hin, dass seine entsprechenden
Feststellungen in den folgenden Unterkapiteln 3.10.1und 3.10.2 erfolgten.

Uberlegungen zur Optimierungen der Wirtschaftlichkeit erfolgten aus Sicht der
Holding Linien, worunter die Wirtschaftlichkeit der Handlungen des Auftraggebers
Stadt Graz litt.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Es ist fur die Finanzdirektion nicht nachvollziehbar, warum fiir die Holding
eine andere Wirtschaftlichkeit als fir die Stadt Graz bestehen sollte. Diese
Sicht wiirde den inzwischen weitgehend etablierten Haus Graz Gedanken
ignorieren.

Die von der Holding Graz GmbH im Bereich des 6ffentlichen Personennahverkehrs
zu erbringenden Leistungen wurden im Verkehrsfinanzierungsvertrag definiert
und durch Nachtrage zu diesem Vertrag ausgeweitet bzw. angepasst.

Zur Messung der erbrachten Dienstleistungen im Bereich des OV waren zwei
unterschiedliche Kennzahlenkreise formuliert. Diese waren zum einen in der
Mobilitatsstrategie und zum anderen im Verkehrsfinanzierungsvertrag
niedergeschrieben.
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3.10.1 Kennzahlen der Mobilitatsstrategie

Im Rahmen der Mobilitatsstrategie der Stadt Graz wurden (Leistungs-)Ziele
definiert. Diese Ziele, die vom Gemeinderat am 19. Janner 2012 beschlossen
wurden, sollten eine Messgrofie zur laufenden Orientierung darstellen, wie weit
die gewiinschten Entwicklungen erreicht wurden. Sie enthielten bewert- bzw.
evaluierbare GroRen, die auch den Offentlichen Nahverkehr betrafen. Als zentrale
Kennzahl hinsichtlich der Beurteilung der gewiinschten Entwicklung der
stadtischen Nahmobilitdt (die insbesondere auch Auswirkungen auf die oben
dargestellten Wirkungen betreffend des Modal Split hatten) wurde die Anzahl der
Grazerlnnen gesehen, die eine Einrichtung des taglichen Bedarfs in fulllaufiger
Entfernung (300 m) zu ihrem Wohnstandort hatten. Das angestrebte Ziel war die
Verbesserung der fuBl3ufigen Erreichbarkeit von OV-Haltestellen.

ZIELE FUR DIE NAHMOBILITAT
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Im Bereich der Messgroflen der Zufriedenheit der Grazerlnnen mit einzelnen
Verkehrsarten sowie der Luftqualitdit wurde eine Erhéhung dieser mit dem
Offentlichen Verkehr angestrebt.

3.10.2 Kennzahlen des Verkehrsfinanzierungsvertrages

Die im Verkehrsfinanzierungsvertrag definierten Leistungskennzahlen dienten
dem Kontrollgremium als Grundlage fiir die Beurteilung der Einhaltung im Bereich
des oOffentlichen Personennahverkehrs in der Stadt Graz. Es waren dies die
Jahresfahrplanstunden, die Jahresplatzkilometer sowie die Anzahl der Fahrgaste,
die Anzahl der Fahrzeuge, das Durchschnittsalter der Fahrzeuge, die
durchschnittliche Linienlange sowie der Haltestellenabstand.
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3.10.2.1 Entwicklung der Jahresfahrplanstunden?2

Die Jahresfahrplanstunden der Stralenbahnen hatten sich im Zeitraum von 2008
auf 2013 um 2.407 Stunden abgenommen und lagen mit rund 238.748 Stunden
unter den im VFV verlangten 241.000 Stunden.

Die Jahresfahrplanstunden der Busse (inklusive Nachtbusse) erhéhten sich
hingegen um 7.052 Stunden und erreichten 500.275 Stunden im Jahr 2013. Dieser
Wert lag Gber den im VFV vereinbarten 494.000 Stunden.

Der Stadtrechnungshof stellte fest, dass die Holding Graz Linien 2013 zwar die im
VFV geforderte Gesamtzahl der Jahresfahrplanstunden von 73.500 um 4.023
Stunden Ubertroffen hatte, dies jedoch auf eine Mehrleistungen im Bereich der
Busse zurickzufihren war. Da sich die Stadt Graz spéatestens in den
Verkehrspolitischen Leitlinien dazu bekannt hatte, eine StraRenbahnstadt sein zu
wollen, war die Nichterfillung der Vorgaben im StraRenbahnbereich besonders
hervorzuheben. Darliber hinaus merkte der Stadtrechnungshof an, dass die
Fahrstunden der StraBenbahnen teurer als die der Busse waren, so dass aus der
Nichterbringung der Jahresfahrplanstunden der  Stralenbahnen die
nachvollziehbaren wirtschaftlichen Uberlegungen der Holding Graz Linien zu einer
Einschrankung der Umsetzung der strategischen Zielsetzung der Stadt gefiihrt
hatten.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die Wirtschaftlichkeit ist gleichwohl in der Holding und in der Stadt ein
wichtiges Thema, welches die Strategie — Strallenbahnstadt hin oder her —
nicht einfach ignorieren kann. Die Wirtschaftlichkeit steht sehr haufig im
sachlichen Konflikt mit Qualitats- oder Strategiethemen, was immer nur
durch gemeinsame Betrachtung und Abwagung beider Aspekte verniinftig
gelost werden kann. Nicht die mangelhafte Steuerung zwischen Stadt und
Holding ist also hier das Problem, sondern die (aus Sicht der Finanzdirektion
falsche) Interpretation, dass die Stadt mit der strategischen Entscheidung,
sich als StraRenbahnstadt zu bezeichnen, die Frage der Wirtschaftlichkeit
abgeschafft hatte.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes

