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Die Kaéarntner Flughafen Betriebsgesellschaft mbH (KFBG) legte dem
Landesrechnungshof (LRH) am 9. Dezember 2015 die Projektunterlagen fiir das
Grofivorhaben ,,Pistengeneralsanierung am Flughafen Klagenfurt® zur Uberpriifung

vor.

Die 2.720 m lange Start- und Landebahn wies altersbedingt einen sehr schlechten
Bauzustand auf. Das Projekt sah die Sanierung der Piste sowie eine Erneuerung der
Entwisserungskandle vor. Weiters plante die KFBG die Befeuerung zu erneuern.
Aufgrund behérdlicher Vorgaben war das Bauvorhaben bis Ende 2016 fertigzustellen.

Die vorgelegten Soll-Kosten betrugen 16,9 Mio. EUR. Der LRH stellte bei der
Uberpriifung der Kosten der Bauarbeiten Mingel fest, die eine Kostenminderung um
610.000,- EUR bewirkten. Aufgrund des fortgeschrittenen Projektstandes hielt der
LRH anstelle der von der KFBG ausgewiesenen Kostenreserve von 1,5 Mio. EUR
einen Ansatz von 600.000,- EUR fiir angemessen. Nicht in den Soll-Kosten erfasst
waren Kosten fiir Passagiertransporte zu Ausweichflughifen in Hoéhe von
60.000,- EUR. Der LRH ermittelte somit korrigierte Soll-Kosten von
15,4 Mio. EUR.

Die festgestellten Mingel im Leistungsverzeichnis teilte der LRH der KFBG
unverziiglich mit. Der Dbeauftragte Planer korrigierte daraufhin das
Leistungsverzeichnis noch vor der Ausgabe an die Bieter im Vergabeverfahren fiir die

Bauarbeiten.

Die Pistengeneralsanierung war Teil eines Gesamtinvestitionsprogrammes des
Flughafens Klagenfurt in Hohe von 30 Mio. EUR, die Hilfte davon sollten
urspriinglich das Land bzw. die Stadt Klagenfurt in Form von Zuschiissen zur
Verfiigung stellen. Ende Februar 2016 wurde wegen der HETA-Problematik das
Investitionsprogramm  auf das Kernprojekt Pistengeneralsanierung  mit
14,2 Mio. EUR reduziert. Fiir die Pistengeneralsanierung waren insgesamt
8,5 Mio. EUR als Forderungen vorgesehen. Das Land sollte 6,8 Mio. EUR und die
Stadt Klagenfurt 1,7 Mio. EUR finanzieren.

Der LRH wies darauf hin, dass fiir den wirtschaftlichen Fortbestand des Flughafens
Klagenfurt neben der Pistengeneralsanierung weitere Investitionsmafinahmen

erforderlich sein werden.
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Der LRH wies auf die potenzielle Finanzierungsliicke zwischen den korrigierten Soll-
Kosten in Hohe von 15,4 Mio. EUR zu der nunmehr beschlossenen Finanzierung in
Hohe von 14,2 Mio. EUR hin.

Der Flughafen Klagenfurt legte Anfang Mairz 2016 fiir die Pistengeneralsanierung
eine korrigierte Folge-Kosten-Berechnung vor, die auf Investitionskosten in Hohe
von 13,4 Mio. EUR beruhte. Als Folge-Kosten wurden insgesamt rd. 156.000,- EUR
ermittelt. Der LRH konnte weder die neu berechneten Investitionskosten noch die
korrigierte Folge-Kosten-Berechnung mangels Detailinformationen nachvollziehen.
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Vorlage GVH

Die Kérntner Flughafen Betriebsgesellschaft mbH (KFBG) legte mit Schreiben vom
9. Dezember 2015 dem LRH (Landesrechnungshof) die Unterlagen fiir das Projekt
,Pistengeneralsanierung am Flughafen Klagenfurt“ zur Uberpriifung vor. (TZ 1)

Mangelhafte Priifunterlagen

Der LRH bemingelte die Unvollstindigkeit bzw. unzureichende Qualitit und
Aussagekraft der Priifunterlagen, die die KFBG am 9. Dezember 2015 vorlegte. Erst im
Zuge der Priifung ergidnzte sie schrittweise das Priifkonvolut. Die mangelhafte Vorlage
der Priifunterlagen stand einem raschen Priffortschritt zunédchst entgegen. Der LRH
forderte im Hinblick auf die gesetzlich mit drei Monaten begrenzte Priiffrist, kiinftig
vermehrtes Augenmerk auf die Vollstindigkeit und Aussagekraft der Priifunterlagen zur
Grof3vorhabenpriifung zu legen. (TZ 2)

Bestand

Die Piste 10L/28R wurde in mehreren Bauteilen ab dem Jahr 1960 errichtet und war
zundchst 1,8 km lang (Bauteil I). Im Jahr 1966/67 erfolgte eine Verlangerung dieser
Start- und Landebahn um 295 m (Bauteil II). Die heute vorhandene Gesamtlange der
Piste 10L/28R von 2.720 m ergab sich aus weiteren Ausbaumafinahmen im Jahr 1971
(Bauteil III, 365 m) und im Jahr 1980 (Bauteil IV, 260 m). (TZ 4)

Die Betonfahrbahn der Piste 10L/28R weist altersbedingt und infolge der Abnutzung
durch den Flugbetrieb zum Teil erhebliche Schdden auf, ebenso die Pistenschultern und
Teile der Entwisserung. (TZ 4)

Sanierungsbedarf

Laut der vom Betreiber veranlassten Zustandsbeurteilung waren die Schiaden bei einer
ortlichen Sanierung nur in unzureichendem Mafle und voriibergehend behebbar. Laut
einer Zustandsbeurteilung vom Juni 2015 konnten die Flugbetriebsflichen nur noch mit
einem hohen Instandhaltungs- und Instandsetzungsaufwand in einem betriebssicheren
Zustand gehalten werden. Der LRH beurteilte daher die Vornahme einer
Pistengeneralsanierung zur Aufrechterhaltung der Betriebsfihigkeit des Flughafens
Klagenfurt als zweckmafiig. (TZ 9)
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Variantenuntersuchungen

Die KFBG beauftragte zwischen 2012 und 2015 vier Studien, um die Methode und den
Umfang der erforderlichen Sanierung der Start- und Landebahn zu erarbeiten. Die
Gutachter zeigten zwei grundsdtzlich verschiedene Losungsansdtze auf. Dies war zum
einen eine Uberbauung der Piste durch Aufbringen zusitzlicher Asphaltschichten iiber
die gesamte Fahrbahnbreite, beim zweiten Losungsansatz war die Sanierung auf den
Mittelstreifen der Piste beschrankt, hier waren die vorhandenen Betonplatten abzutragen
und der Fahrbahnaufbau in Asphaltbauweise neu herzustellen. Allen Losungsansédtzen
gemein war, dass die Baumafinahmen wahrend des laufenden Betriebes des Flughafens
erfolgen sollten. Insgesamt fielen fiir die Erstellung dieser Studien Kosten von
114.300,- EUR an.

Der LRH bemaéngelte die Vorgangsweise bei der Festlegung der Sanierungsvariante.
Trotz hoher Kosten fiir Variantenuntersuchungen verfiigte die KFBG bis zum
Vergabeverfahren fiir die Planungsarbeiten iber  keine brauchbare
Entscheidungsgrundlage. Der LRH kritisierte insbesondere, dass die KFBG der
Variantenentscheidung keine aussagekréftige Kostengegeniiberstellung zugrunde legte;
weiters  schloss sie trotz des behordlichen  Genehmigungsrisikos  der
Mittelstreifenerneuerung diese Variante bis zur Detailplanung nicht aus. (TZ 14)

Der LRH stellte fest, dass es tatsdchlich keine Variantenuntersuchung bzw. Evaluierung
gab, die die letztlich geplante Variante schliissig als bessere Sanierungsmethode auswies.
(TZ 14)

Die KFBG beauftragte die Planungsarbeiten rd.2,5Jahre nach Vorliegen der
Studie 2012. Erst im Zuge der Planungen erfolgte eine Festlegung der Baumethode und
des Bauumfanges fiir die Generalsanierung der Piste. Die lange Zeitdauer fiir
Zustandserhebungen und Variantenstudien fithrten letztlich zu einem groflen
Termindruck, da die KFBG die Baumafinahmen aufgrund behordlicher
Vorschreibungen bis Jahresende 2016 abschlielen musste und aus Sicherheitsgriinden
ein Lizenzentzug und die Schliefung des Flughafens drohte. (TZ 14)
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Bauumfang

Im Zuge des Projektes beabsichtigte die KFBG im Wesentlichen folgende

Baumafinahmen:

— Sanierung und Tragfahigkeitserh6hung der Piste 10L/28R

— Anhebung der Pistenquerneigung im Bereich km 0,403 bis km 2,206 auf
1,2 %

— Sanierung der Pistenschulter
—  Ortliche Verbreiterung der Rollwege B und C
— Ertiichtigung der Entwésserungseinrichtungen im Bereich der Pistenschultern

— Erhohung der Tragfahigkeit der bestehenden Befeuerungsschachte entlang der
Pistenschulter

— Wiedererrichtung der bestehenden Pistenbefeuerung sowie der Befeuerung im
Bereich der Rollwegeinmiindungen nach der Sanierung. Ersatz der

Pistenrandbefeuerung durch Unterflurausfithrung

— Wiederherstellung der Pistenmarkierung sowie der Markierung im Bereich
der Rollwegeinmiindungen

Die Baudurchfiihrung im Bereich der Pistenschulter sowie in den angrenzenden
Grinflachen plante die KFBG wéhrend Nachtsperren der Piste 10L/28R zwischen
Juli 2016 und September 2016. Sie beabsichtigte, den Flugbetrieb wadhrend dieser
Periode von Montag bis Freitag in der Zeit von 21:30 Uhr bis 06:00 Uhr zu sperren.

Die Baumafinahmen im Bereich der Piste 1I0L/28R, sowie die Sanierung der
Pistenschultern in den Bauteilen IIl und IV plante die KFBG im Zuge einer
dreiwdchigen Gesamtsperre im Zeitraum von 12. September bis 3. Oktober 2016
durchzufiihren. (TZ 15)

Behordliche Bewilligungen

Der LRH stellte fest, dass die erforderlichen behdrdlichen Bewilligungen vorlagen.

Laut einer Stellungnahme bemiihte sich die KFBG um eine Fristerstreckung fiir die vom
BMVIT zunéchst mit 31. Dezember 2015 vorgegebenen Pistensanierung. Sie erreichte,
dass — unter Einhaltung bestimmter Auflagen (regelmifRige Uberpriifung des

Pistenzustandes und Vornahme umgehend erforderlicher Instandsetzungsarbeiten,

5
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laufende Kontrolle nach Flugbewegungen, Einhaltung eines maximalen Flugplans) — die
Pistensanierung erst bis Ende 2016 abzuschliefien war.

Wegen der Befristung der Sanierung der Start- und Landebahn durch das BMVIT bis
Jahresende 2016 lag eine hohe Dringlichkeit dieses Bauvorhabens vor. Im Falle, dass die
KFBG die Pistensanierung nicht zeitgerecht umsetzte, drohte eine behordliche
Untersagung des Flugplatzbetriebes bzw. der Verlust der Zivilflugplatz-Bewilligung.
(TZ 17)

Soll-Kosten-Berechnung

Die Soll-Kosten-Berechnung (SKB) basierte auf dem Projektstand 18. November 2015.
Die Ermittlung der Kosten erfolgte von den jeweiligen Fachplanern, das von der KFBG

beauftragte Projektmanagement (PM) fasste diese Kosten tabellarisch zusammen. Die
Summe der vorgelegten Soll-Kosten betrug rd. 16,876 Mio. EUR. (TZ 18)

Der LRH bemaingelte, dass die KFBG die anfallenden Kosten von rd. 60.000,- EUR fiir
notwendige Bustransfers der Passagiere zu einem Ausweichflughafen wahrend der
Schieflungszeiten nicht in der Aufstellung der Soll-Kosten beriicksichtigte. (TZ 18)

Wegen der baubedingten Sperrzeiten des Flughafens Klagenfurt rechnete die KFBG
weiters mit einem Erlosentgang von rd. 505.000,- EUR. (TZ 18)

Priifung der Preisansatze

Der Ersteller der SKB orientierte sich bei der Festlegung des Preisgeriistes an
Referenzbaulosen, fiir die er anonymisierte Preisspiegel nachreichte. Ein vom LRH
vorgenommener Vergleich mit den Einheitspreisen der Referenz-LV zeigte, dass der GP
sich bei Festlegung der Kostenansitze der SKB an den angegebenen Referenzbaulosen
orientierte. Dabei stellte der LRH fest, dass das Bauvorhaben in Wien generell ein
hoheres Preisniveau aufwies als jenes in Graz. Der Ersteller der SKB hielt sich
vorwiegend an die giinstigeren Grazer Preise, lehnte sich jedoch dabei eher an den
oberen Bereich der Bandbreite des Preisspiegels an. Der LRH gelangte somit zur
Einschdtzung, dass die tatsdchlichen Baukosten etwas gilinstiger liegen konnten als die
vom GP ermittelten Soll-Kosten. (TZ 21)

Vermessungsarbeiten

Mit den Vermessungsleistungen hatte die ausfithrende Unternehmung der Bauarbeiten
selbst bzw. der von ithm beauftragte Subunternehmer die Kontrollen der Einbaustéarke
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der  Asphaltschichten und vorzunehmen und auf dieser Basis die
Abrechnungsgrundlagen fiir die Asphaltpositionen zu erstellen.

Der LRH erachtete es fiir problematisch, dass vom AG erstellte Vermessungsdaten, die
vom AG nicht bzw. nur stichprobenhaft kontrollierbar waren, fiir die Abrechnung der
Bauleistungen herangezogen werden sollten. Er empfahl daher, die Vermessung nicht
als Teil der Bauarbeiten auszuschreiben, sondern extern zu beauftragen und teilte den
Projektverantwortlichen dies im Zuge der Priftatigkeit mit. (TZ 22)

Uberarbeitung des LV fiir die Ausschreibung der BaumaBnahmen

Der LRH hielt fest, dass der Planer bei der Priifung der SKB durch den LRH erkannte
Maingel wéahrend der Angebotsfrist in das LV fiir die Ausschreibung der Bauarbeiten
einarbeitete. (TZ 24)

Frasarbeiten

Der LRH stellte die LV-Positionen fiir das Abtragsfrasen und deren Mengenansitze in
der SKB in Zweifel, zumal diese aus den Planunterlagen nicht nachvollziehbar waren.

Der LRH stellte fest, dass nach Uberarbeitung die im Letzt-LV enthaltenen MafSnahmen
plausibel und die Massenermittlung der Frésarbeiten nach Uberarbeitung
nachvollziehbar waren. Die Massen der urspriinglich vorgelegten SKB beruhten auf
einem Uberholten Planstand. Die Beschrankung auf Frasbreiten von mehr als 2,5m
hatte der GP im letztgiiltigen LV nicht mehr angefiihrt.

Der LRH kam zum Ergebnis, dass in den Frdsarbeiten aufgrund iberhohter
Einheitspreisansatze eine Kostenreserve von rd. 350.000,- enthalten war. (TZ 25)

Betondecke abtragen

Die Massenermittlung der SKB war aus den Unterlagen vom 9. Dezember 2015
nachvollziehbar. Im Letzt-LV hatte er jedoch eine um 360 m? grofere Fliche
ausgewiesen. Der LRH stellte fest, dass die im Letzt-LV enthaltenen Mafinahmen
plausibel waren und mit der ME der Frasarbeiten in Einklang standen. (TZ 26)

Entwdsserungsrinnen DN 300

Der LRH schitzte den Preisansatz fiir deutlich iiberh6ht ein. Er empfahl der KFBG, den
GP anzuweisen, den Preisansatz nochmals zu iiberpriifen. Nach Uberpriifung sah der
GP hier eine Kostenreserve in der SKB von rd. 650.000,- EUR. (TZ 28)
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Ungebundene Tragschichten

Der Massenansatz war aufgrund der am 9. Dezember 2015 vorgelegten Unterlagen nicht
nachvollziehbar. Die KFBG reichte am 8. Februar 2016 aussagekraftige Unterlagen zur
Massenermittlung nach. (TZ 29)

Bituminodse Trag- und Binderschichten

Die Berechnung der Massen war aus den Unterlagen zur SKB nicht nachvollziehbar.
Insbesondere stellte der LRH fest, dass rd. 30.000 m? Binderschicht im LV fehlten.
Dartiber hinaus vertrat der LRH die Ansicht, dass eine Abrechnung nach der Flache laut
Lageplan problematisch war, zumal die Schichtdicken tber die Querschnittsbreiten
variierten bzw. der Uberbauungsquerschnitt in den beiden Verziehungsbereichen anders
war als im dazwischen liegenden Uberbauungsbereich. Auch ergab sich fiir die unterste
Asphaltschicht nach Verdichtung der verbleibenden, entspannten Betonplatten eine
unregelmafige Aufstandsfliche, die nicht mit einem Regelprofil erfassbar war. (TZ 30)

Der GP tberpriifte daraufhin seine Mengenermittlung und dnderte im Letzt-LV die
Positionen derart ab, als er nunmehr die Verrechnung der bitumindsen Tragschichten
nicht mehr nach der Grundrissfliche (in m?), sondern als Profilieren nach Tonnen (to)
vorsah. Eine iiberschligige Berechnung der Kostenerhohung infolge der fehlenden
Masse fiir die Binderschicht ergab, dass diese mit rd.450.000,- EUR durch die
Kostenreserve infolge des tiberhdhten EP der Schlitzrinnen kompensiert wurde. (TZ 30)

Bituminose Deckschichten

Aus den mit der SKB vorgelegten Plinen waren die Mengenansitze nicht
nachvollziehbar. Mit der ME fiir das Letzt-LV legte der GP eine neue Massenermittlung
vor, demnach betrug die Flache 45.900 m?, somit ergab sich eine Massenmehrung um
6.400 m?.