Der Stadtrechnungshof wies darauf hin, dass die vom Gemeinderat
getroffene Entscheidung zur ,Stralenbahnstadt” offensichtlich nicht aus

*> Ohne zusitzliche Bestellleistungen (die extra finanziert wurden); die entsprechenden
Daten wurden einem dem Stadtrechnungshof vorliegenden Entwurf einer KDZ-Studie
entnommen.
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Wirtschaftlichkeitstliberlegungen sondern ZweckmaRigkeitsgriinden getroffen
wurden.

3.10.2.2 Entwicklung der Jahresplatzkilometer23

Im VFV wurde vereinbart, dass die Holding Linien als Basisleistungen zumindest
501,1 Millionen StralRenbahnplatzkilometer und 583,5 Millionen Busjahresplatz-
kilometer zu erbringen hatte. Mit insgesamt 1,1 Milliarden Platzkilometer im Jahr
wurde die Gesamtzahl erreicht. Im Bereich der StraBenbahnen wurden 500,6
Millionen Jahresplatzkilometer erbracht. Diese Leistung lag damit um rund
500.000 Jahresplatzkilometer unter der vom VFV vorgeschriebenen Leistung. Wie
bereits hinsichtlich der Jahresfahrstunden festgestellt, wurden im Bereich der
Busse auch die Jahresplatzkilometer mit 603 Millionen und damit um 19,5
Millionen Jahresplatzkilometer Gbererfillt. Auch in diesem Bereich war die
offensichtliche Uberordnung wirtschaftlicher Uberlegungen der Holding Graz iiber
die strategische Ausrichtung der Stadt Graz festzustellen. Besonders
erwdhnenswert war, dass es im Vergleich der Leistungen 2008 und 2013
insbesondere an Wochenenden zu einem erheblichen Rickgang der
Strallenbahnjahresplatzkilometer gekommen war, die nur teilweise von einem
Anstieg der Busjahresplatzkilometer aufgefangen wurden.

3.10.2.3 Entwicklung der sonstigen Kennzahlen

Durchschnittliche Linienldnge (in km)

2008

2013

Wie die obige Grafik zeigt, ging die durchschnittliche Linienlange der
StralRenbahnen um ca. 2% zurick, wahrend die durchschnittliche Linienlange der
Busse um ca. 15% zunahm. Der durchschnittliche Abstand zwischen zwei
Haltestellen erhohte sich im Zeitraum von 2008 bis 2013 um 16 Meter von 361,65
auf 377,6 Meter.

> Ohne zusitzliche Bestellleistungen (die extra finanziert wurden); die entsprechenden
Daten wurden einem dem Stadtrechnungshof vorliegenden Entwurf einer KDZ-Studie
entnommen.
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Der Stadtrechnungshof hinterfragte die Sinnhaftigkeit der beiden letztgenannten
Kennzahlen fir die Steuerung der Leistungen der Holding Linien. Aus Sicht des
Stadtrechnungshofes konnte weder fiir die Kennzahl durchschnittliche Linienlange
(die nicht mit der Streckenlange gleichzusetzen war) noch fiir die Entfernung der
Haltestellen eine Steuerungsrelevanz erkannt werden.

Fahrgdste (in Millionen)

2008

2013

Die Anzahl der Fahrgaste nahm insgesamt um rund 10,4% oder beinahe 10
Millionen Personen im Jahr 2013 zu. Eine besondere Steigerung wurde im Bereich
der Busse erreicht (15,12% oder 6,5 Millionen Personen). Nicht in der Grafik
dargestellt ist die Zunahme der Fahrgaste der Schlossbergbahn (+0,08 Millionen
Fahrgaste) bzw. die Abnahme bei der Fahrgaste der Schlossbergaufziige (-0,02
Millionen Fahrgaste).

Im gleichen Zeitraum wurde die Anzahl der Fahrzeuge um 14% von 203 auf 232
erhoht. So wurden 11 zusatzliche StraBenbahnen und 18 zusatzliche Busse
angeschafft. Das Durchschnittsalter der StraRenbahnen verringerte sich um 8 auf
18,3 Jahre, das der Busse um ein Jahr auf 5,4 Jahre.

3.11 Nebenwirkungsziel Feinstaub

In der 22. Sitzung des Kontrollgremiums am 22. Marz 2011 wurde seitens der
Holding Linien berichtet, dass auf den Kursen der Linien 32, 40 und 53 mit
Fahrgastzuwachsen zu rechnen war. Im Ubereinkommen mit der Verkehrsplanung
der Stadt Graz sollten auf diesen Linien Gelenkbusse gefiihrt, 9 Solobusse durch
Gelenkbusse ersetzt werden und die Mehrinvestitionen in Hohe von 964.800 Euro
von der Stadt Graz getragen werden. Die Projektgenehmigung wurde mit
Gemeinderatsbeschluss vom 14. April 2011 erteilt, die Bedeckung der Mehrkosten
far 9 Gelenksbusse in Hohe von 964.800 Euro erfolgte aus den Mehreinnahmen
der Parkraumbewirtschaftung 2012 (9. NT Mehrkosten 964.800 fir 9 Gelenks-
busse - Marz 2011).

Laut Gemeinderatsbericht vom 12.12.2011 wurde seitens des Landes eine
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generelle Investitionsforderung far die Anschaffung besonders
umweltfreundlicher Autobusse (Emissionsstandard EEV) in Hohe von 500.000
Euro in Aussicht gestellt. Laut Bericht sollten mdglichst rasch die Busse der
Schadstoffklassen Euro 1 und 2, sowie Euro 3 ausgetauscht und Fahrzeuge der
Schadstoffklasse EEV (liber das gesetzlich vorgeschriebene Mindestmall Euro 5
hinausgehend) angeschafft werden. 17 Gelenkbusse wurden im November 2011
bestellt, die Auslieferung war laut Gemeinderatsbericht im 2. Quartal 2012
vorgesehen. Der Beschluss des Gemeinderates U(ber die Annahme einer
Investitionsforderung seitens des Landes in HOhe von 500.000 Euro fiur die
Anschaffung  besonders  umweltfreundlicher Busse (17  Gelenkbusse
Emissionsstandard EEV) erfolgte einstimmig (14. NT fir 17 Gelenksbusse EEV,
Land 500.000 - Dezember 2011).

In der Sitzung des Kontrollgremiums vom 24.4.2012 wurde der Entwurf eines
Informationsberichtes an den Gemeinderat, erstellt von Verkehrsplanung und
Finanzdirektion, diskutiert. Aus diesem ging hervor, dass im Investitionsprogramm
der Holding Linien flr das Jahr 2012 der Ankauf von 24 Solobussen und 10
Gelenkbussen vorgesehen war. Aufgrund der im Bericht dargestellten
Fahrgastentwicklung sollten jedoch alle 34 Busse als Gelenkbusse beschafft und
diese auf den Linien 31, 41, 63 und 67 eingesetzt werden. Die Finanzierung der
Differenzkosten fur die 24 Gelenkbusse (anstelle der Solobusse) in Hohe von
2,6 Mio. Euro sollte von der Stadt Graz aus den Finanzmitteln der Parkraum-
einnahmen getragen werden. Seitens des Kontrollgremiums wurde abweichend
vom vorgelegten Bericht die Feststellung getroffen, dass die Finanzierung der
erhohten Kosten durch Holding Linien erfolgen und allfdllige Forderungen des
Landes gegengerechnet werden sollten. Der Beschluss des Gemeinderates tber
die Annahme einer Investitionsforderung seitens des Landes in Hohe von 250.000
Euro fiir die Anschaffung besonders umweltfreundlicher Busse (17 Gelenkbusse
Emissionsstandard EEV) erfolgte am 20.September 2012 (20. NT 17 Busse EEV,
Land 250.000 - September 2012).

Am 22. Mai 2013 wurde dem Land im Rahmen der Nachweiserbringung fir die
Investitionsforderung die Lieferung von 33 Gelenkbussen sowie 2 Solobussen EEV
mit Liefertermin 4. Quartal 2013 bekanntgegeben und gleichzeitig gemeldet, dass
34 Fahrzeuge der Emissionsklassen Euro 2 bzw. Euro 3 mit Ende des laufenden
Jahres ausgeschieden wurden. Von der Holding wurde dem Stadtrechnungshof im
Zuge der Prifung eine Auflistung aller zum Stichtag 31.12.2013 in Betrieb
befindlichen und ausgeschiedenen Busse und deren Euroklassen Gbermittelt. Die
stichprobenartige Prifung ergab, dass dem Land im Zuge der Busférderung 34
Busse als ausgeschieden gemeldet wurden, davon aber 5 Fahrzeuge der
Euroklasse 3 (Nr. 30, 51, 52, 62 und 64) sowohl in der von der Holding
Ubermittelten Stichtagsaufstellung, als auch in der Anlagenbuchhaltung der
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Holding Linien weiterhin als aktiv gefiihrt wurden. Laut Holding war urspriinglich
geplant, 34 Busse auszuscheiden und durch neue Busse zu ersetzen, fir
Schienenersatzverkehre  aufgrund von  Gleisbaustellen  wahrend des
Normalfahrplanes mussten jedoch mehr Busse in Stand gehalten werden. Im
Februar 2014 wurde der Stmk. Landesregierung daher eine Uberarbeitete Liste
mit 31 Bussen (ibermittelt. Diese neue Liste wurde nach Aussage der Holding von
der Stmk. Landesregierung akzeptiert. Die oben angefiihrten Fahrzeuge waren
auch zum Zeitpunkt der Prifung noch nicht ausgeschieden. Sie wurden im Stand
gehalten da die Holding annahm, dass durch die vergiinstigte Jahreskarte die
Fahrgastzahlen kontinuierlich steigen konnten und dadurch zusatzliche
Kapazitditen bendtigt wiirden. Nach der Schlussbesprechung wurde dem
Stadtrechnungshof von der Holding bestatigt, dass zumindest noch zwei
Fahrzeuge im Stand waren, deren Ausscheiden vom Land geférdert worden war.