Die im Letzt-LV ausgewiesenen Massen waren somit plausibel. Mit den Kostenansitzen
der SKB ermittelte der LRH aufgrund der Massenmehrung Mehrkosten von
rd. 70.000,- EUR. (TZ 31)

Elektroarbeiten

Die Obergruppe 03 — Elektro und Beleuchtung enthielt die Baumafinahmen fiir die
Sanierung und die Erneuerung der Befeuerungsanlage. Der GP legte dafiir Kosten von
rd. 910.000,- EUR vor. (TZ 32)



_ & LANDES
KURZFASSUNG ) SNl RECHNUNGSHOF

P Gy

Preisansatze der Elektroarbeiten

Der LRH stellte fest, dass der GP gegeniiber der Kostenermittlung des Fachplaners
einen Kostenaufschlag von rd. 130.000,- EUR vornahm. Die war insofern nicht
plausibel, als der Fachplaner seiner Ermittlung bereits Kosten vergleichbarer Projekte
zugrunde legte und dieser schon eine Valorisierung auf Dezember 2015 vorgenommen
hatte. Der LRH beurteilte daher den Kostenaufschlag fiir nicht erforderlich und gelangte
zur Ansicht, dass die Soll-Kosten mit einer Kostenreserve von rd. 130.000,- EUR
behaftet waren. (TZ 33)

Zusammenfassung Baukosten

Im Kostenbereich Baukosten (KB 2 —6) hatte der Planer insgesamt Soll-Kosten von
13,917 Mio. EUR ermittelt. Mit den vorgenannten Korrekturen verminderten sich die
Soll-Kosten um 610.000,- EUR auf 13,308 Mio. EUR. (TZ 58)

Planungsarbeiten

Der LRH kritisierte, dass die Bewertungskommission im Vergabeverfahren trotz
unterschiedlicher Baukosten und des behordlichen Genehmigungsrisikos des Konzeptes
Mittelstreifensanierung die Zuschlagskriterien , Projektanalyse wund Vorschlag
Sanierungskonzept” fiir beide Sanierungsvarianten gleich bewertete.

Der LRH war der Auffassung, dass diese Parameter fiir die Festlegung der technischen
Sanierungsmethode wesentlich waren. Letztlich legte die KFBG mit der Planerauswahl
auch die technische Losung fiir die Sanierungsmethode fest.

Der LRH empfahl, die entscheidungsrelevanten Aspekte in einem Vergabeverfahren
starker zu bewerten. (TZ 43)

Zusammenfassung Planungskosten

Fir den Kostenbereich Planungskosten (KB 7) hatte die KFBG Kosten von insgesamt
1,359 Mio. EUR vorgelegt. Diese Kosten waren plausibel. Fiir mehr als 60 % der
Soll-Kosten bestand aufgrund von bereits abgeschlossenen Leistungen oder bestehenden
Auftragsverhdltnissen eine grofe Kostensicherheit. Die vorgelegten Soll-Kosten waren
daher nicht zu beméngeln. (TZ 58)
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Reserven

Den Kostenbereich 9 — Reserven hatte die KFBG mit 1,5 Mio EUR einen tiberh6hten
Reserveansatz getroffen. Der LRH hielt aufgrund des fortgeschrittenen Projektstandes
einen Ansatz von 600.000,- EUR fiir ausreichend. (TZ 57)

Baubedingt fielen durch den Ausfall von Fligen Passagiertransporte zum Flughafen
Graz an. Diese Kosten hatte die KFBG urspringlich in den Soll-Kosten nicht
berticksichtigt. Der LRH ordnete diese Kosten ebenfalls dem KB 9 zu. (TZ 58)

Korrigierte Soll-Kosten insgesamt

Insgesamt ermittelte der LRH korrigierte Soll-Kosten von 15,427 Mio. EUR. (TZ 58)

Finanzierung

Am 27. September 2014 wurde in der Sitzung der Kairntner Landesregierung
beschlossen, dem Flughafens Klagenfurt fiir das vorgelegte, mittelfristige
Investitionsprogramm tber insgesamt rd. 30 Mio. EUR einen Zuschuss i.H.v. insgesamt
12 Mio. EUR, vom Land (1,5Mio. EUR) bzw. der Kiérntner Landesholding
(10,5 Mio. EUR) zu gewdhren. Zusétzlich sollten von der Stadt Klagenfurt 3 Mio. EUR
als Miteigentiimerin an der KFBG als Zuschuss zur Verfiigung gestellt werden. Von den
rd. 30 mio. EUR betrafen rd. 15 Mio. EUR das ggstl. Projekt der
Pistengeneralsanierung. (TZ 60)

Die KFBG ging anfang Dezember anldsslich der Vorlage des Projektes an den LRH von
Projektkosten fiir die Pistensanierung i.H.v. rd. 16,876 Mio. EUR aus. (TZ 61)

Aktualisierung der Finanzierung

Im Hinblick auf die HETA-Thematik und diesbeziiglicher Glaubigerschutzinteressen
war gemdfy Abt. 2 - Finanzen, Wirtschaft und Wohnbau ab Herbst 2015 die geplante
Mitfinanzierung aus den Mitteln der Karntner Landesholding nicht mehr mdoglich.
Ebenso konnte der geplante Einstieg von Privatinvestoren, der grundsdtzlich von
politischer Seite weiter angestrebt wurde, aufgrund rechtlicher Bedenken und noch
bestehendem inhaltlichem Abstimmungsbedarf nicht zeitnah umgesetzt werden. Die
dringlichste Mafinahme des Investitionsprogramms des Flughafens Klagenfurt - die
Sanierung der Landepiste im Jahr 2016 — musste somit auf eine neue Finanzierungsbasis
gestellt werden. (TZ 61)
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In der Sitzung der Karntner Landesregierung vom 23. Februar 2016 wurde der
Investitions- und Finanzierungsbedarf fiir 2016 neu festgelegt. Die Neufestlegung des
Investitionsvolumens auf nunmehr 14,2 Mio. EUR bedingte seitens der KFBG eine
Uberarbeitung der geplanten Finanzierung. Die KFBG legte die Projektkosten der
Pistengeneralsanierung nunmehr mit 13,379 Mio. fest. (TZ 61)

Forderungen

Die Aufbringung der offentlichen Mittel in Hohe von nunmehr insgesamt 8,5 Mio. EUR
war nach Beschluss der Karntner Landesregierung am 23. Februar 2016 wie folgt
vorgesehen:

Die Finanzierung des Landesteils von insgesamt 6,8 Mio. EUR sah 1,0 Mio. EUR
Direktzuschuss aus Budgetmitteln und 5,8 Mio. EUR als Landesdarlehen vor. Die Stadt
Klagenfurt mit 20 % Anteilen an der KFBG sollte anteilig in gleicher Finanzierungsform
1,7 Mio. EUR mitfinanzieren. (TZ 62)

Finanzierungsliicke

Nach Gesprachen mit der Geschéftsfiihrung der KFBG aufgrund des gednderten
Finanzierungsbeschlusses der Karntner Landesregierung iibermittelte die KFBG am
3. Mirz 2016 dem LRH eine tiberarbeitete Folge-Kostenermittlung beziiglich des
Projektes Pistengeneralsanierung. Grundlage fiir die Folge-Kosten-Berechnung bildeten
nunmehr die von der KFBG mit Stand 3. Mirz 2016 aktuell zugrunde gelegte
Projektkosten 1.H.v. 13,379 Mio. EUR.

Die aktuell vorgelegten Projektkosten 1.H.v. 13,379 Mio. EUR finden in dem jlingst
beschlossenen  Finanzierungsvolumen der Kérntner Landesregierung von
14,2 Mio. EUR ihre Deckung, nicht jedoch in den dem LRH im Dezember 2015
vorgelegten Soll-Kosten i.H.v. 16,876 Mio. EUR.

Der LRH stellte eine Finanzierungsliicke tiber insgesamt rd. 1,227 Mio. EUR fest, die
sich aus den dem LRH vorgelegten und korrigierten Projektkosten von
rd. 15,427 Mio. EUR und dem nunmehr beschlossenen Finanzierungsrahmen iber
14,2 Mio. EUR ergab.

Der LRH empfahl, vor Vergabe der Bauleistungen das Vorhandensein einer
Finanzierungsliicke zu {iberpriifen und eine allenfalls notwendige Ausfinanzierung
sicher zu stellen. (TZ 63)

11
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Sicherstellung der Finanzierung der KFBG in den Folgejahren

Fir den positiven Fortbestand des Flughafens Klagenfurt wire laut KFBG die
Finanzierung eines Investitionsprogrammes in Gesamthéhe von rd. 30 Mio. EUR
erforderlich.

Zu dieser Investition zdhlten neben der Pistengeneralsanierung — wofiir die KFBG die
gegenstandliche Soll- und Folge-Kosten-Berechnung vorlegte — weitere, nicht hoheitliche
bzw. luftverkehrsbezogene Investitionen (Sicherheitskontrolle, Brandbekdmpfung,
Geschafte, Parkpldtze, Videoiiberwachung, Toilettenausstattung, etc.). Dafiir sollten
ebenfalls oOffentliche Mittel i.H.v. 6,5 Mio. EUR flieRen. Die beihilfenrechtliche
Genehmigung erhielt die KFBG von der Europdischen Kommission im
November 2015. (TZ 64)

Uberpriifung der Folge-Kosten-Berechnung

Die KFBG unterstellte der Folge-Kosten-Berechnung vom 3. Marz 2016 neu berechnete
Projektkosten von 13,379 Mio. EUR, die von den vorgelegten Soll-Kosten
1.H.v. 16,876 Mio. EUR wesentlich abwichen.

Die letztgiiltige Folge-Kosten-Berechnung basierte auf nicht nachvollziehbaren
Projektkosten i.H.v. 13,379 Mio. EUR. (TZ 65)

12
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Prifungsgegenstand

Die Kérntner Flughafen Betriebsgesellschaft mbH (KFBG) legte mit Schreiben vom
9. Dezember 2015 dem LRH (Landesrechnungshof) die Unterlagen fiir das Projekt
,Pistengeneralsanierung am Flughafen Klagenfurt“ zur Uberpriifung vor. Die KFBG
befindet sich zu 80 Prozent im Besitz der Kérntner Landesholding (KLH) und zu
20 Prozent im Besitz des Landeshauptstadt Klagenfurt. Auf Grund der
Besitzverhiltnisse der KFBG unterliegt ein Vorhaben, das diese durchfiihrt!, der
Grofdvorhabensprifung durch den LRH.

Der LRH unterzog die Berechnungen der Soll-Kosten und der Folge-Kosten dieses
Projektes unter Bedachtnahme auf den Planungsstand einer Uberpriifung. Die Priifung
erstreckte sich insbesondere auf

— die ziffernmafige Richtigkeit der Kostenaufstellung,

— die Nachvollziehbarkeit und Vollstindigkeit der Kostenberechnung und

— die Plausibilitiat der Kostenansitze.

Prifungsunterlagen und Prifungsdurchfiihrung

Die am 9. Dezember 2015 vorgelegten Priifunterlagen enthielten Angaben zum Projekt
und Berechnungsunterlagen der Soll- und der Folge-Kosten mit folgendem Inhalt:

— Projektunterlagen der Generalsanierung der Landebahn und der Rollbahnen,
Entwédsserung und Befeuerung (Lagepldne, Schnitte, Regelplane,
Leistungsverzeichnis)

— Dbehordliche Bewilligungen

— Kostenzusammenstellung und Kostenverfolgung
— geplante Finanzierung

— Gutachten zu den Finanzierungskosten

Bei der ersten Durchsicht des in Papierform vorgelegten Einreichoperates stellte der
LRH fest, dass wesentliche Teile zur Nachvollziehung und Beurteilung der Soll-Kosten
fehlten. Der LRH forderte daher am 16. Dezember 2015 die KFBG schriftlich zur
Vervollstindigung und Plausibilisierung der Soll-Kosten-Berechnung (SKB) auf.

! gemif K-LRHG § 10 Abs. 4 lit. ¢
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Am 22. Dezember 2015 reichte die KFBG weitere Unterlagen und Erldauterungen zu den
Planungsleistungen, ein Tiberarbeitetes Leistungsverzeichnis der Baukosten sowie
Unterlagen iiber bereits aufgelaufene Kosten nach.

In einer zweiten Nachreichung iibermittelte die KFBG am 15. Janner 2016 per Mail
weitere, vom LRH eingeforderte Unterlagen. Dies waren die SKB fiir die Baustraflen
sowie die bis dahin noch ausstindigen Angaben zur Plausibilisierung der Preisansitze
der Bauleistungen, zu den Kosten einzelner Beratungsleistungen, den Nebenkosten und

dem Kostenrahmen der Risikovorsorge.

Die im Dezember 2015 vorgelegten Unterlagen zur Prifung der elektrotechnischen
Anlagen waren unvollstindig und teilweise unleserlich. Im Zuge einer Besprechung im
Amtsgebdaude des LRH am 29. Janner 2016 iiberreichte die KFBG die fiir diesen
Kostenbereich angeforderten, verbesserten Plan- und Berechnungsunterlagen. Weiters
erlduterte sie in  schriftlicher Form Nachfragen zum Endtermin der
Pistengeneralsanierung und zum Austausch der Befeuerung (Dritte Nachreichung).

Im Zuge der Priifung erkannte der LRH Madngel im vorgelegten Leistungsverzeichnis
(LV), die er der vorlegenden Stelle sogleich mitteilte. Am 8. Februar 2016 legte die
KFBG in einer vierten Nachreichung eine iiberarbeitete Ausschreibungsunterlage der
Bauleistungen vor. Weiters iibermittelte sie einen Statusbericht zur Sicherung des
Fortbestandes des Flughafens Klagenfurt vom 17. August 2015 und ein Schreiben mit
einer behordlichen Durchfiihrungsfrist fiir die Sanierung.

Die Vollstandigkeit und Nachvollziehbarkeit war erst mit diesen Nachreichungen
gegeben. Die genaue Aufstellung der Unterlagen ist dem Anhang zu diesem Bericht zu
entnehmen.

Eine Schlussbesprechung iiber den Inhalt des ggstl. Berichtes fand am 7. Mérz 2016
statt.

Der LRH bemadngelte die Unvollstindigkeit bzw. unzureichende Qualitit und
Aussagekraft der Priifunterlagen, welche die KFBG am 9. Dezember 2015 vorlegte. Erst
im Zuge der Priifung ergdnzte sie schrittweise das Priifkonvolut. Die mangelhafte
Vorlage der Priifunterlagen stand einem raschen Priiffortschritt zundchst entgegen. Der
LRH forderte im Hinblick auf die gesetzlich mit drei Monaten begrenzte Priiffrist?,
kiinftig vermehrtes Augenmerk auf die Vollstindigkeit und Aussagekraft der
Prifunterlagen zur GrofRvorhabenspriifung zu legen.

2 gemaf K-LRHG § 10 Abs. 6
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Darstellung des Priifungsergebnisses

In der Regel werden bei der Berichterstattung punkteweise zusammenfassend die
Sachverhaltsdarstellung (Kennzeichnung mit 1 an der zweiten Stelle der Textzahl) und
deren Beurteilung durch den LRH (Kennzeichnung mit 2) aneinandergereiht. Das in
diesem Bericht enthaltene Zahlenwerk beinhaltet allenfalls kaufménnische Auf- und
Abrundungen. Die Kosten wies der LRH in Euro (EUR) aus, die angegebenen Betrage
verstanden sich grundsétzlich als Nettowerte und beinhalteten keine Umsatzsteuer.

Aus Grinden der besseren Lesbarkeit wird bei Personen-, Berufs- und
Funktionsbezeichnungen darauf verzichtet, jeweils die weibliche und die mannliche
Form zu nennen. Neutrale oder ménnliche Bezeichnungen beziehen somit beide
Geschlechter ein.

15
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Ausgangslage
(1) Die KFBG betreibt den internationalen Flughafen Klagenfurt (IATA’-Code: KLU)
und ist auch Eigentiimerin dieser Verkehrsinfrastruktur.

(2) Der Flughafen Klagenfurt besteht seit dem Jahr 1914 und diente zunéchst als
Militarflugplatz. Nach dem zweiten Weltkrieg erfolgte in mehreren Phasen ein Ausbau
zu einem internationalen Flughafen. Der Flughafen Klagenfurt besitzt zur Abwicklung
des Flugverkehrs eine rd.2,7km lange Start- und Landebahn aus Beton
(Piste 10L/28R), die etwa in Ost-West-Ausrichtung verlduft. Weiters existieren eine
700 m lange parallel zur Betonpiste verlaufende Graspiste sowie weitere Landeflachen
fiir Segelflieger und Hubschrauber.

(3) Die Piste 10L/28R wurde in mehreren Bauteilen ab dem Jahr 1960 errichtet und war
zundchst 1,8 km lang (Bauteil I). Im Jahr 1966/67 erfolgte eine Verldngerung dieser
Start- und Landebahn um 295 m (Bauteil II). Die heute vorhandene Gesamtldnge der
Piste 10L/28R von 2.720 m ergab sich aus weiteren Ausbaumafinahmen im Jahr 1971
(Bauteil ITI, 365 m) und im Jahr 1980 (Bauteil IV, 260 m). Eine Ubersicht der Bauteile
kann der folgenden Abbildung entnommen werden:

® International Air Transport Association (Internationale Luftverkehrs-Vereinigung)
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Abbildung 1: Bauteiliibersicht

Quelle: KAGIS, Ergdnzung LRH

(4) Die Piste besteht aus einer 45 m breiten Betonfahrbahn, die beidseitig von je
rd. 7,5 m breiten Pistenschultern® begrenzt wird. Die befestigte Gesamtbreite betrigt
ca. 59,9 m. Die Stirke der einzelnen Betonplatten der Fahrbahn ist in den diversen
Bauteilen unterschiedlich und liegt zwischen 22 und 30 cm. Die Asphaltstirke der
Pistenschultern betrdgt ca. 13 cm. Laut Langenschnitt fallt die Piste in Richtung Osten
und weist von Stationierungs-km 0,000 bis km 2,720 einen HoOhenunterschied von
8,75 m auf. Sie hat ein variables Langsgefalle.

(5) Im Querschnitt weist die Piste ein Dachprofil auf. Die Ableitung der Fahrbahnwasser
erfolgt beiderseits der Pistenrdnder iiber Schlitzrinnen, da das Querprofil dort Tiefpunkte
aufweist. Den Bauteil IV (von km 0,000 bis km 0,260) ausgenommen, entwdssern auch
die Pistenschultern in diese Schlitzrinnen. Uber Einlaufschichte und Ablaufrohre
werden die Oberflichenwésser neben der Piste mittels unterirdischer Flachendrainage
zur Versickerung gebracht.

(6) Die Betonfahrbahn der Piste 10L/28R weist altersbedingt und infolge der Abnutzung
durch den Flugbetrieb zum Teil erhebliche Schdaden auf, ebenso die Pistenschultern und
Teile der Entwadsserung. Die KFBG unterzog die Piste und die Bewegungsflachen fiir
den Flugbetrieb seit dem Jahr 1999 im Abstand von ein bis zwei Jahren regelméfig einer

4 leicht befestigter, an die Piste seitlich angrenzender Streifen; Die Befestigung soll verhindern, dass das Triebwerk eines
Flugzeuges loses Material ansaugt.
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Zustandsbeurteilung. Eine genauere Beschreibung der vorhandenen Schdden bzw.
Maingel erfolgt im ndchsten Abschnitt.

Bauteile und Schadensbilder der Pist 10L/28R
Bauschaden

Der schlechte Bauzustand der Piste 10L/28R und der zugehorigen Anlagen war in
einem Sanierungskonzept dokumentiert, das die KFBG im September 2012 beauftragte.
Der Planer hatte fiir die einzelnen Bauteile folgende Maéngel festgestellt und
dokumentiert:

a) Betonpiste

km 0,000 bis 0,260 (Bauteil IV; Baujahr 1980)

Deckenaufbau:

30cm  Betondecke
20cm  Zementstabilisierte Tragschicht
>=40cm  Frostschutzschicht

Die Zustandsanalyse ergab einen optisch sehr guten Pistenzustand, der Gutachter
stellte nur wenige kleine Rissen und Kantenschdden fest.

km 0,260 bis 2,060 (Bauteil I; Baujahr 1960)

Deckenaufbau:

22-25cm  Betondecke
2-4cm  Sandausgleichsschicht
>=45cm  Frostschutzschicht

Im Bereich der Mittellinie der Piste waren Plattenrisse und Kantenschiden
vorhanden, vereinzelt Plattenabsenkungen. Im Abschnitt Platten Nr. 28-29 und
Nr. 120-126 waren Platten, welche die KFBG mit einem Asphaltaufbau schon
einmal erneuert hatte, zum Teil wieder abgesenkt und teilweise gerissen. Schwere
Schédden lagen im Bereich Platte Nr. 174-177 vor. Auch in den wenig belasteten
Randbereichen der Piste waren vermehrt Schaden festzustellen. Der Gutachter
sah die Ursache der Schiaden in Ermiidungserscheinungen zufolge der bereits
deutlich tiberschrittenen Lebensdauer dieser Konstruktion von 30 - 40 Jahren.
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km 2,060 bis 2,355 (Bauteil IT; Baujahr 1966/67)

Deckenaufbau:

25cm  Betondecke
2-4cm  Sandausgleichsschicht
>=45cm  Frostschutzschicht

Im gesamten Pistenbereich waren ebenfalls Plattenrisse und Kantenschdden
vorhanden, die der Gutachter auf die Ermiidung der Betondecke zurtickfiihrte.

km 2,355 bis 2,720 (Bauteil III; Baujahr 1971)

Deckenaufbau:

23 Betondecke
7,5 bitumindse Tragschicht
>=45  Frostschutzschicht

Hier bestand ein optisch guter Pistenzustand, jedoch vereinzelt neue Risse und
Kantenschdden.

Die Betondecke bestand aus rd. 6.100 Einzelplatten, die je nach Bauteil Abmessungen
von 3,75 x 3,75 m bis 3,75 x 7,0 m aufweisen. Insbesondere in den Bauteilen I und II
waren im Hauptbeanspruchungsbereich in der Mitte der Piste sehr viele Betonplatten
gebrochen. In einer Zustandserfassung aus dem Jahr 2014 beanstandete der Gutachter
auf einer Lange von 1,8 km rd. 75 % der Betonplatten entlang der Mittellinie der Piste,
knapp die Halfte davon klassifizierte er als Totalschaden. Weiters waren durch
Setzungen lokale Hohenunterschiede zwischen den Betonplatten feststellbar. Eine
Zustandsbeurteilung aus dem Jahr 2015 ergab, dass auch die Rollwege B und C
vergleichbare Schadensbilder aufwiesen.

Zur Aufrechterhaltung eines sicheren Flugbetriebes musste die KFBG bereits viele
Instandsetzungsarbeiten durchfithren (Austausch von einzelnen Betonplatten mit
Asphalt, Sanierung von Kanten- und Eckschiden mit kunstharzmodifizierten
Zementmorteln, bitumindses VergieRen von Rissen, Beschichtung einzelner
Betonplatten) und waren solche Mafinahmen aufgrund fortschreitender Schdden auch
weiterhin erforderlich. Wegen der starken strukturellen Schdden und ihrer Vielzahl in
der Pistenmitte war die Tragfdhigkeit der Piste bereits herabgesetzt. Ein
Spontanversagen der Piste konnte der Gutachter fiir den Zeitraum bis zur geplanten
Generalsanierung im Jahr 2016 ausschlieflen. Er empfahl der KFBG jedoch, eine
Generalsanierung umgehend vorzunehmen.
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Ein weiterer im Jahr 2015 beigezogener Ziviltechniker fithrte die Schidden an den
Betonplatten auf nicht ausreichende Auflagerbedingungen und strukturelle Schiden im
Bereich der Tragschichten sowie des Untergrundes zuriick. Eine kleinrdumige Sanierung
der Risse durch Aufschneiden und bitumindses Verfiillen beurteilte er als nicht in der
notwendigen Qualitit herstellbar, zumal die Risse zumeist unregelméafig verliefen. Eine
nachhaltige Sanierung der auftretenden Schadensbilder wiare demnach nur durch eine

Erneuerung der gesamten Oberbaukonstruktion im betroffenen Bereich moglich.

Das Schadensausmafl in den Bauabschnitten III und IV war wesentlich geringer
ausgepragt, hier war laut einer Zustandsanalyse aus dem Jahr 2015 die Gebrauchsdauer
der Betondecke noch nicht iiberschritten.

b) Pistenschultern

Die Pistenschultern grenzten links und rechts an die Betonpiste an. Der Bestandsaufbau
setzte sich aus einer ca. 13 cm starken Asphaltdecke und einer darunter liegenden

mechanisch stabilisierten Tragschicht zusammen.

Die Zustandserhebung im Jahre 2012 hatte ergeben, dass die Pistenschultern generell
einen schlechten Bauzustand aufwiesen (breite Risse, Belagsausmagerung) und
sanierungsbediirftig waren.

Im Bereich der Bauabschnitte I, IT und IV war die bestehende Decke bereits sehr sprode
und anfillig fiir Risse aus thermischen Belastungen. Die ungebundene Tragschicht besafl
noch eine ausreichende Tragfahigkeit. Im Bauabschnitt IIl wiesen die Schultern
zahlreiche Risse und Ausbriiche auf. Als Ursache ergab die Zustandserhebung eine
fehlende Frostsicherheit und Tragfdhigkeit der ungebundenen Tragschichten.

c) Pistenentwadsserung

Die Schlitzrinnen entlang der Bauteile I und II wiesen mit zahlreichen Flankenbriichen
und -ausbriichen durchwegs schwere Schdden auf. Eine Kamerabefahrung im
September 2014 ergab, dass die Schlitzrinnen durchgehende Langsrisse sowie
Ausbriiche, teilweise bis hin zu einer Scherbenbildung, aufwiesen. Von rd. 4.000 m
inspizierten Schlitzrinnen waren 3.200 m bzw. 81 % als Totalschaden einzustufen. Auch
die Schdchte waren teilweise in desolatem Zustand. Die Ableitungen von den

Schlitzrinnen zu den Versickerungsschdchten waren dagegen in einem guten Zustand.
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Tragfahigkeit der Piste

Die Tragfihigkeit bzw. Belastbarkeit einer Piste wurde mit einem dimensionslosen
Kennwert (PCN)’ angegeben, der sowohl die Anzahl der Flugbewegungen als auch das
Gewicht der eingesetzten Fluggerdte berlicksichtigte. Die Angabe der PCN war laut
Internationaler Zivilluftfahrtorganisation (ICAQO) verbindlich.

Dem PCN-Wert stand der ACN-Wert® gegeniiber. Er beschrieb, welche Belastung das
Fahrwerk eines bestimmten Flugzeugs auf eine Flugbetriebsfliche ausiibt. Eine
unzuldssig hohe Belastung der Fahrbahn fithrte zu einer vorzeitigen Zerstorung der
Struktur und zog kostspielige Sanierungen oder Erneuerung nach sich. Im Vergleich
zwischen PCN und ACN kann festgestellt werden, ob eine Piste fiir die Landung eines
Flugzeuges geeignet ist. Eine Uberschreitung des PCN ist méglich. Bis 10%
Uberschreitung hatte dies laut Auskunft der KFBG keine Konsequenzen, eine hhere
Uberschreitung fiihrte jedoch zu einer behordlichen Reduktion der Anzahl der kiinftig
moglichen Flugbewegungen.

Eine ausreichend hohe PCN war auch eine Entscheidungsgrundlage fiir ein
Flugunternehmen, ob es mit seinem Fluggerdt einen bestimmten Flughafen ansteuert.
Dieser Wert war somit fiir die Wettbewerbsfahigkeit eines Flughafens mafigeblich. Die
benachbarten Flughifen Salzburg, Innsbruck, Linz, Graz, Wien, Laibach, Marburg,
Triest, Treviso und Mailand wiesen PCN zwischen 55 und 110 auf. Im Vergleich dazu
lag die PCN des Flughafen Klagenfurt mit 37,5 deutlich darunter, sodass laut KFBG
eine verminderte Attraktivitit des Flughafens Klagenfurt gegeben war. Die KFBG
strebte daher eine Verbesserung des PCN an.

Laut Auskunft des Projektleiters der KFBG wird sich der PCN-Wert bei Umsetzung des
nunmehr vorgelegten Projektes voraussichtlich auf 46 verbessern.’

Der LRH hielt fest, dass sich mit den Sanierungsmafinahmen der Tragfahigkeitswert der
Piste des Flughafens Klagenfurt verbessert, er wird aber niedriger bleiben als jene der
benachbarten Flughafen.

Querneigung der Piste

Die bestehende Piste wies eine Querneigung von maximal 0,8 % auf, in Pistenmitte war

die Querneigung noch flacher. Laut den nunmehr anzuwendenden Richtlinien fiir die

° Pavement Classification Number (Tragfahigkeitsklassifikationszahl)
® Aircraft Classification Number (Lastwirkungsklassifikationszahl)
" Den Tragfihigkeitswert stellt die Behorde erst nach Fertigstellung der Baumafinahmen fest.
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Herstellung von Start- und Landebahnen® war aus Sicherheitsgriinden eine Querneigung
von mindestens 1,0 % erforderlich, zur Vermeidung einer Pfiitzenbildung sollte sie
zwischen 1,0 % und 1,5 % liegen. Die Neigungsverhdltnisse im Querprofil entsprachen
somit nicht mehr den heutigen Sicherheitsbestimmungen.

Befeuerung® der Piste

Die Piste 10L/28R ist mit folgenden Befeuerungsanlagen ausgestattet:

Mittellinienbefeuerung e =15 m, Unterflur
Pistenendbefeuerung 10 und 28, Oberflur
Schwellenbefeuerung Schwelle 10: Unterflur
Schwelle 28: Oberflur
Pistenrandbefeuerung e =60 m, Oberflur
Aufsetzzonenbefeuerung  Piste 28, | =600 m, Unterflur
Anflug 10 einfache Anflugbefeuerung
CATI;1g=420m
Anflug 28 Anflugbefeuerung gem. CAT II/III;
lg=900m

Im Zuge der Planungen fiir die Pistengeneralsanierung fiihrte die KFBG auch eine von
Seiten des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT)
geforderte und begleitete Evaluierung eines Austausches der Pistenrandbefeuerung
durch. Diese stammte aus dem Jahr 1994 und war somit nahe am Ende der technischen
Lebensdauer. Aufgrund geringerer Betriebskosten bei Umriistung auf LED-Lampen,
zunehmend schwieriger Ersatzteilbeschaffung und zur betrieblichen Optimierung,
insbesondere Winterdienst, beabsichtigte die KFBG diese zu erneuern, dabei plante sie
eine Umristung von Oberflurfeuer auf Unterflurfeuer.

Die Anflug-Befeuerungsanlagen CAT'" I und CAT II/III hatte die KFBG im Zeitraum
2002/03 erneuert und dem ICAO'-Standard angepasst.

Zusammenfassung der Mangel

Die 2,7km lange Betonfahrbahn der Piste I0L/28R wies im Dezember 2015
altersbedingt und infolge der Abnutzung durch den Flugbetrieb auf 2,0 km erhebliche
Schaden auf. Auch die Pistenschultern und die Entwésserungsrinnen waren auf der

8 Internationale Richtlinien und Empfehlungen iiber Flugplitze der Zivilluftfahrtorganisation (ICAO), insbesondere Annex 14:
Aerodrome Design and Operations

? ortsfeste Licht- oder Funksignalanlage zur Navigation
1" Kategorie fiir Anflugbedingungen
" International Civil Aviation Organization (Internationale Zivilluftfahrtorganisation)
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gesamten Lange der Piste durch schwere Schaden gepragt. Die Querneigung der Piste
entsprach nicht mehr den heutigen technischen Richtlinien. Teile der Befeuerung
(Pistenrandfeuer) lagen am Ende der technischen Lebensdauer, weiters hatte die KFBG
Probleme bei der Ersatzteilbeschaffung, zumal solche Lampen heute nicht mehr
produziert werden. Die Tragfahigkeit der Betonfahrbahn lag deutlich unter jener der
benachbarten Flughdfen und schriankte nach Meinung der KFBG die Attraktivitdt des
Flughafens Klagenfurt ein.

Die KFBG beabsichtigte daher die Behebung der Maingel im Zuge einer

Generalsanierung.

Die Piste 10L/28R wies in grofien Teilen einen sehr schlechten Bauzustand auf. Laut
der vom Betreiber veranlassten Zustandsbeurteilung waren die Schaden bei einer
Ortlichen Sanierung nur in unzureichendem Mafie und voriibergehend behebbar. Laut
einer Zustandsbeurteilung vom Juni 2015 konnten die Flugbetriebsflichen nur noch mit
einem hohen Instandhaltungs- und Instandsetzungsaufwand in einem betriebssicheren
Zustand gehalten werden.

Der LRH beurteilte daher die Vornahme einer Pistengeneralsanierung zur
Aufrechterhaltung der Betriebsfahigkeit des Flughafens Klagenfurt als zweckmafiig.

Sanierungsmaflnahmen

Projektentwicklung, Variantenuntersuchungen

Sanierungskonzept 2012

Die KFBG legte als Rahmenbedingung fiir die Durchfiihrung der
Sanierungsmafinahmen fest, dass die Arbeiten bei Aufrechterhaltung des Flugbetriebs
erfolgen mussten. Weiters sollte die Tragfahigkeit der sanierten Piste verbessert werden.
Die KFBG gab im Jahr2012 unter diesen Pramissen die Ausarbeitung eines
Sanierungskonzeptes in Auftrag. Der Auftragnehmer (AN) untersuchte folgende

Losungsansitze:

a) Herstellung einer Behelfspiste

Diese Variante beurteilte der beauftragte Planer als sehr kostenintensiv und empfahl

diese auch wegen einer eingeschrankten Pistennutzung nicht weiter.

b) Sanierung nur des Mittelstreifens der Piste von 20 — bis 30 m Breite

Im Mittelstreifen wies die Piste wegen der Beanspruchung durch die
Radlastiibergdnge bei den Starts und den Landungen die grofiten Schdden auf. Die
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Sanierung ware demnach auf einen Mittelstreifen der Piste von 20 bis 30 m Breite
begrenzbar. Als Bauweise hielt der Planer nur den schrittweisen Ersatz der
Betonfahrbahn durch einen bitumindsen Fahrbahnaufbau fiir machbar, da infolge
des aufrecht zu erhaltenden Betriebes fiir Beton keine Aushdrtezeit zur Verfiigung
stand. Diese Methode kam laut Planer bereits am Flughafen Frankfurt zur
Anwendung. Voraussetzung fiir diese Losung war, dass Randstreifen,
Pistenschultern und Entwésserung einen guten Zustand aufwiesen. Am Flughafen
Klagenfurt wiesen jedoch auch diese Bauteile erhebliche Mangel auf, sodass er diese
Variante ebenfalls ausschied.

c) Herstellung einer Uberbauung der vorhandenen Piste

Diese Variante war laut Planer am weitesten verbreitet und wurde beispielsweise auf
den Flughdfen Graz (im Jahr 1998) bzw. Wien (im Jahr 2013) ausgefiihrt. Wegen
der geringsten Eingriffe in die Pistennutzung empfahl der Planer, diese Variante
weiter zu verfolgen und die Pistengeneralsanierung durch eine abschnittsweise und
lagenweise Uberbauung des Bestandes wihrend néchtlicher Betriebssperren
durchzufithren. Vor den Asphaltierungsarbeiten war ein Brechen und Verdichten der
vorhandenen Betondecke notwendig. Dadurch wollte er eine ausreichende
Tragfdhigkeit herstellen, sodass die Betondecke als Unterlage fiir die neu
aufzubringenden Asphaltschichten verbleiben konnte.