Zusammenfassend stellte der Stadtrechnungshof fest, dass sowohl der
Gemeinderat und als auch das Kontrollgremium dem Ankauf von Bussen der
Emissionsklasse EEV zugestimmt hatten. Im Jahr 2012 waren insgesamt 20 Busse
als Neuzugdnge verbucht, davon wurden laut Holding 18 Busse im Linienverkehr
(17 Gelenk- und 1 Midibus) eingesetzt. Ein Reisebus und ein Oldtimerbus wurden
von der Abteilung fur Eventverkehre in Betrieb genommen. Der Frage warum die
Holding neben dem Oldtimerbus im Rahmen von Eventverkehren insgesamt zwei
Reisebusse einsetzte ging der Stadtrechnungshof im Zuge dieser Priifung nicht
nach. 2013 war im Anlageverzeichnis der Holding ein Zugang von 35 Bussen (32
Gelenk- und 3 Solobusse) verbucht. Zum Stichtag 28.2.2014 waren laut
Anlageverzeichnis 1 Gelenkbus und ein weiterer Reisebus als Zugang verbucht.

Insgesamt waren im Linienverkehr zu diesem Stichtag 152 Busse im Einsatz, davon
94 Busse der Schadstoffklasse 3 und 58 der Schadstoffklasse EEV. Das
Durchschnittsalter der Busse wurde von der Holding mit 6,06 Jahren
bekanntgegeben.
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3.12 Finanzierungsinstrumente des OPNV

Den Direktzuschiissen der Stadt Graz an die Holding Linien waren die Einnahmen
der Stadt gegeniberzustellen die aus Finanzierungen des Bundes und des Landes
fir den Offentlichen Nahverkehr entstanden.

Mit dem OPNRV-G 1999 {ibernahm der Bund die Verantwortung fiir Finanzierung
des Grundangebots, dass 1999/2000 vorhanden war. Leistungen, die (ber das
Grundangebot 1999/2000 hinausgingen, wurden vom Bund grundséatzlich nicht
finanziert, etwaige Einsparungen dieses Grundangebotes waren in die
Qualitatssicherung zu investieren.

Im OPNRV-G 1999 waren fiir die Finanzierung des stadtischen Verkehrs mit den
§8§ 24 und 25 besondere Regelungen vorgesehen, die im Wesentlichen auf das
Finanzausgleichsgesetz (aktuell § 20 FAG 2008) verwiesen.

Diese sah zwei Finanzierungsmechanismen vor:

e §20 Absatz 1 FAG 2008 (Férderung von OPNV-Unternehmen)
e §20 Absatz 2 FAG 2008 (Férderungen von Investitionen)

3.12.1 § 20 Abs. 1 FAG 2008 - Foérderung von OPNV Unternehmen

Der Bund gewahrte den Gemeinden zur Forderung von oOffentlichen
Personennahverkehrsunternehmen eine Finanzzuweisung im Ausmafl von
insgesamt 15,6 Millionen Euro jahrlich (fixer Teil) und 0,034% des
Nettoaufkommens an bestimmten Abgaben eines definierten Zeitraums (variabler
Anteil). Fur das Jahr 2011** wies die Statistik Austria® insgesamt 35,9 Millionen an
Zahlungen des Bundes aus dem Titel des § 20 Absatz 1 FAG 2008 aus.

Diese Finanzzuweisung kam zu 55 % Wien als Gemeinde zugute. Die restlichen
45 % waren auf Wien auf Grund seiner Beteiligung an der Wiener Lokalbahnen AG
und auf jene Gemeinden, die eine oder mehrere Autobus-, Obus- oder
StralRenbahnlinien fiihrten oder an einer solchen Nahverkehrseinrichtung
Uberwiegend beteiligt waren, zu verteilen.

Die den Gemeinden zukommenden Anteile an dieser Finanzzuweisung waren auf
die einzelnen Gemeinden nach dem arithmetischen Mittel aus dem Verhaltnis der
Streckenldange und der Anzahl der befoérderten Personen aufzuteilen; bei
Uberwiegender Beteiligung einer Gemeinde an einem Nahverkehrsunternehmen
war auch auf das Beteiligungsverhéltnis Bedacht zu nehmen. Bei der Beurteilung

*Zum Zeitpunkt der Priifung die neuesten verfligbaren Daten
% Statistik Austria, Gebarung und Sektor Staat, Teil Il, Wien 2011
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sowohl der Voraussetzung einer Beteiligung an einem o&ffentlichen
Personennahverkehrsunternehmen als auch des Ausmalies der Beteiligung war
auf die tatsachliche wirtschaftliche Lastentragung abzustellen. Antrdage auf
Gewadhrung einer Finanzzuweisung waren von den Gemeinden bis spdtestens
15. September jeden Jahres dem Bundesminister fir Finanzen zu (ibermitteln.

Finanzzuweisungen aus § 20 (1) FAG fiir 2011

anderen -
Gemeinden 38%

Wie aus der oben stehenden Grafik ersichtlich erhielt die Stadt Wien rund 56%
der aufgrund des § 20 Absatz 1 FAG 2008 zu verteilenden Mittel. Graz erhielt rund
6%, das waren ca. 2 Millionen Euro).

3.12.2 § 20 Abs. 2 FAG 2008 - Férderung von Investitionen

Der Bund gewahrte den Gemeinden fiir Personennahverkehrs-Investitionen eine
Finanzzuweisung im AusmaR von 16,5 Millionen Euro jahrlich Nettoaufkommens
(Fixanteil) sowie einen Anteil an bestimmten Abgaben eines definierten Zeitraums
(variabler Anteil). Fur das Jahr 2011 wies die Statistik Austria insgesamt
36,8 Millionen Euro an Zahlungen des Bundes aus dem Titel des § 20 Absatz 2 FAG
2008 aus.

Auch hier erfolgte die Verteilung der Gelder nach einem komplizierten, mehrere
Stufen umfassenden Verfahren. So waren zundchst vom Fixanteil 500.000 Euro
und 3% des variablen Anteils fiir publikumsbestimmte, ortsfeste Einrichtungen an
Knotenpunkten offentlicher Kraftfahrlinien des Personennahverkehrs (Autobus-
bahnhofe) bestimmt. Die Finanzzuweisung an einzelne Projekte durfte 40% der
gesamten Investitionssumme nicht lbersteigen. Der verbleibende Betrag war fir
die Forderung von Investitionen fiir StraRenbahn- und Obuslinien bestimmt und
kam den Landeshauptstadten mit mehr als 100 000 Einwohnern nach einem
gesetzlich definierten Schlissel zugute.
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Finanzzuweisungen aus § 20 (2) FAG Euro/Kopf zu
2008 und 2012

15,67 fleas

Wien Graz Innsbruck Linz Salzburg

Der Ruckgang der Euro/Kopf bei der Stadt Graz ergab sich durch den
Bevolkerungszuwachs, der in den im Finanzausgleichsgesetz festgeschriebenen
Prozentwerten der Zuteilung keine Berlicksichtigung fand. So ging aufgrund der
Bevolkerungsdynamik die Kluft der Zuweisungen der Mittel nach § 20 Absatz 2
FAG 2008 im Verhaltnis zu den Einwohnern in den einzelnen Stadten deutlich
auseinander. Wie anhand der untenstehenden Grafik ersichtlich war, nahmen die
Zuweisungen aus diesem Titel gegenliber Graz im Laufe der Jahre deutlich zu, so
dass etwa im Jahr 2012 Wien um 2,6% mehr Zuweisungen pro Kopf erhielt als
Graz, Salzburg um 6,3%.

Zunahme der Zuweisungennach § 20 (2) FAG im Verhiltnis

6,3%
zZu Graz

2009 2010 2011 2012
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3.12.3 Einnahmen der Stadt Graz aus Mittel des § 20 FAG 2008

Der Stadt Graz wurden 2008 — 2013 somit gesamt folgende Bundesmittel zur
Abgeltung der Verkehrsdienste gewahrt:

FAG§ 20 AOBAS 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Abs.1 Férderung von OPNV Untern. 2.94100.860001 Lfd. Transf.Zlgn. Bund 1.952.036 1.839.927 1.830.520 1.998.733 2.306.355 2.302.324
Abs.2 Investitionsférderung 2.94100.870001 Kap.Transf.Zlgn. Bund 4.059.909 3.946.837 3.962.899 4.097.978 4.246.816 4.406.007

6.011.945 5.786.764 5.793.419% 6.096.711 6.553.171 6.708.331

Zusammenfassend stellte der Stadtrechnungshof fest, dass der im Rahmen des
Finanzausgleichsgesetzes seitens des Bundes zur Verfligung gestellte
Finanzierungsanteil im Verhaltnis zu seitens der Stadt Graz im Rahmen des
Verkehrsfinanzierungsvertrages aufgewendeten Mittel gering war. Damit war der
Uberwiegende Kostenanteil fir die von Holding - Linien im Rahmen der
Daseinsvorsorge erbrachten Dienstleistungen im oOffentlichen Verkehr von der
Stadt Graz aufzubringen. Auf Grund des zu erwartenden Bevdlkerungszuwachses
war mit einer weiteren Steigerung der Kosten fir den 6ffentlichen Verkehr in Graz
zu rechnen.

3.12.4 Forderungen des Landes fiir den OPNV Graz

Fir den Ankauf von 41 Bussen wurden der Stadt Graz seitens des Landes
Steiermark in den Jahren 2011 und 2012 Sonderférderungen in Hohe von
insgesamt 750.000 Euro gewahrt (die Gesamtkosten der Flottenerneuerung lagen
It. Holding bei rd. 20 Mio. Euro).
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4 Zusammenfassung der Empfehlungen

Der Stadtrechnungshof empfahl

e in Wiederholung des Vorschlags des KDZ aus dem Jahr 2006, die strategischen
Planungs- und Steuerungsagenden im Bereich Verkehr zu bindeln und
ausgehend von der derzeitigen Verkehrsplanung alle insbesondere
strategischen Planungsagenden v, ov und auch die
Parkraumbewirtschaftung  zusammenflieBen zu lassen und ein
verwaltungsinternes Mobilitatsmanagement zu schaffen, welches auch fir
das gesamte Budgetmanagement fiir die langerfristig geplanten Mittel der
Stadt fiir den OPNV zustindig sein sollte;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Diese Empfehlung wurde und wird von der Finanzdirektion ausdriicklich
unterstitzt, wobei die unterschiedlichen Rechtsformen der einzelnen
Einheiten (GPS, Holding, Stadt) nattrlich budgetar in moglichst einfacher und
pragmatischer Form zusammengefasst werden miissen.