Die Asphaltiiberlagerung der Bauteile I und II konzipierte er mit einer Stirke von
16 cm am Pistenrand bis zu max. 28 cm entlang der Mittellinie. Fiir die Bauteile IIT
und IV sah er eine Uberlagerung von 11 cm vor. Die Stirke der Uberbauung legte
der Planer so fest, dass sich die Tragfdhigkeit von einem PCN-Wert von 37,5 auf 57
erhoht hiétte. Dies lag zwischen den Werten der Flughdfen Graz (PCN 61) und
Salzburg (PCN 55) und entsprach den damaligen Vorstellungen der KFBG.

Entlang der Piste sah der Planer eine neue Kanalisation vor, die vorhandenen und
schadhaften Kanile wollte er mit Beton verschliefBen. Schlussendlich plante er eine
Erneuerung des Flugbeleuchtungssystems. Er wies dafiir in der mit Februar 2013
vorgelegten Studie Gesamtkosten von rd. 10,7 Mio. EUR aus.

In der Folge traf die KFBG jedoch keine Entscheidung zur Umsetzung der in der Studie
enthaltenen Mafinahmen.

Laut Auskunft der KFBG diskutierten Vertreter der KFBG das Ergebnis der Studie mit
einschldgigen Fachexperten. In diesen Gesprachen schitzten mehrere Experten die in
der Studie ausgewiesenen Kosten als zu niedrig ein.
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Die in der Studie 2012 vorgesehenen Baumafinahmen umfassten eine vollstindige
Uberbauung der Piste iiber deren gesamte Linge. Die Verkehrsstirke fiir die Bemessung
der Uberbauungsstirke hatte die KFBG dem Planer vorgegeben. Diese Vorgaben hatte
sie jedoch nicht von der kiinftigen Entwicklung abgeleitet. Der Planer bertiicksichtigte
diese Vorgaben bei der Auslegung der Tragfahigkeit und Festlegung der Asphaltstarken.

Der LRH hielt fest, dass der Planer die Sanierungskosten zu optimistisch einschétzte.

Studie 2014 ,Second Opinion“

(1) Im Mai 2014 holte die KFBG von einem Consulting-Biiro aus Deutschland eine
zweite Expertise ein. Es hatten sich einige Rahmenbedingungen fiir die Planung
gedndert. Die KFBG hatte nach dem Vorliegen der Studie 2012 einen neuen Flugplan
entwickelt, der einen Planungshorizont 2017/18 aufwies. Die darin enthaltenen
Fluggerate und Haufigkeiten der Start- und Landevorgdnge bewirkten geringere
Verkehrslasten, als die KFBG der Studie 2012 zugrunde gelegt hatte. Weiters definierte
die KFBG einen Budgetrahmen von 11 Mio. EUR.

Dieser Planer arbeitete ein Konzept aus, bei dem vier Betonplattenreihen auf einem
Streifen entlang der Mittellinie mit einer Breite von 15 m vollstindig zu entfernen
waren. Im Anschluss sollte dort ein Neuaufbau mit einer bitumindsen Konstruktion
erfolgen und abschliefend dariiber auf einer Breite von insgesamt 30 m eine neue
Asphaltdecke aufgebracht werden. Der Austausch und die Asphaltierung der Fahrbahn
sollten wahrend néchtlicher Flugbetriebspausen erfolgen. In der so erneuerten
Mittelzone wollte der Planer ein Quergefille von 1,3 % herstellen. Auf den je 7,5 m
breiten dufleren Streifen der Piste verblieb die bestehende Betonfahrbahn mit dem
vorhandenen Quergefille von 0,8 %. Die bestehende Kanalisation wollte dieser Planer
entlang der gesamten Start- und Landebahn nur ortlich reparieren. Der Planer legte die
Second Opinion Studie am 2. September 2014 vor. Die Baukosten fiir die darin
enthaltenen Mafinahmen schitzte er auf rd. 7,9 Mio. EUR. Die Kosten fiir die
Sanierung gemaf} Studie 2012 bezifferte dieser Planer mit 19,8 Mio. EUR.

Angaben tiiber einen erhOhten Erhaltungs- bzw. Instandsetzungsaufwand bei einer auf
den Mittelstreifen eingeschrankten Sanierung waren der Second Opinion Studie nicht zu

entnehmen.

(2) Zeitgleich mit der Erstellung der Second Opinion Studie unterzog die KFBG das
Entwasserungssystem der Piste genaueren Untersuchungen. Nachdem auch dort

massive Schiden festzustellen waren'?, ergénzte der Planer seine Second Opinion Studie

2Vgl. TZ5.1¢c)

25



11.2

12.1

26

,  LANDES
PROJEKTENTWICKLUNG !54' | RECHNUNGSHOF
2NV KARNTEN

im November 2014 und empfahl zusdtzlich eine vollstindige Erneuerung der
Schlitzrinnen. Zusammen mit den Mafinahmen der Pistengeneralsanierung wies er
dafiir Kosten von 10,55 Mio EUR aus.

(3) Im Dezember 2014 kontaktierte die KFBG die Oberste Zivilluftfahrtbehorde, um die
Genehmigungsfahigkeit des Ausbaukonzeptes zu eruieren. In einer schriftlichen
Stellungnahme vom 30. Jinner 2014"” wies das BMVIT darauf hin, dass der
Pistenquerschnitt keine unterschiedlichen Querneigungen (z.B. 0,8 % am Rand und
1,3 % in Pistenmitte) aufweisen diirfe.

Mit der Second Opinion Studie verfiigte die KFBG nunmehr iiber zwei Expertisen, die
unterschiedliche Sanierungsmethoden und unterschiedliche Sanierungsgrade vorsahen.
Der Ersteller der Second Opinion Studie wies fiir seinen Losungsvorschlag Baukosten
aus, die er um 9,25 Mio. EUR geringer einschitzte, als die Sanierungsmethode, die der
Verfasser ~der  Studie 2012  vorschlug, eine Beurteilung des erhdhten
Instandhaltungsaufwandes der nicht sanierten Pistenbereiche nahm er jedoch nicht vor.

Der KFBG fehlte Herbst 2014 weiterhin eine Entscheidungsgrundlage fiir die zu
setzenden Sanierungsmethode. Der LRH bemaéngelte, dass der Verfasser der Second
Opinion Studie den erhéhten Erhaltungsaufwand der nicht sanierten Pistenrandzonen
nicht bewertete.

Fir das Erlangen der luftfahrtbehordlichen Genehmigung bestanden lediglich geringe
Erfolgsaussichten, da der Planer einen von der Obersten Luftfahrtbehorde abgelehnten
Profilknick im Quergefille eingeplant hatte. Der LRH hielt fest, dass die KFBG die
Genehmigungsfihigkeit der vorgeschlagenen Sanierungsmafinahmen mit der Behorde
erst mehr als ein Jahr nach Erstellung der Studie abkldren konnte.

Bewertung Sanierungskonzepte, Studie 2014

Die KFBG beauftragte am 8. Oktober 2014 einen Ortlichen Planer mit einer
Plausibilitdtspriifung der beiden unterschiedlichen Expertisen Studie 2012 und Second
Opinion Studie.

Der Verfasser dieser Studie beurteilte die Uberbauung entsprechend der Studie 2012
wegen nicht gekldrter technischer Details als nicht umsetzbar. Er schdtzte die Kosten
deutlich iiber den bereits vorliegenden Studien ein. Fiir die Variante , Uberbauung* wies
er Kosten von 18,76 Mio. EUR aus, flir die Variante , Mittelstreifensanierung*
15,14 Mio. Den niedrigeren Baukosten dieser Losung stand jedoch ein erhohter

13 Schreiben BMVIT-60.331/0004-1V/1.3/2014
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Erhaltungsaufwand gegeniiber, da er eine laufende Sanierung von nicht erneuerten
Pistenbereichen fiir notwendig erachtete. Er empfahl trotzdem, den Losungsansatz
,Mittelstreifensanierung* laut Second Opinion Studie zu verfolgen.

Der LRH stellte fest, dass die von diesem Planer empfohlene LOsung jener Variante
entsprach, die die Oberste Flugbehorde spiter ablehnte.'* Der beauftragte Planer wies
fir beide Varianten Kosten aus, die deutlich iiber dem von der KFBG gesetzten
Budgetrahmen lagen.

Diese Studie trug zur Entscheidungsfindung nicht bei.

Projektevaluierung 2015
(1) Im Janner 2015 beauftragte die KFBG ein mit Baumafnahmen an Flughifen

erfahrenes Biiro aus den Niederlanden mit der Evaluierung der vorliegenden
Sanierungskonzepte. Ziel dieser Evaluierung war, die beiden vorliegenden Konzepte
hinsichtlich der Kostenannahmen, der geplanten Bauabldufe, der Qualitit und den

Baugzeiten zu tberpriifen.

Dieser AN sah als Ursache fiir die Schdden an der Piste in einer fiir den operativen
Betrieb unzureichenden Dicke der Betonplatten. Dass die Anzahl der beschddigten
Platten im Bauteil IV trotz dhnlicher Dicke deutlich unter jenen der Bauteile I und II lag,
fithrte er darauf zuriick, dass in jenem Bauteil deutlich weniger Landungen erfolgten.

(2) Der Verfasser dieser Studie legte dar, dass unter Beriicksichtigung der realistisch zu
erwartenden  kiinftigen Belastung die aufzubringende  Asphaltdicke laut
Sanierungskonzept 2012 tiberdimensioniert war und die Menge des Asphaltes um bis zu
35% reduziert werden konne. Die Lédnge der Asphaltiiberlagerung konne auf die
Bauteile I und II eingeschrankt werden. Auch bei der Oberflichenentwésserung sah er
eine Moglichkeit, Kosten zu sparen, indem er von einem durchgehend erneuertem
Schlitzrinnensystem abging und eine oberflachliche Entwésserungsmulde plante, die alle
50 m Einlaufschachten aufwies.

(3) Die in der Studie 2014 ,,Second Opinion“ vorgeschlagene Mittelstreifensanierung sah
dieser Planer als sehr problematisch und mit erheblichem Kostenrisiko behaftet. Er
argumentierte dies damit, da die Durchfiihrung der Bauarbeiten wahrend der
nédchtlichen Sperren mit einem groflen logistischen Aufwand verbundenen war und
zusdtzlich durch die Abkiihlungsdauer der Asphaltschicht zum Erreichen einer
ausreichende Tragfidhigkeit, bis zur Betriebsfreigabe am nichsten Morgen eingeschrankt

!4 Siehe TZ 11 (3)
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war. Dies wdre zwar technisch moglich, erforderte jedoch spezielle Asphaltzusdtze.
Zudem beurteilte er die Konzeption des Pistenprofils mit einem Knick im Quergefille
im Hinblick auf die behordliche Genehmigungsfahigkeit als kritisch. Er sah jedoch
Chancen fiir die Genehmigung der Herstellung eines kontinuierlichen Uberganges der
Querneigung von 1,3 % in Pistenmitte auf 0,8 % am Pistenrand. Die Kostenminderung
durch weniger bendtigten Asphalt stand jedoch einer aufwindigeren Herstellung
gegeniiber. Das BMVIT” erklirte auf Anfrage, dass auf eine einheitliche
Pistenquerneigung zwischen 1,0 bis 1,5 % zu achten ware.

Von der nur ortlichen Sanierung'® der vorhandenen Entwisserungskanile riet der
Gutachter ab, da laut Studie ,,Second-Opinion“ im Randbereich keine Sanierungen der
Piste vorgesehen waren und dort mit Ausbesserungen am Kanal ein Flickwerk an der
Fahrbahn entstehen wiirde.

(4) Zusammenfassend sah der AN der Projektevaluierung zwar Vorteile fiir den
Losungsansatz laut Sanierungskonzept 2012, als nachteilig schétzte er dessen hohere
Léarmbelastung wahrend der Bauausfithrung ein. Technisch hielt er beide Varianten fiir
realisierbar. Einen Kostenvergleich der beiden Varianten fiihrte der AN der
Projektevaluierung nicht durch. Im Gegensatz zu den zuvor ausgewiesenen
Kostenvorteilen fiir das Konzept , Mittelstreifensanierung® ortete er bei dieser Variante
ein erhohtes Kostenrisiko, dem Einsparungspotential der Variante ,Pistentiberbauung*
gegentiberstand.

Der Gutachter empfahl der KFBG, die Sanierungsmethode nicht definitiv festzulegen,
sondern eine verfahrensoffene Ausschreibung vorzunehmen und die optimale Losung
im Zuge der Angebotsbewertung zu eruieren (Design & Construct Verfahren). Er legte
die Studie am 20. Februar 2015 vor.

Auch dieser Gutachter stellte keinen eindeutigen Vorteil fiir eine LOsung fest, er gab
auch keine Variantenempfehlung ab. Die Uberbauungsvariante (Studie 2012) beurteilte
er als Uberdimensioniert und stellte dafiir erhebliches Optimierungspotential durch
Verminderung der Asphaltstirke fest. Bei der Variante Mittelstreifenerneuerung laut
Second Opinion Studie schétzte er die flugbehordliche Genehmigungsfahigkeit kritisch
ein und erblickte ein hohes Kostenrisiko wegen eines groflen logistischen Aufwandes
und des Einsatzes spezieller Baumaterialien, damit nach der in ndchtlichen
Bauabschnitten hergestellten Sanierung der Piste am folgenden Tag jeweils wieder der

' Schreiben BMVIT-60.331/0004-1V/1.3/2014 vom 30. Janner 2015
16Sh. TZ 11.1 (1)
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operative Flugbetrieb aufgenommen werden konnte. Einen Kostenvergleich der beiden
Varianten nahm der Planer jedoch nicht vor.

Der Verfasser der  Projektevaluierung 2015  schlug vor, die Variante
Mittelstreifensanierung so abzuindern, dass ein gleitender Ubergang von einem
erhohten Quergefdlle von 1,3 % in Pistenmitte auf 0,8 % am Pistenrand entstand. Der
LRH vertrat die Ansicht, dass dieser Losungsvorschlag mit einem hohen
Genehmigungsrisiko behaftet war, zumal die Zivilflugbehérde ein -einheitliches
Quergefille gefordert hatte. Er kritisierte, dass die KFBG diese Losung nicht ausschloss.

Weiters kritisierte der LRH, dass die KFBG vom Verfasser der Projektevaluierung 2015
keinen Kostenvergleich der beiden Varianten einforderte.

Resiimee iiber die Variantenuntersuchungen

Die KFBG beauftragte zwischen 2012 und 2015 vier Studien, um die Methode und den
Umfang der erforderlichen Sanierung der Start- und Landebahn zu erarbeiten. Die
Gutachter zeigten zwei grundsdtzlich verschiedene Losungsansdtze auf. Dies war zum
einen eine Uberbauung der Piste durch Aufbringen zusitzlicher Asphaltschichten iiber
die gesamte Fahrbahnbreite, beim zweiten Losungsansatz war die Sanierung auf den
Mittelstreifen der Piste beschrankt, hier waren die vorhandenen Betonplatten abzutragen
und der Fahrbahnaufbau in Asphaltbauweise neu herzustellen. Allen Losungsansédtzen
gemein war, dass die Baumafinahmen wéahrend des laufenden Betriebes des Flughafens
erfolgen sollten. Insgesamt fielen fiir die Erstellung dieser Studien Kosten von
114.300,- EUR an.

Obwohl die KFBG einen Berater zur Unterstiitzung des Bauherrn bei der
Entscheidungsfindung beigezogen hatte, fiihrten die Variantenuntersuchungen nicht zu

einer eindeutigen Praferierung einer Variante.

Die KFBG bevorzugte nach Vorliegen der Studien keine Variante, sondern fithrte im
Mai 2015 ein Verhandlungsverfahren zur Vergabe der Generalplanerleistungen durch.
Im Zuge des Vergabeverfahrens hatte die KFBG daher auch das von den jeweiligen
Bietern vorgeschlagene Ausbaukonzept zu beurteilen.'” Der Bestbieter der
Generalplanerleistungen  hatte  einen  Losungsvorschlag  entsprechend  der
Uberbauungsvariante ausgearbeitet. Mit der Beauftragung dieses Angebotes im
Juni 2015 gelangte schlieflich dieses Projekt zur Planung. In der Sitzung des
Aufsichtsrates am 18. September 2015 présentierte der Planer das zwischenzeitlich fertig
gestellte Sanierungsprojekt.

17 Siehe TZ 43 (2)
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Die KFBG beabsichtigte aufgrund der vorhandenen Fahrbahnschiden eine
Generalsanierung der Piste. Die bitumindse Uberbauung der bestehenden Betonpiste
kam auch schon bei der Sanierung von Start- und Landebahnen auf anderen Flughéfen
zur Ausfiihrung, z.B. Flughafen Wien im Jahr2013. Eine Erneuerung der
Betonfahrbahn schied sowohl im Hinblick auf wesentlich hohere Kosten als auch im
Hinblick auf eine wesentlich ldngere Bauzeit als Sanierungsmethode aus. Die
Genehmigungsfahigkeit der Mittelstreifensanierung war duflerst fraglich, diese Variante

war auch vom Sanierungsumfang der Uberbauungsvariante nicht gleichwertig.

Der LRH bemaéngelte jedoch die Vorgangsweise bei der Festlegung der
Sanierungsvariante. Trotz hoher Kosten fiir Variantenuntersuchungen von
rd. 114.300,- EUR verfiigte die KFBG bis zum Vergabeverfahren fiir die
Planungsarbeiten iiber keine brauchbare Entscheidungsgrundlage. Der LRH kritisierte
insbesondere, dass die KFBG der Variantenentscheidung keine aussagekraftige
Kostengegentiberstellung zugrunde legte. Weiters schloss sie trotz des behordlichen
Genehmigungsrisikos der Mittelstreifenerneuerung diese Variante bis zur Detailplanung

nicht aus.