e bei jeglichen Vertragsverhandlungen entsprechende Dokumentationen zu
erstellen, um die Hohe von Entgelten bzw. Finanzierungen klar
nachvollziehbar und damit transparent zu machen;

e die Geschéaftsordnung fiir den Magistrat Graz zu beachten und fir
Geschaftsfalle, die der Beratung und Beschlussfassung durch Organe der Stadt
Graz unterliegen zwar kurz gehaltene, aber sachlich erschopfende Berichte
vorzulegen;

e samtliche Leistungen, die aufgrund eines Vertrages zu erbringen sind, genau
zu beschreiben und mittels Leistungskennzahlen mess- und steuerbar zu
machen;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Dass beim VFV schon aus umsatzsteuerlichen Griinden kein
Leistungsaustausch vorliegt, sei der guten Ordnung halber unterstrichen.

GegenauBerung des Stadtrechnungshofes:

Der Stadtrechnungshof begriRte die Bestrebungen steuerlich zu optimieren,
wies jedoch auch darauf hin, dass die Steuerbarkeit der Aufgabenerfiillung
darunter nicht leiden sollte.

® insbesondere bei den im Vertrag definierten wesentlichen Kennzahlen auf
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deren Ubermittlung und Berechnungsart zu achten;

e messbare Qualitdtsstandards zu definieren und Ziele fir deren
Weiterentwicklung zu vereinbaren;

* Dbei Vertragsverlangerung/Vertragserrichtung durch entsprechende
Bestimmungen im Gesellschaftsvertrag bzw. durch einen
Stimmbindungsvertrag einen umfassenden Einfluss- und Steuerungsrahmen
der Stadt Graz als Auftraggeber und Gesellschafter der Holding Graz GmbH zu
schaffen und so die Kriterien fiir eine In-House-Vergabe nach dem BVergG zu
erfillen

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die Problematik der (nicht weisungsfahigen) Aktiengesellschaft ist
zwischenzeitig durch die Umwandlung der Holding in eine GmbH wesentlich
entscharft.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Die Aussage des Finanzdirektors, dass die Aktiengesellschaft nicht
weisungsfahig war, untermauerte die Feststellungen des
Stadtrechnungshofes, dass die Stadt zumindest bis zur Umwandlung der
Holding in eine GmbH keine Aufsicht wie Uber eine eigene Dienststelle
ausliben konnte.

sowie

e bei der Beauftragung und Abnahme von Stellungnahmen nicht nur die
Erorterung der Rechts- und Sachlage sondern auch eine Subsumtion unter
den bestehenden Sachverhalt sowie abschlieBende Empfehlungen
einzufordern;

e Gutachten und Stellungnahmen im Original zu belassen und anderslautende
Einschatzungen der beauftragenden Stelle sowie eventuell notwendig
erscheinende Anderungen in einer gesonderten Ergdnzung auszufiihren;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Ob ein in der Vorbereitung gefiihrter Diskussionsprozess handschriftlich auf
Entwirfen oder sonst wie im Akt abgespeichert wird, ist nach Auffassung der
Finanzdirektion im gegebenen Zusammenhang irrelevant.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Laut den Vorschriften (Gber die ,Elektronische Eingangs- und
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Aktenverwaltung (EAV)“ war ein Akt eine geordnete Zusammenstellung aller
Geschaftsstlicke sowie aller dazu gehorenden Unterlagen (z.B. Beilagen,
Kopien, Informationen, Erledigungen), die fir einen Geschaftsfall inhaltlich
oder vom Ablauf her von Bedeutung waren. Auf eine ordnungsgemalle
Aktenfiihrung wurde verstarkt hingewiesen.

jeweils fir Mittelflisse aus den VFV, flir Mittelfliisse aus den Nachtragen zum
VFV  sowie flr sonstige ungebundene Kapitalriicklagen eigene
Kapitalricklagekonten einzurichten;

die zweckmaRige Verwendung von VFV Mitteln auch bilanziell transparenter
zu gestalten und den Ausgleich von etwaigen Jahresfehlbetragen nicht durch
die Auflosung der Konten der nicht gebundenen Kapitalriicklage aus dem VFV
und dazugehorigen Nachtragen herbeizufiihren;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Querverbund, Haftungsiibernahmen und Ricklagenverwendungen werden
im Interesse der Stadt auch weiterhin mogliche Finanzierungswege sein
mussen und eine kameralistische Zweckbindung von Geldmitteln in der
Holding daher nicht erforderlich sein.

GegenduBerung des Stadtrechnungshofes:

Die Budgetgrundsatze der Klarheit und Wahrheit waren zu beachten und der
stadtische Haushalt im Rahmen seines kameralen Buchhaltungssystems klar
von den Budgets der Beteiligungsgesellschaften  abzugrenzen.
Querverbundfinanzierungen bargen die Gefahr, dass sowohl fiir die
politischen Entscheidungstragerinnen als auch fir die Verwaltung der
Uberblick tber innerhalb des Hauses Graz getitigte Finanzierungen nicht
mehr gegeben war.

Erlose aus Nachtragen zum VFV auf einem gesonderten Erléskonto unter dem
Posten sonstige Erldse zu buchen.

die Basis fur die Wahl von Umlageschlisseln und den Beweis der
Verursachungsgerechtigkeit ~ zum  Zeitpunkt  der  Beschlussfassung
nachvollziehbar zu dokumentieren.

in dem ,Verkehrsfinanzierungsvertrages NEU“ ausschlielich laufende
Abgange unter Bericksichtigung von normalisierten laufenden Ertragen und
Aufwendungen mit dem Ziel der Verlustabgeltung und der Erhaltung des
Anlagevermogens abzugelten;



Verkehrsfinanzierungsvertrag ...

Stellungnahme des Finanzdirektors:
statt ,,normalisierter” werden Ist-Ziffern vorgeschlagen.

im ,Verkehrsfinanzierungsvertrag NEU“ Regeln und Frequenz fiir die
Nachkalkulation und Anpassung der zu Grunde liegenden normalisierten
Ertrdge und Aufwendungen aufzunehmen,;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

statt ,normalisierter” werden Ist-Ziffern vorgeschlagen und statt
»,Nachkalkulation” Soll-Ist-Vergleiche und Benchmarking

die Planung von Neuinvestitionen im Offentlichen Verkehr von der
zustandigen  Fachabteilung im  Magistrat  durchzufihren, in der
Mittelfristplanung sowie einer priorisierten Investitionsplanung des Hauses
Graz zu bericksichtigen und in Form von Einzelprojekten durchzufihren;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die Durchfihrung muss aber zweckmaRigerweise wohl in der Holding
bleiben, damit sollte die Planung also gemeinsam erfolgen.

die fachliche Steuerung der an die Holding Linien (bertragenen Leistungen
der zustdndigen Fachabteilung voll inhaltlich zu {bertragen und das
,Kontrollgremium“ auch hinkiinftig als Fachbeirat einzusetzen;

Stellungnahme des Finanzdirektors:
der vorgeschlagene Name wére Controlling Board

die personelle Ausstattung der Fachabteilung insofern sicherzustellen, um ein
echtes Leistungscontrolling zu ermdoglichen;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

im Sinne der geltenden Nichtnachbesetzungsregelung sollte dies aber durch
Umschichtungen/Neupriorisierungen erfolgen.

vorzusehen, dass die Fachabteilung aufgrund der Ergebnisse ihres
Leistungscontrolling die Moglichkeit hat, Auszahlung der Direktzuschiisse zu
hemmen oder zu reduzieren;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

dies ist aus Sicht der Finanzdirektion dezidiert abzulehnen.
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e das MaRnahmenprogramm zur Umsetzung der im ,, Mobilitatskonzept 2020
festgeschriebenen Ziele zligig auszuarbeiten und dem Gemeinderat zur
Beschlussfassung vorzulegen;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Eine bottom up Malnahmenplanung wird zu Investitonsvorschlagen von
lber 300 Mio. Euro fiihren, deren rasche Beschlussfassung vor allem im
Hinblick auf die dadurch ausgeloste Gesamtbudgetentwicklung nicht
realistischer Weise erwartet werden kann. Daher ist wohl zuerst ein
Stufenplan mit verbindlichen Finanzrahmenvorgaben erforderlich.

e den Abschluss eines neuen Vertrages zur Finanzierung des OPNV in Graz erst
bei Vorliegen eines vom Gemeinderat beschlossenen Malknahmenpakets zur
Umsetzung der im ,Mobilitdtskonzept 2020“ definierten verkehrspolitischen
Ziele zu tatigen;

Stellungnahme des Finanzdirektors:

Die Aufschiebung des gesamten VFV2 bis zur gesamthaften Entscheidung des
Mobilitatskonzepts 2020 scheint nicht unbedingt erforderlich, vielmehr ist
moglicherweise eine erste Phase des VFV2 mit den bisher erarbeiteten
Verbesserungen bereits ab 2016 mdglich.

e Gender-Performance Ziele im Zusammenhang mit dem 6ffentlichen
Nahverkehr unter Einbindung des Referats fir Frauen und Gleichstellung
auszuarbeitet, um insbesondere auch zu den einschldagigen Wirkungszielen
des Bundes und des Landes beizutragen.

Stellungnahme der Holding:

Mit dem VFV ist es der Stadt Graz und der Holding Graz erstmals gelungen,
eine zukunftsweisende Gestaltung von OV - Dienstleistungen mit seinem
stadteigenen Unternehmen - der Holding Graz - sowohl Uber eine
Angebotsausweitung verbunden mit einer Qualitatssteigerung als auch eine
mittelfristige  Finanzierung verbunden mit einer Effizienzsteigerung
vertraglich zu vereinbaren. Sichergestellt wurde/wird das Vorhaben durch
eine vorausschauende und vereinbarte Bezuschussung des offentlichen
Verkehrs (OV) zur Erreichung eines ausgeglichenen Ergebnisses auf Basis von
2007 kalkulierten Mittelfristplanungen fur den Vertragszeitraum.

Der Stadtrechnungshof zog den Schluss, dass

e die Stadt Graz mit dem Verkehrsfinanzierungsvertrag 2008 einen
grundsitzlichen Rahmen fiir zu erbringende OPNV Leistungen festgelegt und
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die Finanzierung sichergestellt hat;

mit den Instrumenten der Mobilitdtsstrategie wirkungsorientierte,
strategische Ziele formuliert wurden, die geeignet waren, im Bereich der
Mobilitat in Graz entsprechende Wirkungen zu erreichen;

dass mit dem ,Modal Split“ eine steuerungsrelevante und international
vergleichbare Kennzahl erhoben wurde.