Die KFBG beauftragte die Planungsarbeiten rd.2,5Jahre nach Vorliegen der
Studie 2012. Erst im Zuge der Planungen erfolgte eine Festlegung der Baumethode und
des Bauumfanges fiir die Generalsanierung der Piste. Die lange Zeitdauer fiir
Zustandserhebungen und Variantenstudien fithrten letztlich zu einem groflen
Termindruck, da die KFBG die Baumafinahmen aufgrund behordlicher
Vorschreibungen bis Jahresende 2016 abschlielen musste und aus Sicherheitsgriinden
ein Lizenzentzug und die SchlieRung des Flughafens drohte.'®

Der LRH stellte fest, dass es tatsdchlich keine Variantenuntersuchung bzw. Evaluierung
gab, die die letztlich geplante Variante schliissig als bessere Sanierungsmethode auswies.
Er empfahl, zur Vermeidung unnoétigen Zeit- und Kostenaufwandes fiir
Variantenuntersuchungen die Planungsgrundlagen (insbesondere Sanierungsbedarf)
sorgfaltig zu erheben, darauf aufbauend die moglichen Varianten aus technisch-

wirtschaftlicher Sicht gegeniiberzustellen.

'8 Naheres dazu ist unter TZ 17 (4) ausgefiihrt.
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Baubeschreibung
Kurzzusammenfassung der MaRnahmen

(1) Das Projekt sah die Sanierung der 2.720 m langen Piste 10L./28R einschlieflich der
beiden Pistenschultern und der Entwasserungseinrichtungen vor. Die KFBG plante, die
bestehende Betondecke der Piste auf einer Lidnge von ca.1.800 m mittels eines
sogenannten Fallschwertes zu entspannen und danach in Asphaltbauweise mit
unterschiedlich starken bitumindsen Trag- und Deckschichten zu iiberbauen. In den
Bauabschnitten III und IV, die einen wesentlich besseren Bauzustand aufwiesen,
beabsichtigte die KFBG, die bestehende Betonfahrbahn weiterzuverwenden. Fiir die
beiden, jeweils rd. 150 m langen, Ubergangsbereiche zum Bestand sah das Projekt eine
vollstdndige Abtragung der Betondecke vor. Die neue Fahrbahn sollte im Anschluss in

einer bitumindsen Bauweise hergestellt werden.

Die neben der Piste angeordneten Pistenschultern wollte die KFBG durch eine
Erneuerung der Asphaltbetondecke sanieren. Im Ostlichsten Pistenbereich plante sie eine
vollstdndige Erneuerung der Oberbaukonstruktion mit einer gednderten Querneigung.

Im Zuge der Schultersanierung plante die KFBG auch die Entwésserungseinrichtungen
zu erneuern. Das Projekt sah vor, die bestehende Tagwasserrinne durch

FEinzelrinnensticke zu ersetzen.

Die bestehenden Feuer und Sekundértrafos der Befeuerung der Mittellinie (RCL'?) und
der Aufsetzzone (TDZ?) beabsichtigte die KFBG weiterzuverwenden. Die REH/REL-
Befeuerung®' plante sie in Unterflurausfiihrung neu zu errichten. Die Primérverkabelung

aller Pistenfeuer wollte sie erhalten.

Im Zuge des Projektes beabsichtigte die KFBG im Wesentlichen folgende
Baumafinahmen:
— Sanierung und Tragfahigkeitserhohung der Piste 10L/28R

— Anhebung der Pistenquerneigung im Bereich km 0,403 bis km 2,206 auf
1,2 %

— Sanierung der Pistenschulter

—  Ortliche Verbreiterung der Rollwege B und C

1 Runway Center Line
» Touch Down Zone
2! pPistenendbefeuerung
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— Ertiichtigung der Entwasserungseinrichtungen im Bereich der Pistenschultern

— Erhohung der Tragfidhigkeit der bestehenden Befeuerungsschéchte entlang der
Pistenschulter

— Wiedererrichtung der bestehenden Pistenbefeuerung sowie der Befeuerung im
Bereich der Rollwegeinmiindungen nach der Sanierung. Ersatz der
Pistenrandbefeuerung durch Unterflurausfithrung

— Wiederherstellung der Pistenmarkierung sowie der Markierung im Bereich

der Rollwegeinmiindungen

(2) Die Baudurchfithrung im Bereich der Pistenschulter sowie in den angrenzenden
Griinflaichen plante die KFBG wéhrend Nachtsperren der Piste 10L/28R zwischen
Juli 2016 und September 2016. Sie beabsichtigte, den Flugbetrieb wahrend dieser
Periode von Montag bis Freitag in der Zeit von 21:30 Uhr bis 06:00 Uhr zu sperren.

Die Baumafinahmen im Bereich der Piste 10L/28R, sowie die Sanierung der
Pistenschultern in den Bauteilen III und IV plante die KFBG im Zuge einer
dreiwochigen Gesamtsperre im Zeitraum von 12. September bis 3. Oktober 2016
durchzufiihren.

Nach dem Ende dieser Vollsperre plante die KFBG — wiederum in Nachtschichten —
dann noch fehlende elektrotechnische Arbeiten fertigzustellen.
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Oberbausanierung

Oberbauverstiarkung Piste 10L/28R

(1) Im Bereich zwischen km 0,403 und km 2,206 soll die bestehende Betondecke mit
einer bitumindsen Oberbauverstarkung vollflachig tiberbaut werden. Laut Projekt plante
die KFBG, die Querneigung der Piste von ca. 0,8 % auf 1,2% zu erhOéhen. Die
Asphaltdicke der Uberbauung nimmt daher von 14 cm am Pistenrand auf rd. 24 cm in
Pistenmitte zu.

Um das Durchschlagen vorhandener Risse in der bestehenden Betondecke in die neue
Asphaltkonstruktion zu verhindern sah der Projektant vor, die einzelnen Betonplatten
vor den Asphaltierungsarbeiten mittels Fallschwert mechanisch zu entspannen und
mittels Rittelwalze satt in die darunterliegende Frostschutzschicht einzupressen.

Der Planer hatte laut den Unterlagen zur SKB Plinen folgenden Deckenaufbau
vorgesehen:

4cm Decke (SMA-11, PmB 45/80-65, S2, GS)*
5-8cm  Binderschicht (AC22 binder, PmB 45/80-65,H1,G4)
8-13cm  Tragschicht (AC32 trag, 70/100,T1, G4)
22cm  Betondecke entspannt (Bestand)
ungebundene untere Tragschicht (Bestand)

¥
technische Bezeichnung der verwendeten Asphaltsorte

Die bestehende Verkabelung der Pistenbefeuerung ist in der vorhandenen Betondecke
verlegt und wird somit bei der Deckenentspannung zerstort werden. Das Projekt sah
daher vor, im Zuge der Sanierung auch die Verkabelung zu erneuern. Die
Kabelschutzrohre sollen in die unterste Asphaltlage eingebaut werden.

Erneuerung Oberbau in den Ubergangsbereichen

(2) In den Zonen vor und hinter der Uberbauung ist zum Anschluss an die
Hohenverhaltnisse der unverdndert belassenen Teilstiicke an den beiden Enden der Piste
ein Hohenausgleich erforderlich. In diesen Ubergangszonen (km 0,260 bis 0,403 sowie
km 2,206 bis 2,355) erfolgte laut Projekt auch eine Angleichung der unterschiedlichen
Pistenquerneigungen.

Der Projektant plante in den Ubergangsbereichen, die bestehende Betondecke
vollstindig zu entfernen und durch eine neue bitumindse Oberbaukonstruktion zu

ersetzen. FEine Uberbauung, wie im ibrigen Bereich, war hier aufgrund der

2 Die genaue Stationierungsangabe war in den vorgelegten Planbeilagen unterschiedlich. Diese Angabe entnahm der LRH der
letztgultigen Planung (Detailprojekt Ausschreibung)
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erforderlichen Mindestasphaltstirken technisch nicht moglich. Ein teilweises Abfrdasen
der vorhandenen Betondecke, wodurch eine Asphaltierung moglich geworden waére,
schied laut Planer aufgrund der Schwichung des Querschnittes und der daraus
resultierenden Verminderung der Tragfahigkeit aus.

Das Projekt enthielt folgenden Fahrbahnaufbau:

4cm  bitumindse Decke (SMA-11, PmB 45/80-65, S2, GS)
8cm  Binderschicht (AC22 binder, PmB 45/80-65,H1,G4)
13cm  Tragschicht (AC32 trag, 70/100,T1, G4)
20cm  zementstabilisierte Tragschicht
ungebundene untere Tragschicht (Bestand)

In die zementstabilisierte Tragschicht waren Kabelschutzrohre fiir die Pistenbefeuerung
einzubauen.

Erneuerung Oberbau in der Pistenschultern im Bauabschnitt Ill

(3) In diesem Bereich wies der Bestand zahleiche Risse und Ausbriiche auf. Gemaf den
vorab durchgefiihrten Zustandserhebungen waren diese Schdden durch die fehlende
Frostsicherheit und Tragfahigkeit der ungebundenen Tragschichten verursacht.

Das Projekt sah vor, die bestehende Oberbaukonstruktion in diesem Bereich vollstindig
abzutragen und durch eine neue bitumindse Oberbaukonstruktion zu ersetzen. Der
Planer beabsichtigte folgende Oberbaukonstruktion:

4cm  bituminose Decke (AC16 deck, 70/100, A1, G2)
6cm  Binderschicht (AC22 binder, PmB 45/80-65,H1,G4)
70cm  ungebundene untere Tragschicht, Typ U8

Im Zuge dieser Baumafinahmen sollten die Gefalleverhéltnisse fiir die Entwdsserung die
Oberflaichenneigungen verbessert und eine Asphaltmulde hergestellt werden.

Deckensanierung der Pistenschultern in den Bauabschnitten |, Il und IV

(4) Hier sollte laut den vorgelegten Unterlagen die bestehende Asphaltkonstruktion bis
auf eine Tiefe von 6 cm abgefrdst und eine neue bitumindse Deckschicht aufgebracht

werden.

Erneuerung und Verbreiterung der Rollwege B und C

(5) Infolge der Anhebung des Pistenrandes waren auch Hohenanpassungen der
Rollweganbindungen erforderlich. Beim Rollweg B (Flache ca. 1.800 m?) und einem
Teil des Rollweges C (Flache 1.050 m?) plante der Projektant dies in einer der
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Herstellung der Ubergangsbereiche analogen Bauweise mit Abtrag der Betonplatten und
bitumindsem Fahrbahnaufbau. Auf der Restfliche des Rollweges C (ca. 1.600 m?) sah er
eine Uberbauung mit bitumindsen Schichten analog der Oberbauverstarkung der Piste
vor. Die Herstellung der Pistenschultern konzipierte der Planer analog zu den Schultern
bei der Piste im Bauteil II1.

Nachdem Schleppkurvenanalysen ergeben hatten, dass die Ausrundungen (,,Fillets®),
die an den Einmiindungen der Rollwege in die Piste vorhanden waren, geometrisch
nicht den Erfordernissen der Luftfahrzeuge entsprachen, plante der Projektant eine
Verbreiterung.

Neue ZufahrtsstraRen zur Piste 10L/28R

(6) Fiir die Abwicklung der Baumaflahmen werden mehrere Zufahrtswege zur Baustelle
benotigt. Die KFBG beabsichtigte dafiir, bereits am Flughafengelinde vorhandene,
unbefestigte Wegverbindungen mit einer Gesamtldnge von ca. 840 m zu asphaltieren
sowie zusdtzliche Wegverbindungen mit einer Gesamtlinge von ca.560 m neu
herzustellen. Letztere wollte sie nach Ende der Bauarbeiten wieder riickbauen.

Die KFBG plante folgenden Strafienaufbau:

4cm  bitumindse Decke (AC16 deck)
6cm  Tragschicht (AC22trag, 70/100,T1, G4)
60cm ungebundene untere Tragschicht (teilweise Bestand)

Erneuerung der Entwasserung

(7) Zur Ertiichtigung der Pistenentwdsserung sah der Planer 160 Stiick neue
Einzeleinldufe vor, die er mit einem Abstand von ca. 30 m im Bereich der beiden
Pistenschulter versetzen wollte. Die FEinldufe konzipierte er mit 2,5 m langen
Kastenrinnen-Elementen mit 300 mm Innendurchmesser (DN 300). Die Kastenrinnen
waren mit verschraubten Gitterrostabschliissen versehen. Die Einlaufrinnen situierte der
Planer entlang der sich nach der Uberbauung ergebenden, kiinftigen Tiefenlinie etwa
4,70 m vom Pistenrand entfernt. In Bereichen mit sehr geringer Pistenldngsneigung
erfolgt eine zusatzliche Entwasserung tiber Kernbohrungen DN 50 zu einem unter der
Entwdsserungsachse  neu  verlegten  Kanalrohr. Fir den  bestehenden
Entwasserungskanal, der wegen der schweren Bauméngel nicht mehr sanierbar war, sah
der Planer eine Verfiillung mit Beton vor.
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Markierungsarbeiten

(8) Nach Fertigstellung der Asphaltierungen erfolgte die Markierungen der Piste und der
Rollwegeinmiindungen gemdfl den Richtlinien des ICAO Annex-14. Folgende

Markierungen waren herzustellen:

— Pistenmittellinienmarkierungen (weif3, Breite 0,9 m, unterbrochen)
— Pistenrandmarkierungen (weif}, Breite 0,9 m, durchgezogen)

— Aufsetzpunkt Markierung (weif}, Balken 6,0%45,0 m)

— Festabstandsmarkierungen (weif3, Balken 1,8%22,5 m)

— Rollwegmittellinienmarkierung (Breite 20cm, gelb)

— Rollwegrandmarkierungen (Breite 15cm Doppellinie, gelb)

Sanierung und Erneuerung der Befeuerung

(9) Die im Jahr 2003 hergestellte Befeuerung der Pistenmittellinie und der Aufsetzzonen
wollte die KFBG erhalten und in der baulich sanierten Piste wieder verwenden. Fiir die
Pistenrandfeuer sah sie eine Erneuerung vor und plante 0,50 m neben der Piste
Pistenrandhochleistungsfeuer und -niederleistungsfeuer in Unterflurbauweise ein.
Ebenso hatte die KFBG vor, die Rollwegfeuer zu erneuern. Die Pisten- und
Rollwegfeuer sollten laut Planunterlagen mittels Kernbohrungen in die fertigen
bitumindsen Schichten eingebaut werden. Im Zuge der Pistengeneralsanierung wollte

123

die KFBG weiters die Prazisionsgleitwinkelbefeuerungen (PAPI*-Anlagen) erneuern.

Bei der Verkabelung waren zwei Zonen zu unterscheiden: Die Primérverkabelung
verband die Trafostation mit den entlang den Flugbetriebsflichen angeordneten
Trafoschiachten, die Sekundarverkabelung fiihrte von den Trafoschdchten zu den
verschiedenen Feuern. Primdrkabel und Sekunddrkabel waren in Kabelschutzrohren
(KSR) geplant.

Im Bereich der Sekunddranspeisung waren die Trafos und die Verkabelung zu erneuern
sowie Anpassungen der Konstantstromregler und der Erdschlussiiberwachung
durchzufithren. Die KSR fiir die Sekunddranspeisung (DN 75) lagen unter den
befestigten Flugbetriebsflichen und waren gemeinsam mit der Herstellung dieser
Flachen einzubauen. Im Bereich der Oberbauverstirkung plante der Projektant dafiir
Schlitze in die unterste bitumindse Tragschicht einzufrdsen und nach der Verlegung der
KSR mit Beton zu vergieRen. Im Bereich der Ubergangszonen situierte er die KSR in

3 Precision Approach Path Indicator
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der zementstabilisierten Tragschicht. Die KFBG hatte vor, bis zur Fertigstellung der
neuen Unterflur-Pistenrandbefeuerung die Anspeisung fiir einen provisorischen Betrieb
der bestehenden Oberflurfeuer aufrecht zu erhalten.

Fiir die Primarversorgung lagen die KSR auflerhalb von Flugbetriebsflichen und wiesen
Nennweiten DN 100 sowie DN 150 auf.

Die bestehenden Trafoschdachte und Kabelziehschdchte (73 Stk.) plante die KFBG
weiter zu nutzen. Sie waren an die neuen Hohen anzupassen und statisch zu

ertiichtigen.

Der LRH bemangelte, dass Projektangaben (insbesondere Fahrbahnkilometrierung) in
einzelnen Unterlagen zum vorgelegten Projekt teilweise unterschiedlich waren. Der
Planer erklarte dies mit unterschiedlichen Projektstinden der vorgelegten Plane.

Behorden und Bescheide

(1) Am 11. Mérz 2014 fragte die KFBG bei der Abt. 7 — Kompetenzzentrum
Wirtschaftsrecht und Infrastruktur schriftlich an, ob fiir das geplante Vorhaben
,oanierung der Betriebspiste 10L/28R*“ eine Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP)
nach den Bestimmungen des Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetzes (UVP-G 2000)
durchzufithren war. Die Behorde stellte fest**, dass die Sanierung der bestehenden Piste
keine Erweiterungen und Kapazitdtsausweitungen bewirkte. Somit lagen keine im
UVP-G 2000 festgelegten Tatbestinde vor und war keine Verpflichtung zur
Durchfithrung einer Umweltvertraglichkeitspriifung gegeben.

(2) Am 12. Méarz 2014 fand in den Raumlichkeiten des Flughafens Klagenfurt eine
Besprechung der geplanten Sanierungsmafinahmen mit der Abteilung Baurecht,
Gewerberecht des Magistrates der Landeshauptstadt Klagenfurt am Worthersee statt,
um die Notwendigkeit einer wasserrechtlichen Bewilligung zu kldren. Es war
festzuhalten, dass die Piste des Flughafens hinsichtlich der Versickerung von
Oberflichenwdssern  bescheidmifliig bewilligt war. In einer darauffolgenden
Rechtsauskunft®® stellte die Wasserrechtsbehdrde fest, dass die beabsichtigte
Pistengeneralsanierung keiner wasserrechtlichen Bewilligung bediirfe, zumal sie
flaichenmafliig im Umfang der bestehenden Piste erfolgte und somit keine zusétzlichen

Wassermengen zur Versickerung anfielen.

** Schreiben ZI. 07-A-UVP-1236/1-2014 vom 13. Marz 2014
» Email des Magistrates der Landeshauptstadt Klagenfurt am Worthersee, Abt. Baurecht, Gewerberecht vom 12. Mirz 2014
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(3) Am 31. August 2015 beantragte die KFBG beim Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und  Technologie @ (BMVIT),  Abt. Luftfahrt-Infrastruktur  die
Errichtungsbewilligung fiir die Generalsanierung der Betriebspiste 10L/28R. Am
21. September erfolgte die ortliche Verhandlung auf dem Flughafen Klagenfurt, im Zuge
derer das BMVIT als Oberste Zivilluftfahrtbehorde die geplanten Mafinahmen unter der
Erteilung von Auflagen bewilligte. In der Begrindung zu dem erteilten
Bewilligungsbescheid® gab die Behérde an, dass die Realisierung dieses Vorhabens im
Interesse eines geordneten Flughafenbetriebes notwendig und fiir die Sicherheit der
Luftfahrt unerldsslich war.

(4) Die KFBG legte dem LRH ein mit 12. Dezember 2014 datiertes Schreiben des
BMVIT vor, laut dem dessen Zertifikat tiber die FEinhaltung in Osterreich
anzuwendenden Vorschriften fiir den sicheren und reibungslosen Betrieb des Flughafens
Klagenfurt aus dem Jahre 2010 ldngstens bis Ende Dezember 2015 giiltig war. Bis
Ende 2017 war aufgrund gesetzlicher Bestimmungen anstelle der nationalen
Zertifizierung eine Zertifizierung durch die Flugsicherheitsbehdrde der Europdischen
Union (EASA?) verpflichtend durchzufiihren.

Die KFBG suchte am 25. Juli 2014 beim BMVIT um Verldngerung der Giiltigkeit des
nationalen Zertifikates bis zur verpflichtenden EASA-Zertifizierung an. Die Behorde
verldngerte in ihrem Schreiben vom 12. Dezember 2014 zwar das Zertifikat fiir die
Dauer der Ubergangsfrist®™, verwies jedoch auf laufende Kontrollen der Erfiillung der
dafiir notwendigen Voraussetzungen. Als Notwendigkeit fiir den sicheren Betrieb fiihrte
sie u.a. die Sanierung der Piste an.

Laut einer Stellungnahme bemiihte sich die KFBG um eine Fristerstreckung fiir die vom
BMVIT zunidchst mit 31. Dezember 2015 vorgegebenen Pistengeneralsanierung. Sie
erreichte, dass — unter Einhaltung bestimmter Auflagen® — die Pistengeneralsanierung
erst bis Ende 2016 abzuschlieffen war.

Am 8. Februar 2016 legte die KFBG dem LRH ein Schreiben®® des BMVIT vor, in dem
die Oberste Zivilluftfahrtbehdrde mit Bezug auf Vorgesprache sowie Schriftverkehr des
BMVIT mit dem Flughafen Klagenfurt und den Eigentiimervertretern darauf verwies,
dass die Pistengeneralsanierung bis spitestens Ende des Jahres 2016 durchgefiihrt

% Bescheid Z1. GZ.BMVIT-60.331/0009-IV/L3/2015 vom 21. September 2015

7 European Aviation Safety Agency

% Der langst mogliche Zeitpunkt fiir die Giiltigkeit nationaler Zertifikate war gem. Art. 6 VO (EU) Nr. 139/2014 der
31. Dezember 2017.

¥ regelmaRige Uberpriifung des Pistenzustandes und Vornahme umgehend erforderlicher Instandsetzungsarbeiten, laufende
Kontrolle nach Flugbewegungen, Einhaltung eines maximalen Flugplans

% Schreiben ZL. GZ.BMVIT-60.331/0001-IV/L3/2016 vom 3. Februar 2016
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werden miisse. Eine Erstreckung dieser Frist sei nicht moglich. Das BMVIT ging davon
aus, dass die KFBG die Sanierung der Piste zeitgemafl durchgefiihrt wird. Sollte dies
nicht der Fall sein, wdren aufsichtsbehordliche Mafinahmen (Untersagung des
Flugplatzbetriebes, Widerruf der Zivilflugplatz-Bewilligung, etc.) einzuleiten. Auch in
der Sitzung des Aufsichtsrates der KFBG am 18. September 2015 nannte die Vertreterin
der Obersten Zivilluftfahrtbehdrde den 31. Dezember 2016 als letztmoglichen Termin
zur Fertigstellung der Pistengeneralsanierung und schloss danach einen Weiterbetrieb
des Flughafens Klagenfurt in der derzeit bestehenden Form aus.

Der LRH stellte fest, dass die erforderlichen behdrdlichen Bewilligungen vorlagen.

Wegen der Befristung der Sanierung der Start- und Landebahn durch das BMVIT bis
Jahresende 2016 lag eine hohe Dringlichkeit dieses Bauvorhabens vor. Im Falle, dass die
KFBG die Pistengeneralsanierung nicht zeitgerecht umsetzte, drohte eine behordliche
Untersagung des Flugplatzbetriebes bzw. der Verlust der Zivilflugplatz-Bewilligung.
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SOLL-KOSTEN-BERECHNUNG

Kosteniiberblick Gesamt
(1) Am 9. Dezember 2015 legte die KFBG dem LRH fir das GVH
Pistengeneralsanierung am Flughafen Klagenfurt Gesamtkosten zur Uberpriifung gem.

§ 10 K-LRHG vor. Die Summe der vorgelegten Soll-Kosten betrug
rd. 16,876 Mio. EUR.

Die Soll-Kosten-Berechnung (SKB) basierte auf dem Projektstand 18. November 2015,
die Planunterlagen lagen dem Priiftkonvolut bei. Die Ermittlung der Kosten erfolgte von
den jeweiligen Fachplanern, das von der KFBG beauftragte Projektmanagement (PM)
fasste diese Kosten tabellarisch zusammen.

Das PM gliederte die SKB gemaf nachfolgender Tabelle:
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Tabelle 1: Kostenuberblick Gesamt

[2 - 6] Baukosten

301 GU Pistensanierung 13.593.141
302 BaustralRe 300.000
311 Festpunktfundamente Piste 3.922
313 Rohrinspektion 5.000
314 Schlitzrinnenbefahrung 15.305
Summe Baukosten 13.917.367
[7] Planungsleistungen

110 Bauherr 175.000
115 PM-Unterstitzung 100.000
119 Juristische Verfahrensbetreuung 60.000
130 Generalplanerleistungen 310.500
131 Sanierungskonzept 2012 29.000
132 Second Opinion zum Sanierungskonzept 24.696
133 Zustandserhebung Betonpiste 1.500
134 Drittgutachten Sanierungskonzept 71.950
135 Ortliche Bauaufsicht 250.000
137 Bewertung der Sanierungskonzepte 8.646
141 Zustandserhebung Oberbau 7.000
155 Vermessung 17.100
172 Pistenlangenberechnung 3.355
179 diverse Gutachten 50.000
191 Security 165.000
192 Schulung Baupersonal 35.000
193 Anrainerinformation 50.000
Summe Planungsleistungen 1.358.747

[8] Nebenleistungen

810 Sammelgewerk Nebenkosten 100.000
Summe Nebenleistungen 100.000
[9] Reserven
901 Risikovorsorge 1.500.000
Summe Reserven 1.500.000

Soll-Kosten,

Netto, exkl. USt. 16.876.114

vorgelegt
Quelle: KFBG
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Die Gliederung der SKB hatte das PM im Wesentlichen ausfiihrungsorientiert’’ nach
ONORM B 1801-1 vorgenommen. Abweichend von dieser Norm fasste das PM
samtliche Baukosten zu einem Kostenbereich (KB) zusammen und unterlie die
normgemaf} vorgesehene Unterteilung der Bauleistungen in die Kostenbereiche KB 2 -
Rohbau, KB3 - Technik, KB4 - Ausbau, KB5 - Einrichtung und KB6 -
Auflenanlagen.

Fir Grunderwerb (KB 0) und Aufschliefung (KB 1) enthielt die SKB keine Kosten. Bei
dem gegenstidndlichen (ggstl.) Projekt handelte es sich um eine Generalsanierung der
bestehenden Infrastrukturanlage, Erweiterungen plante die KFBG nicht.

(2) Die SKB belegte das PM nur fiir das Gewerk 301 - GU Pistensanierung®® mit einem
ausgepreisten Leistungsverzeichnis. Fiir alle anderen Positionen der SKB fehlten
Berechnungsunterlagen bzw. Unterlagen zur Belegung und Plausibilisierung der
vorgelegten Kosten. FEine erste Durchsicht des LV fir das Gewerk
301 - GU Pistensanierung ergab zudem, dass der Fachplaner Soll-Kosten
1.H.v. 13.562.894,- EUR ermittelt hatte. Diese Summe war um 30.247,- EUR niedriger
als das PM in der Aufstellung der Soll-Kosten auswies. Der LRH forderte daher die
KFBG am 16. Dezember unter Fristsetzung zur Nachreichung der fehlenden Unterlagen
und Klarstellung der Differenz der ausgewiesenen Baukosten fiir das Gewerk 301 auf.

(3) Der Projektleiter iibergab dem LRH am 22. Dezember 2015 ergdnzende und
verbesserte Unterlagen. Die Kostendifferenz im Gewerk 301 erkldrte er damit, dass die
KFBG dem Priifkonvolut vom 9. Dezember irrtiimlich eine iiberholte Berechnung
beigelegt hatte und tiberreichte eine neue Berechnung, deren Summe mit dem fiir dieses
Gewerk urspriinglich vorgelegten Betrag von 13.593.141,- EUR iibereinstimmte.
Weiters enthielt diese Nachreichung weitere Unterlagen und Erlduterungen zu den
Planungsleistungen sowie Unterlagen iiber bereits aufgelaufene Kosten.

Die SKB fiir das Gewerk 302 - Baustrae, Angaben zur Plausibilisierung der
Preisansidtze der Bauleistungen, der Kosten der juristischen Verfahrensbetreuung,
ortlichen Bauaufsicht, der Nebenkosten und der Kostenreserve reichte die KFBG per
Mail am 15. Janner 2016 und in Papierform am 18. Janner 2016 nach. Laut der
nachgereichten Berechnung betrugen die Soll-Kosten fiir das Gewerk 302 - Baustrafie
301.075,- EUR.

' Bei einer ausfilhrungsorientierten Kostenermittlung werden die Bauleistungen in Leistungsgruppen (LG),
Unterleistungsgruppen und Leistungspositionen gegliedert. Leistungsgruppen, Unterleistungsgruppen und Leistungspositionen
konnen standardisierten Leistungsbeschreibungen entnommen und im Bedarfsfall selbst definiert werden (Quelle: ONORM
B 1801-1).

32 Die Bezeichnung der Gewerke entnahm der LRH der Kostenzusammenstellung des PM.
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(4) Zum Stand 31. Dezember 2015 waren fiir Vorleistungen bereits Kosten von
360.724,- EUR angefallen, die KFBG legte dafiir die Rechnungsbelege vor.

(5) Wahrend der baubedingten Sperren beabsichtigt die KFBG einen Shuttledienst fiir
Passagiere zum Flughafen Graz einzurichten. Kosten dafiir legte die KFBG zundchst
nicht vor. Auf Riickfrage gab die KFBG dafiir dem LRH am 12. Februar 2016 Kosten
von 60.000,- EUR bekannt.

Weiters gab sie an, dass die baubedingten Sperrzeiten des Flughafens Klagenfurt einen
Erlésentgang nach sich ziehen werden. Diesen schétzte sie auf der Basis der fiir das
Jahr 2016 geltenden Tarife und unter Zugrundelegung des aktuellen Flugplanes auf
rd. 505.000,- EUR. Da es sich um entgangene Einkiinfte und nicht um Kostenhandelte,
hatte die KFBG den Erlosentgang nicht in den Soll-Kosten angefiihrt.

Der LRH erachtete die vorgelegte Kostengliederung fiir ein Tiefbauvorhaben als

zweckmafig.

Er bemaéngelte, dass die KFBG die anfallenden Kosten von rd. 60.000,- EUR fiir
notwendige Bustransfers der Passagiere zu einem Ausweichflughafen wihrend der
Schiefiungszeiten nicht in der Aufstellung der Soll-Kosten beriicksichtigte.

Der LRH nahm den Erlésentgang von rd. 505.000,- EUR zur Kenntnis.

Baukosten (Kostenbereich 2-6)
Pistensanierung (Gewerk 301)

Das Gewerk 301 — GU Pistensanierung umfasste die Leistungen fiir die Sanierung und
Uberbauung der Piste sowie der Rollwege inkl. deren Verbreiterung, die Sanierung der
Entwésserungsanlagen und die Erneuerung der Befeuerung. Die KFBG beabsichtigte,
mit diesen Leistungen einen Generalunternehmer (GU) zu beauftragen. Der
Generalplaner (GP) ermittelte dafiir Soll-Kosten von 13.593.141,- EUR und gliederte die
Kostenberechnung gemaf der folgenden Tabelle in drei Obergruppen (OG):

43



20

44

,  LANDES
SOLL-KOSTEN-BERECHNUNG Ry FechNUnGstor
BV Goen

Tabelle 2: Soll-Kosten Pistengeneralsanierung

301 - GU Pistensanierung

06 | beichnung___ | SolrKesten

01 Gemeinkosten und Regie 1.441.955
02 Baumeisterarbeiten 11.242.120
03 Elektro und Beleuchtung 909.066
Summe 13.593.141

Quelle: KFBG

Besonderheit der BaumaRRnahme

(1) Die geplanten Sanierungsarbeiten betrafen umfangreiche Baumafinahmen im
Bereich der Start- und Landebahn und auf dem Geldnde eines internationalen
Flughafens. Die KFBG plante, die Betriebsstorungen durch die Baumafinahmen so
gering wie moglich zu halten und die Baudurchfithrung im Bereich der Pistenschulter
und in den angrenzenden Grinflichen, wéahrend der flugverkehrsarmen Nachtstunden
vorzunehmen. Sie plante fiir solche Maflnahmen im Zeitraum Juli 2016 bis
11. September 2016 den Flugbetrieb in jeder Nacht von 21:30 Uhr bis 06:00 Uhr zu
sperren. Zwischen diesen Nachtschichten beabsichtigte sie, einen normalen Flugbetrieb
abzuwickeln. Die Arbeiten an der Piste selbst und an den Rollwegen plante sie, wahrend
einer dreiwochigen Vollsperre der Piste von 12. September 2016 bis 3. Oktober 2016 in
einem durchgehenden Mehrschichtbetrieb durchzufithren. Nach Ende dieser Vollsperre
wollte sie in weiteren Nachtschichten die elektrotechnischen Mafinahmen fertigstellen.
Die Pistenrandbefeuerung musste bei der Betriebsaufnahme nach der Vollsperre bereits

voll einsatzfiahig sein.

(2) Die Aufrechterhaltung des Flugbetriebes zwischen den Nachtschichten erforderte aus
Griinden der Flugsicherheit die Einhaltung besonderer Sicherheitsvorschriften. So
musste beispielsweise der Sicherheitsstreifen (Breite 150m beiderseits der
Pistenmittellinie sowie 60 m vor und hinter der Piste) wahrend der Flugbetriebszeiten
immer vollstindig hindernisfrei sein. Als Hindernisse galten alle aufragenden
Gegenstiande wie. z.B. Erdhaufen, Gerdte, Material, Personen (positive Hindernisse)
sowie auch offene Kinetten und Baugruben (negative Hindernisse). Aufgrund
flugbehordlicher Sicherheitsvorschriften bestanden noch Vorgaben fiir weitere relevante
Sicherheitsbereiche. Wahrend des Flugbetriebes mussten diese Flichen zu jedem
Zeitpunkt uneingeschrankt fiir den Flugbetrieb zur Verfiigung stehen und waren fiir die
Bauabwicklung nicht nutzbar (z.B. Lagerflichen). Somit waren nicht nur
Einschrankungen fiir den Baubetrieb gegeben, sondern es war auch notwendig, tdglich
einen Bauzustand herzustellen, der einen sicheren Flugbetrieb erlaubte. Die Piste war
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dafiir vor jeder Inbetriebnahme von der KFBG sicherheitstechnisch freizugeben. Die
Protokolle dieser Freigaben hatte die KFBG der Flugsicherheitsbehorde vorzulegen.

(3) Um eine reibungslose Durchfithrung der Bauarbeiten in Einklang mit den
erforderlichen Flugbewegungen zu gewadhrleisten, waren laut GP fir die
Baudurchfithrung folgende Rahmenbedingungen wesentlich:

— Genaue Einhaltung der vorgegebenen Bautermine

— Einhaltung der vorgeschriebenen Baubereichsflichen samt
Hohenbeschrankungen laut Ausfithrungspldnen

— Einrichtung und laufende Wartung der vorgeschriebenen Einrichtungen der
Baustellenabsicherung

— Laufende Schulung des eingesetzten Personals

— Laufende Reinigung aller vom Baubetrieb verschmutzter Flugbetriebsflichen

und vom der ausfithrenden Unternehmung benutzten Verkehrswege

— Durchfiihrung laufender Mafinahmen zur Verhinderung von
Staubentwicklung

— Einhaltung der vorgegebenen Baustelleneinrichtungs- und Lagerflichen
— Einhaltung der vorgegebenen Baustellenzufahrten
— besondere Sicherheitskontrollen

(4) Fir die Einhaltung des Bauzeitplanes legte die KFBG strenge Ponalregelungen fest.
Die Ausschreibung der Bauleistungen enthielt Regelungen sowohl fiir verspitete
Ubergaben nach den Nachtsperren als auch fiir das Ende der Vollsperre und den
Gesamtfertigstellungstermin.

Priifung der Preisansdtze des Planers

(1) Die Baumafinahmen setzten sich im Wesentlichen aus Straflenbauarbeiten,
Kanalarbeiten, Kabelarbeiten und Elektroarbeiten fiir den Einbau der Befeuerung
zusammen. Die besonderen Rahmenbedingungen® der Baudurchfiihrung beeinflussten
die Baukosten mafgeblich. In Osterreich werden nur eine geringe Anzahl dhnlicher
Pisten (Flughdfen Wien, Graz, Linz, Salzburg, Innsbruck) betrieben. Baumafinahmen
auf einer Piste waren im Umfang dieses GVH nur selten erforderlich.