Stellungnahme des Finanzdirektors:

die jedoch hinsichtlich ihres Zielwertes und der damit verbundenen
finanziellen Konsequenzen noch sorgfaltig zu hinterfragen ist und nicht als
beschlossene Aullerkraftsetzung der Schuldenobergrenze verstanden werden
kann.



Verkehrsfinanzierungsvertrag ...

5 Prifungsmethodik

Die Prifungsfragen gemaR Kapitel 2.1. wurden im Zuge der Prifungsplanung in
Teilfragen zerlegt. Je Teilfrage wurden Prifungskriterien, potentielle
Auskunftspersonen und Datenquellen identifiziert und Prifungshandlungen
geplant. Als Priifungshandlungen wurden miindliche und schriftliche Befragungen,
Einsichtnahmen in Dokumente und in die EDV-unterstiitze Rechnungslegung
(SAP), Abstimmarbeiten und die Erarbeitung von Chronologien vorgenommen.

5.1 Zur Prifung herangezogene grundlegende Unterlagen

Betreff

Verkehrsdienstevertrag Entwurf Juni 2007

Verkehrsfinanzierungsvertrag mit Wirksamkeit 1.1.2008

KDZ Studie November 2006

GO Kontrollgremium

Sitzungsprotokolle des Kontrollgremiums 2008 — 2013

SAP Auswertungen Holding Linien

SAP Auswertungen Stadt Graz

Organbeschliisse zum Verkehrsdienstevertrag vom 28.6.2007

und zum Verkehrsfinanzierungsvertrag vom 18.10.2007

9. Organbeschlisse tGber Nachtrage zum

Verkehrsfinanzierungsvertrag

10. Auflistung der Finanzdirektion liber Mehreinnahmen aus

Parkgebihren

2
=

oo el ) Rl = Rl -l -

5.2 Besprechungen

Neben zahlreichen Prifgesprachen mit einzelnen betroffenen
Sachbearbeiterlnnen sowohl im Magistrat als auch in der Holding Graz fanden
folgende grundlegende Besprechungen statt:

28. Juli 2014 Besprechung mit der Holding Graz
11. August 2014 Besprechung mit der Abteilung fiir Verkehrsplanung
19. August 2014 Besprechung mit der Holding Graz

17. September 2014  Besprechung mit der Finanzdirektion

3. November 2014 Besprechung mit der KDZ

17. November 2014  Teilnahme an der ersten Besprechung zum Entwurf der
KDZ-Studie zur Vorbereitung des VFV 2

19. Janner 2015 Schlussbesprechung Holding
20. Janner 2015 Schlussbesprechung Abteilung fir Verkehrsplanung
28. Janner 2015 Schlussbesprechung Finanzdirektion

Schriftliche und miindliche Auskiinfte wurden von Mitarbeiterinnen der gepriiften
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Stellen erteilt.

Ein Rohbericht wurde am 09. Februar 2015 der Abteilung fiir Verkehrsplanung,
der Finanzdirektion sowie der Holding Graz - Kommunale Dienstleistungen GmbH
Ubermittelt. Die Stellungnahmen der Holding vom 2. Marz 2015, der Abteilung fir
Verkehrsplanung vom 6. Marz 2015 und der Finanzdirektion vom 9. Marz 2015
wurden in den Prifbericht eingearbeitet
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Priifen und Beraten fiir Graz

Seit 1993 priift und beradt der Stadtrechnungshof der Landeshauptstadt Graz
unabhangig die finanziellen und wirtschaftlichen Aktivitaten der Stadtverwaltung.
Seit 2011 ist er dartber hinaus die einzige Stelle, die in das gesamte Haus Graz,
also die Stadtverwaltung und die Beteiligungen der Stadt Einblick nehmen darf.

Der vorliegende Bericht ist ein Prifungsbericht im Sinne des § 16 der
Geschaftsordnung fur den Stadtrechnungshof. Er kann personenbezogene Daten
im Sinne des § 4 Datenschutzgesetz 2000 enthalten und dient zur Vorlage an den
Kontrollausschuss.

Die Beratungen und die Beschlussfassung lber diesen Bericht erfolgen gemalR
dem Statut der Landeshauptstadt Graz 1967 in nichtoffentlicher und vertraulicher
Sitzung.

Die Mitglieder des Kontrollausschusses werden daran erinnert, dass sie die
Verschwiegenheitspflicht wahren und die ihnen in den Sitzungen des
Kontrollausschusses zur Kenntnis gelangten Inhalte vertraulich zu behandeln
haben.

Eine hinsichtlich der datenschutzrechtlichen Einschrankungen anonymisierte
Fassung dieses Berichtes ist ab dem Tag der Vorlage an den Kontrollausschuss im
Internet unter http://stadtrechnungshof.graz.at abrufbar.

Der Stadtrechnungshofdirektor
Mag. Hans-Georg Windhaber, MBA

Signiert von Windhaber Hans-Georg

CN=Windhaber Hans-Georg,0=Magistrat Graz,L=Graz,
Zertifikat ST=Styria,C=AT
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