3 Siehe TZ 20
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Bei der Priifung der Preisansdtze konnte der LRH nicht auf eine Preisdatenbank
zurickgreifen, zumal wegen der Unterschiedlichkeit der zu erbringenden Leistungen
auch ein Vergleich mit Einheitspreisen von Strafenbauvorhaben nicht zuldssig war.
Anstelle dessen forderte der LRH den Planer auf, seine Kostenansitze zu

plausibilisieren.

(2) Die KFBG iibermittelte am 15. Janner 2016 eine Stellungnahme des Planers. Er
argumentierte, dass Bauarbeiten auf oder in der Nahe von Start- und Landebahnen aus
Griinden der Flugsicherheit nur bei einer Pistensperre durchgefiihrt werden konnten, da
eine Ersatzpiste in den wenigsten Fallen zur Verfligung stand. Fiir den Flughafenbetrieb
war die Minimierung der Auswirkungen von Pistensperrzeiten wesentlich. Somit
ergaben sich Dbei jedem Bauvorhaben verschiedene Pistensperrzeiten mit
unterschiedlichen Arbeitsintensititen und unterschiedlichen Gerdteauslastungen. Mit
Straflenbaumafinahmen seien die abgefragten Leistungen nicht vergleichbar. Bedingt
durch die Durchfithrung der Bauarbeiten in nichtlichen Arbeitseinsidtzen und durch die
Notwendigkeit, bis zum ndchsten Morgen die Piste wieder in einem den
Sicherheitserfordernissen entsprechenden Bauzustand zu versetzen, ergaben sich
massivere Gerdteeinsitze, kiirzere Nettobauzeiten und auch Stehzeiten widhrend der
Abnahmen und Kontrollen.

Der Planer fiihrte in seine Stellungnahme zwei Bauvorhaben fiir &dhnliche
Sanierungsmafinahmen der letzten Jahre in Osterreich an und iibermittelte als Unterlage
dazu anonymisierte Preisspiegel. * *° Er habe in den Kostenansétzen fiir das ggstl. GVH
die wesentlichen Rahmenbedingungen®® beriicksichtigt.

(3) Ein vom LRH vorgenommener Vergleich mit den Einheitspreisen der Referenz-LLV
zeigte, dass der GP sich bei Festlegung der Kostenansdtze der SKB an den angegebenen
Referenzbaulosen orientierte. Dabei stellte der LRH fest, dass das Bauvorhaben in Wien
generell ein hoheres Preisniveau aufwies als jenes in Graz. Der Ersteller der SKB hielt
sich vorwiegend an die glnstigeren Grazer Preise, lehnte sich jedoch dabei eher an den
oberen Bereich der Bandbreite des Preisspiegels an.

3 Neubau Rollweg C am Flughafen Graz, 2012; Die Baumafinahmen erfolgten im Tag- und Nachtbetrieb wahrend einer
zweiwochigen Sperre der Piste

% Sanierung Piste 16/34 am Flughafen Wien, 2013; Die Baumafinahmen erfolgten zum Teil in Nachtschichten zwischen
21:00 Uhr und 7:00 Uhr (Wegen Vor- und Nacharbeiten, Kontrollen, Reinigungsmafinahmen, Verkehrsfreigabemodalititen
ergab sich nur eine Nettobauzeit von etwa sieben Stunden); Der Einbau der Asphaltbetondecke erfolgte wahrend einer
Totalsperre der Piste (In 72 Stunden waren 200.000 m? Asphaltbetondecke einzubauen)

% Dauer der zusammenhangenden Baueinsitze, Tageszeiten der Bauumsetzung, Behinderungen, Wartezeiten bei Kontrollen,
Optimierungspotential des Bauunternehmers, vertragliche Risiken, regionale Gegebenheiten, Valorisierung der verwendeten
Referenzprojekte
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Der LRH hielt fest, dass wegen der besonderen Rahmenbedingungen hoher abgefragten
Leistungen die Heranziehung von Preisdatenbanken aus dem Straflenbau unzuldssig
war.

Der Ersteller der SKB orientierte sich bei der Festlegung des Preisgeriistes an
Referenzbaulosen, fiir die er anonymisierte Preisspiegel nachreichte. Der LRH gelangte
somit zur Einschdtzung, dass die tatsichlichen Baukosten etwas giinstiger liegen
konnten als die vom GP ermittelten Soll-Kosten.

0OG 01 - Gemeinkosten und Regie

(1) In der OGOl - Gemeinkosten und Regie ermittelte der GP Kosten
1.H.v. rd. 1,442 Mio. EUR. Sie sind in drei Leistungsgruppen (LG) unterteilt:

Tabelle 3: OG 01 Gemeinkosten und Regie

0OG 01 - Gemeinkosten und Regie
G| beweihung | SoliKosten

01 Projektierung und Bauwerksprifung 5.129

02 Baustellengemeinkosten 1.241.885

98 Regiearbeiten 194.941

Summe 1.441.955
Quelle: KFBG

(2) Mit rd. 1,242 Mio. EUR hatte der GP rd. 86 % der Kosten dieser OG fiir die LG 02 —
Baustellengemeinkosten kalkuliert. Diese beinhalteten zum einen die Kosten der
Baustelleneinrichtung und -rdumung und die zeitgebundenen Kosten der Baustelle,
wofiir er Kosten i.H.v. rd. 930.000,- EUR veranschlagte. Weiters enthielt die LG 02
Positionen fiir Vermessungsarbeiten, Materialpriifungen, Abnahmepriifungen,
Personenschulungen mit einer Gesamtsumme von rd. 304.000,- EUR. Die Regiekosten
hatte der Planer in einer eigenen LG mit Kosten von rd. 195.000,- EUR erfasst.

(3) Die angesetzten Baustellengemeinkosten (BGK) betrugen rd. 9,1 % der Gesamt-
Kosten des Gewerks 301 von 13,593 Mio. EUR. Normalerweise lag der Anteil der BGK
bei Tiefbauarbeiten bei drei bis fiinf Prozent der Gesamtkosten. Aufgrund der
erschwerten Leistungserbringung hielt der LRH den erh6hten Ansatz fiir gerechtfertigt.
Es war jedoch festzuhalten, dass der Anteil der Baustellengemeinkosten an den
Gesamtkosten wesentlich von der Kalkulation der ausfilhrenden Unternehmung
abhingt.
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(4) Laut dem Langtext-LV hatte die bauausfithrende Unternehmung baubegleitend
Vermessungsarbeiten durchzufiithren. Unter anderem hatte sie die Hohen der einzelnen
Asphaltschichten zu vermessen. Dies diente der Genauigkeitskontrolle des Einbaues
und war auch als Grundlage fiir die Abrechnung der eingebauten Asphaltstirken
heranzuziehen. Insbesondere sollte damit ein allfdlliger Asphaltmehrverbrauch
festgestellt werden. Fir die Vermessungsarbeiten setzte der GP Kosten von
56.000,- EUR an.

Mit den Vermessungsleistungen hatte die ausfithrende Unternehmung selbst bzw. der
von ihm Dbeauftragte Subunternehmer die Kontrollen der FEinbaustirke der
Asphaltschichten vorzunehmen und auf dieser Basis die Abrechnungsgrundlagen fiir die
Asphaltpositionen zu erstellen.

Der LRH erachtete es fiir problematisch, dass vom AG erstellte Vermessungsdaten, die
vom AG nicht bzw. nur stichprobenhaft kontrollierbar waren, fiir die Abrechnung der
Bauleistungen herangezogen werden sollten. Er empfahl daher, die Vermessung nicht
als Teil der Bauarbeiten auszuschreiben, sondern extern zu beauftragen und teilte den
Projektverantwortlichen dies im Zuge der Priiftatigkeit mit.

Der GP nahm die Anregung auf und iiberarbeitete in der Folge die Ausschreibung
dahingehend, dass die Vermessungsleistungen nur von einem Ingenieurkonsulenten fiir
Vermessungswesen durchgefiihrt werden durften. Dieser musste von der ausfithrenden

Unternehmung unabhéngig sein.
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0OG 02 — Baumeisterarbeiten

(1) Die Kosten fiir die OG02 - Baumeisterarbeiten ermittelte der GP mit
11,242 Mio. EUR. Ein Kostentuberblick ist der folgenden Tabelle zu entnehmen:

Tabelle 4: OG 02 — Baumeisterarbeiten

OG 02 - Baumeisterarbeiten

6] sewmu | Solkoser

06 Vor-, Abtrags- und Erdarbeiten 1.670.071
08 Graben fiir Rohrleitungen und Kabel 156.923
10 Rohrleitungen, Rinnen, Entwasserungssysteme 1.287.018
11 Kabelarbeiten 1.162.978
25 Unterbauplanum und ungebundene Tragschichten 137.376
26 Bitumindse Trag- und Deckschichten 5.830.822
28 Betondecken, zementstabilisierte Tragschichten 436.561
31 Beton-, Stahlbeton- und Mauerungsarbeiten 64.429
38 Bohrungen 75.516
43 StraBenausriistung, Rickhaltesysteme 382.261
53 Landschaftsbau 8.916
90 Prifungen 29.249
Summe 11.242.120

Quelle: KFBG

(2) Die wesentlichen Leistungen in der LG 06 — Vor-, Abtrags- und Erdarbeiten
bestanden im Abtrag von bitumindsen Schichten und Betondecken im Ubergangsbereich
zwischen der Pisteniiberbauung und der unverdndert belassenen Fahrbahnabschnitte
und den Pistenschultern, fiir die der GU Kosten i.H.v. 1,670 Mio. EUR ermittelte. In
dieser LG war auch das Entspannen der als Fahrbahnunterlage kiinftig
weiterverwendeten Betondecke in den Bauteilen I und II enthalten.

Die LG 08 — Grédben fiir Rohrleitungen und Kabel enthielt die Leistungen fiir
Herstellung und Wiederverfiillen der erdverlegten Leitungstrassen fiir Entwasserung und
Kabel. Der GP ermittelte dafiir Kosten i.H.v. rd. 157.000,- EUR.

In der LG 10 — Rohrleitungen, Rinnen, Entwésserungssysteme berticksichtigte der GP
die Erneuerung der Schlitzrinnenentwésserung und ermittelte dafiir Kosten von
1,287 Mio. EUR.

Die LG 11 — Kabelarbeiten umfasste im Wesentlichen den Einbau der Kabelschutzrohre
sowie die Herstellung von Schlitzen fiir die Kabelverlegung in bitumindsen Schichten
und ungebunden Schichten. Weiters beriicksichtigte der GP in dieser LG die
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Hohenanpassung und statische Verstirkung der vorhandenen Kabel- und
Trafoschiachten sowie das Versetzen zusitzlich notwendiger Kabelschdchte in Asphalt-
und Griinflichen. Er ermittelte dafiir Kosten 1. H.v. 1,163 Mio. EUR.

Bauumfang der LG 25 — Unterbauplanum und ungebundene Tragschichten waren die
Arbeiten zur Herstellung des Unterbauplanums in den Schulterbereichen und den
Ubergangsbereichen der Piste zwischen Pisteniiberbauung und den nicht iiberbauten
Endabschnitten der Piste sowie die Herstellung des Frostkoffers in den zu erneuernden
Schulterbereichen. Dafiir gab der GU Kosten von rd. 137.000,- EUR an.

In der LG 26 — Bitumindse Trag- und Deckschichten waren die Asphaltierungsarbeiten
enthalten, fiir die der GP Kosten von 5,830 Mio. EUR ermittelte und die mit mehr als
50% der in der OG 02 ermittelten Kosten die Hauptleistung darstellten. Die Kosten
enthielten die Vorbereitungsarbeiten Reinigen und Vorspritzen, die Herstellung der
bitumindsen Trag-, Binder- und Deckschichten sowie das Vergieflen der Fugen der
Betonplatten in den Bauteilen III und IV, wo die KFBG keine Uberbauung der Piste
plante.

Die LG 28 — Betondecken, zementstabilisierte Tragschichten enthielt die Herstellung des
Unterbaues in den Bereichen der Piste und der Rollbahnen, wo ein vollstdndiger Ausbau
der alten Betonplatten erfolgte und ein neuer Fahrbahnaufbau herzustellen war. Der GP
ermittelte dafiir Kosten i.H.v. rd. 436.000,- EUR.

In der LG 31 — Beton-, Stahlbeton- und Mauerungsarbeiten beriicksichtigte der GP das
Verfiillen der alten Entwasserungsrinnen und Schichte mit Beton. Er wies dafiir Kosten
1.H.v. rd. 64.000,- EUR aus.

In der LG 38 — Bohrungen beriicksichtigte der GP die Bohrungen fiir die Unterflur-
Befeuerung mit Kosten von rd.76.000,-EUR im LV, die in den fertigen
Asphaltschichten herzustellen waren. Auch in den Fertigteilschdchten waren Bohrungen
fiir die Kabeldurchfiihrungen erforderlich.

Die LG 43 — Straflenausriistung, Riickhaltesysteme enthielt die Bodenmarkierungen auf
der Piste und den Rollwegen. Dafiir ermittelte der GP Kosten i.H.v. rd. 382.000,- EUR.

In der LG53 - Landschaftsbau beriicksichtigte der GP die Kosten der
Rekultivierungsmafinahmen 1.H.v. 9.000,- EUR. In der LG 90 — Priiffungen ermittelte er
den Aufwand fiir Kanaldichtheitspriifungen und -inspektionen, fiir den er Kosten von
rd. 29.000,- EUR auswies.
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Uberarbeitung des LV fiir die Ausschreibung der BaumaRBnahmen

(1) Die KFBG hatte die Bauleistungen bereits wahrend der Priiffung des LRH in einem
mehrstufigen Verhandlungsverfahren EU-weit ausgeschrieben. Der Planer bereitete
parallel zur Priftatigkeit des LRH die Ausschreibungsunterlagen fiir das Letztangebot
auf. Dieses war mit 15. Marz 2016 terminisiert.

(2) Bei der Uberpriifung der Massen und des LV ergaben sich Unklarheiten, die am
29. Janner 2016 in den Raumlichkeiten des LRH mit dem Projektleiter der KFBG und
dem GP besprochen wurden. In dieser Besprechung teilte der LRH den
Projektverantwortlichen die bei der Priifung erkannten Méangel und Massenfehler im LV
mit. Der GP tberarbeitete im Anschluss an diese Besprechung das LV und tibermittelte
ein iberarbeitetes LV (Letzt-LV) am 8. Februar 2016, wobei er die Anregungen des
LRH berticksichtigt hatte.

(3) In einem Mail vom 11. Februar 2016 nahm der GP zu weiteren Riickfragen des LRH
Stellung.

Der LRH empfahl eine grofiere Sorgfalt bei der Erstellung von LV, da Fehler
erfahrungsgemafl zu Mehrkostenforderungen fiihren.

Der LRH hielt fest, dass der Planer bei der Priifung der SKB durch den LRH erkannte
Maingel wéahrend der Angebotsfrist in das LV fiir die Ausschreibung der Bauarbeiten
einarbeitete.

Frasarbeiten

(1) In der LG 06 — Vor-, Abtrags- und Erdarbeiten enthielt die SKB u.a. Frasarbeiten an
bitumindsen Schichten im Bereich der Pistenschultern. Fiir Flachenfrasarbeiten enthielt
das LV der vorgelegten SKB eine Gesamtfliche von 37.000 m?, die Frastiefe betrug
zwischen 4 cm und 12 cm. Fir Abtragsfrasen bis 15 cm war ein Mengenansatz von
6.360 m* angegeben. Laut der Positionstextierung war bei allen Positionen eine
Abtragsbreite von mindestens 2,5 m vorgesehen. Der LRH stellte fest, dass laut den
Plinen auch Frdsbreiten unter 2,5 m notwendig waren. Der LRH stellte somit die
LV-Positionen fiir das Abtragsfrasen und deren Mengenansitze in Zweifel, zumal diese

aus den Planunterlagen nicht nachvollziehbar waren.

(2) In der Stellungnahme vom 11. Februar 2016 fithrte der GP aus, dass aufgrund einer
Anpassung der Regelprofile keine Flachenfrdsungen mit einer Stdrke iiber 8 cm mehr
erforderlich waren. Eine neue Massenermittlung (ME) des GP ergab eine Gesamtflache
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von 33.500 m?. Den Unterschied erlduterte er mit einer gednderten Planung im Bereich
der Rollwege.

Fiir die Abtragsfrasungen legte er ebenfalls eine neue Ermittlung vor, wobei er fiir diese
Arbeiten eine Gesamtflache von 1.150 m?® auswies.

Die vorgelegten Soll-Kosten der Frasarbeiten betrugen rd. 877.000,-.
Verglichen mit den Preisen der Referenzbaulose war dieser Ansatz deutlich iiberh6ht.

Der LRH stellte fest, dass die im Letzt-LV enthaltenen Mafinahmen plausibel und die
ME der Frisarbeiten nach Uberarbeitung nachvollziehbar waren. Der Planer hatte fiir
die im Letzt-LV enthaltenen Massen am 8. Februar 2016 mit detaillierten Pldanen
hinterlegt. Die Massenansétze der urspriinglich vorgelegten SKB beruhten auf einem
iberholten Planstand. Die Beschrankung auf Frasbreiten von mehr als 2,5 m hatte der
GP im letztgiiltigen LV nicht mehr angefiihrt.

Der LRH korrigierte die Soll-Kosten um 350.000,- EUR auf 527.000,- EUR.

Betondecke abtragen

Die SKB enthielt fiir das Abtragen der vorhandenen Betondecke einen
Massenvordersatz von 3.300 m3. Die ME der SKB war aus den Unterlagen vom
9. Dezember 2015 nachvollziehbar. Im Letzt-LLV hatte er jedoch eine um 360 m? grofRere
Flache ausgewiesen.

Auf Riickfrage des LRH erlduterte der Planer, dass er urspriinglich auch im Bereich der
Rollwege Frdsarbeiten vorgesehen hatte. Um eine unzuldssige Schwichung der
Fahrbahn zu vermeiden, habe er das Projekt dort umgeplant und einen zusdtzlichen
Abtrag der Betondecke in das LV-Neu aufgenommen. Er legte dazu ergdnzende
Planunterlagen vor.

Der LRH stellte fest, dass die im Letzt-LV enthaltenen Mafinahmen plausibel waren
und mit der ME der Frisarbeiten®” in Einklang standen.

Entspannungsschnitte Betondecke

Um die Entspannung der vorhandenen Betondecke zu gewéhrleisten, hatte der GP in
der SKB zusitzlich zur Zerstorung der Betonplatten mit einem Fallgewicht

Entspannungsschnitte quer zur Piste vorgesehen. Der Massenvordersatz von 624 m? im

%7 Siehe TZ 25
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LV der SKB war nachvollziehbar. Im Letzt-L'V hatte der GP dafiir nunmehr eine Masse
von 1.560 m? ausgewiesen.

Auf Riuckfrage des LRH begriindete der Planer dies damit, dass er zur Vermeidung von
Rissen nunmehr einen engeren Abstand der Schnitte eingeplant hatte.

Der LRH nahm die Massenmehrung zur Kenntnis und ordnete sie der nach der Vorlage
der SKB weitergefiihrten Planung zu.

Entwdsserungsrinnen DN 300

Im LV der SKB berticksichtigte der GP zur Ableitung der Fahrbahnwasser 160 Stk.
Entwaésserungsrinnen, die eine Lange von jeweils 2,5 m aufwiesen. Mit dem angesetzten
Stiickpreis von 6.720,- EUR ergab diese Position allein Kosten 1i.H.v.
rd. 1,075 Mio. EUR. Die Menge war anhand der Pline nachvollziehbar, den
Preisansatz schatzte der LRH fiir deutlich iiberhoht ein.

Der LRH empfahl der KFBG, den GP anzuweisen, den Preisansatz nochmals zu
tiberpriffen. Nach Uberpriifung verminderte der GP die Soll-Kosten fiir die
Entwasserungsrinne um rd. 650.000,- EUR aufrd. 425.000,- EUR.

Ungebundene Tragschichten

Das LV der SKB wies fiir die Herstellung der ungebundenen unteren Tragschichten
(Frostkoffer) einen Mengenansatz von rd. 5.100 m*® auf. Berechnungsunterlagen dieser
Masse hatte der GP den am 9. Dezember 2015 vorgelegten Unterlagen nicht beigefiigt,
der Massenansatz war daher nicht nachvollziehbar.

Mit der Ubermittlung der ME zum Letzt-LV reichte der GP eine Berechnung nach, laut
der die Menge des Frostkoffers fiir Pistenschultern und befestigte Bereiche bei
Kabelschdchten eine Masse von 5.200 m?® aufwies.

Die nachgereichten Unterlagen waren nachvollziehbar.

Bitumindse Trag- und Binderschichten

Im LV der SKB hatte der GP Positionen fiir die Herstellung der bitumindsen
Tragschichten, wofiir er eine Gesamtmasse von 45.100 m? ermittelt hatte. Weiters gab er
fiir die dariiber liegenden Binderschichten eine Flache von 148.000 m? an. Der GP hatte
laut LV eine Abrechnung nach der Grundrissfliche vorgesehen.

Die ME war aus den Unterlagen zur SKB nicht nachvollziehbar. Insbesondere stellte der
LRH fest, dass rd. 30.000 m? Binderschicht im LV fehlten. Darliber hinaus vertrat der
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LRH die Ansicht, dass eine Abrechnung nach der Fldche laut Lageplan problematisch
war, zumal die Schichtdicken tiiber die Querschnittsbreiten variierten bzw. der
Uberbauungsquerschnitt in den beiden Verziehungsbereichen anders war als im
dazwischen liegenden Uberbauungsbereich. Auch ergab sich fiir die unterste
Asphaltschicht nach Verdichtung der verbleibenden, entspannten Betonplatten eine
unregelmafige Aufstandsflache, die nicht mit einem Regelprofil erfassbar war.

Der GP tberpriifte darauthin seine ME und dnderte im Letzt-LV die Positionen so ab,
dass er nunmehr die Verrechnung der bitumindsen Tragschichten nicht mehr nach der
Grundrissfliche (in m?), sondern als Profilieren nach Tonnen (to) vorsah. Er
aktualisierte dafiir seine ME. Diese Berechnung ergab im Pistenbereich eine Menge von
18.000to fiir das Profilieren der Tragschicht. Weiters sah er in den
Verziehungsbereichen der Piste und den Pistenschultern, wo durch die
zementstabilisierten  bzw. ungebundenen  Tragschichten eine gleichméfige
Aufstandsflache hergestellt werden sollte, den Einbau von bitumindsen Tragschichten
mit einer Flache von 18.400 m? vor. Die Abrechnung der bitumindsen Binderschichten
beabsichtigte er weiterhin nach der Einbauflache. Er reichte fiir die Binderschichten eine
Berechnung nach, in der er eine Gesamtflaiche von rd. 121.000 m? auswies.

Die Berechnungsunterlagen waren fiir das Letzt-L'V nachvollziehbar. Eine tiberschligige
Berechnung der Kostenerhohung infolge der fehlenden Masse fiir die Binderschicht
ergab eine Erhohung der Soll-Kosten um rd. 450.000,- EUR.

Bituminose Deckschichten

(1) Far das LV der SKB hatte der GP fiir die Herstellung der bitumindsen Deckschichten
aus Asphaltbeton in den Pistenschultern eine Gesamtmasse von 35.400 m? ermittelt. Im
Bereich der Rollwege hatte er eine Flache von 4.100 m? im LV berticksichtigt, somit
betrug die Flidche dieser bitumindsen Deckschichten insgesamt 39.500 m?.

Aus den mit der SKB vorgelegten Plinen waren die Mengenansdtze nicht
nachvollziehbar. Mit dem Letzt-LV legte der GP eine neue ME vor, demnach betrug die
Flache 45.900 m?, somit ergab sich eine Massenmehrung um 6.400 m?.

(2) Im Bereich der Piste plante der GP eine bitumindse Decke aus Splittmastixasphalt®®
und ermittelte dafiir eine Flache von 94.700 m2. Diese Berechnung war fiir den LRH
nachvollziehbar.

38 Asphaltsorte mit erhdhtem Splitt- und Bitumenanteil fiir hochbeanspruchte Fahrbahnen
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Die im Letzt-LV enthaltene Masse der Deckschichten aus Asphaltbeton von 39.500 m?
belegte der Planer mit nachvollziehbaren Planunterlagen. Mit den Kostenansitzen der
SKB ermittelte der LRH aufgrund der Massenmehrung Mehrkosten von
rd. 70.000,- EUR.

OG 03 - Elektro und Beleuchtung

(1) Die OG 03 — Elektro und Beleuchtung enthielt die Baumafnahmen fiir die Sanierung
und die Erneuerung der Befeuerungsanlage. Der GP legte dafiir Kosten von
rd. 910.000,- EUR vor, die er folgend gliederte:

Tabelle 5: OG 03 — Elektro und Beleuchtung

OG 03 - Elektro und Beleuchtung

LG Bezeichnung Soll-Kosten

06 Niederspannungsverteilungen 99.809

11 Leuchten liefern und montieren 520.368

30 Regieleistungen, Planung, E-Anlagenbuch 52.814

41 Befeuerungsanlage 236.075

Summe 909.066
Quelle: KFBG

Die LG 06 — Niederspannungsverteilungen umfasste die Leistungen zur Adaptierung
bzw. Erweiterung des bestehenden Trafoschrankes samt Steuerungen, Stromwandler,
Uberspannungsableiter, Trenn- und Erdungseinheiten, Anspeisungen fiir die
Regeltechnik sowie Demontagen. Der GP errechnete dafiir Soll-Kosten von
99.800,- EUR.

In der LG 09 — Leuchten liefern und montieren waren die Leuchtmittel fiir die
verschiedenen Feuer samt erforderlichen Unterbauteilen, Demontagen der bestehenden
Oberflurfeuer und Wiedermontagen der Leuchten sowie die elektrischen Anschliisse
enthalten. Der GP hatte dafiir Soll-Kosten 1.H.v. 520.368,- EUR ausgewiesen.

Die LG 30 — Regieleistungen, Planung, E-Anlagenbuch umfasste neben den zum
Zeitpunkt der Erstellung der SKB unvorhergesehenen Leistungen auch die Kosten der
Werkplanungen, Inbetriebnahmen, Messungen, Einschulungen, Uberpriifungen sowie
das Erstellen der Bestandspldne. Der Generalplaner ermittelte hierfiir Kosten von
52.814,- EUR.

Die LG 41 - Befeuerungsanlagen beinhaltete die Demontagen und Montagen
bestehender Teile der Befeuerungsanlage, das Herstellen von Provisoren wahrend des
Betriebes, das Uberholen von wiederverwendbaren Teile der Befeuerungsanlagen, das
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Herstellen von Tragkonstruktionen in den Trafoschachten, sowie die Verkabelung der
gesamten Befeuerungsanlage. Dafiir waren in der SKB Kosten von 236.075,- EUR
ausgewiesen.

Preisansdtze

Die Ermittlung der Kosten fiir die OG 03 — Elektro und Befeuerung nahm ein
Fachplaner fiir Elektrotechnik im Auftrag des GP vor. Dieser Planer ermittelte auch die
Massen und erstellte das dazugehOrende LV. Der Generalplaner iibernahm die
Mengenvordersitze des Fachplaners und versah diese mit Preisen. Als Grundlage der
Soll-Kosten verwendete der Fachplaner die angegebenen Referenzprojekte®, wobei er
eine Valorisierung auf die Preisbasis Dezember 2015 vornahm. Fiir die OG 03 — Elektro
und Befeuerung ermittelte der Fachplaner Kosten von 781.079,- EUR, dies lag jedoch
um 127.987,- EUR unter den vorgelegten Soll-Kosten des GP 1.H.v. 909.066,- EUR.

Der LRH stellte fest, dass der GP gegentiber der Kostenermittlung des Fachplaners
einen Kostenaufschlag von rd. 130.000,- EUR vornahm. Die war insofern nicht
plausibel, als der Fachplaner seiner Ermittlung bereits Kosten vergleichbarer Projekte
zugrunde legte und dieser schon eine Valorisierung auf Dezember 2015 vorgenommen
hatte. Der LRH beurteilte daher den Kostenaufschlag fiir nicht erforderlich und gelangte
zur Ansicht, dass die Soll-Kosten um rd. 130.000,- EUR iiberhoht waren.

Niederspannungsverteilungen

Der SKB lagen keine Unterlagen fiir die ME bei. Aufgrund der Massenbilanzen der im
LV enthaltenen Positionen fiir Demontagen und Montagen war der Leistungsumfang
nachvollziehbar.

Leuchten liefern und montieren
Auch in dieser LG fehlten Massenaufstellungen zu den LV-Positionen. Zur Uberpriifung

fihrten die Priifer des LRH mit dem Fachplaner mehrere Aufkldrungsgesprdche, in
denen dieser die Mengenansatze erlduterte und plausibilisierte.

Der LRH bemaéngelte, dass die in der Ersteinreichung vorgelegten Unterlagen betreffend
die ME unvollstindig waren und dadurch die Uberpriifung der einzelnen Positionen

erschwert war.

Regieleistungen, Planung, E-Anlagenbuch

Fir das Ausmafl der Stundenansdtze der Regieleistungen traf der Planer Annahmen.
Die iibrigen in dieser LG enthaltenen Leistungen wies er als Pauschalen aus.

% Siehe TZ 21
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Befeuerungsanlage

Wie bei den tibrigen LG der Elektroarbeiten fehlte auch hier eine detaillierte ME zu den
LV-Positionen der SKB. Der Planer reichte auf Aufforderung am 29. Janner 2016
Unterlagen nach, die die Nachvollziehbarkeit und Plausibilitdt erheblich verbesserten.
Der Fachplaner erldauterte weiters in mehreren Gesprachen mit dem LRH die LV-
Positionen.

Der LRH hielt fest, dass die wesentlichen Positionen unter Beriicksichtigung der
nachgereichten Unterlagen und den personlichen Aufkldrungsgesprachen mit dem
Fachplaner plausibel und nachvollziehbar waren.

Baustralie (Gewerk 302)

In der Zusammenstellung der SKB, die die KFBG am 9. Dezember 2016 vorlegte, war
fiir die Herstellung von Baustraflen ein Betrag von 300.000,- EUR enthalten.

In den Priifunterlagen war weder eine Aufgliederung dieser Kosten enthalten, noch
waren die Massen nachvollziehbar dargestellt. Am 18. Janner 2016 reichte die KFBG
eine vom GP erstellte Kosten-Berechnung samt Erlduterungen nach. Demnach waren
am Geldnde des Flughafens Klagenfurt unbefestigte Wegverbindungen vorhanden, von
denen die KFBG wihrend der Pistengeneralsanierung drei Teilabschnitte als Baustrafie
verwenden wollte. Sie beabsichtigte, die Wege zu diesem Zweck mit einem Asphaltbelag
zu versehen. Diese Wege waren von der Piste ca. 150 bis 250 m entfernt und wiesen eine
Gesamtlange von rd. 840 m auf. Von diesen Wegen abgehend plante sie Zufahrten zur
Piste herzustellen, die sie nach Abschluss der Sanierungsarbeiten wieder abbauen wollte.
Diese Wege wiesen eine Gesamtlinge von rd. 560 m auf. Durch diese Mafinahmen
erreichte die KFBG, dass das Baufeld der Pistengeneralsanierung aus drei
unterschiedlichen Richtungen erreichbar war.

Der GP errechnete fiir diese Mafinahmen Kosten von 301.075,- EUR.

Die am 9. Dezember 2015 vorgelegten Kosten lagen mit 300.000,- EUR um
1.075,- EUR unter der Kostenberechnung, die der GP am 18. Janner 2014 nachreichte.
Die Soll-Kosten waren um diesen Betrag zu korrigieren.

Der LRH kritisierte, dass die KFBG wesentliche Teile der SKB bei der Ersteinreichung
beim LRH nicht vorlegte.
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Weitere Baukosten

(1) Weitere von der KFBG in den Soll-Kosten beriicksichtigte Kosten betrafen
Vorbereitungsarbeiten fiir die Planung und Bauausfilhrung. Diese waren
Kanalinspektionen = sowie die  Herstellung von  Festpunkten fiir die

Vermessungsaufnahmen.

(2) Um den Bauzustand und die Schdden an der Pistenentwasserung genauer zu erfassen
und allfallige Schdden bei der Planung der Sanierungsmafnahmen beriicksichtigen zu
konnen, gab die KFBG im September 2014 eine Kanal-Inspektion der Schlitzrinnen
(Gewerk 314) in Auftrag. Der Leistungsumfang beinhaltete die Kanalreinigung und die
Dokumentation festgestellter Mangel mittels Kanal-Kamera und Fotos.

Die Kamera-Befahrung umfasste rd. 4.000 m Kanalleitungen. Die Untersuchung ergab,
dass sich die Schlitzrinnen grofiteils in einem desolaten Zustand befanden. Ein
Gutachter beurteilte rd. 3.200 m der untersuchten Leitungen als Totalschaden.

Die Abrechnung der Schlitzrinnenbefahrung erfolgte nach Aufwand und betrug
15.305,- EUR, der Abrechnungsbetrag entsprach den Soll-Kosten des Gewerks. Die
KFBG belegte dies mit den Rechnungen.

(2) Fir weitere Rohrinspektionen (Gewerk 313) berticksichtigte die KFBG Soll-Kosten
von 5.000,- EUR.

Bei einer Untersuchung der Ableitungen der Pistenentwdsserung zu den
Versickerungsanlagen fielen Kosten von 957,- EUR an. Bei dieser Untersuchung
ergaben sich keine wesentlichen Mangel.

Die noch offenen Kosten von 4.043,- EUR hielt die KFBG fiir Sondierungen wahrend

des Bauverlaufes vor.

(3) Fur Vermessungsaufnahmen entlang der Piste benétigte die KFBG Festpunkte. Fiir
die Herstellung von Festpunktfundamenten (Gewerk 311) aus Beton fielen Kosten von
3.922,- EUR an.

Der Abrechnungsbetrag entsprach den Soll-Kosten des Gewerks. Die KFBG belegte dies
mit den Rechnungen.

Die KFBG erfasste im Kostenbereich 2 — 6 neben den Baukosten fiir die Sanierung
weitere Kosten fiir projektvorbereitende Mafinahmen. Diese bestanden im Wesentlichen

40 Siehe TZ 5 (c)
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aus Kanalinspektionen wund der Herstellung von Vermessungsfestpunkten.
Zusammengenommen betrugen die Soll-Kosten dafiir 24.227,- EUR.

Bis 9. Dezember 2015 fielen Kosten in Hohe von 20.183,- EUR an.

Planungsleistungen (Kostenbereich 7)
Bauherr (Gewerk 110)

Fir den bauherrnseitigen Aufwand bei der Realisierung des Projektes enthielt die SKB
Kosten 1.H.v. 175.000,- EUR.

In diesen Kosten waren die von der KFBG zu treffenden Vorkehrungen (SMS*) zur
Sicherheit des Flugbetriebes wahrend des Baubetriebes und zur Gefahrenabwehr
enthalten. Dies war behordlich vorgeschrieben, da der Baubetrieb auf einem Flughafen
erhOhten Sicherheitsanforderungen unterlag. Weiters war der organisatorische Aufwand
im Zusammenhang mit den baustellenbedingten Sperren des Flugbetriebes erfasst.

Die vorgelegten Kosten beruhten laut Angabe der KFBG auf einem angenommenen
Zeitaufwand. Die KFBG legte der SKB einen gemittelten Kostenansatz je Stunde und
Mitarbeiter zugrunde.

Der Ansatz dieser Selbstkosten beruhte lediglich auf Annahmen und war daher mit
groflen Unsicherheiten behaftet. Der LRH empfahl, genaue Aufzeichnungen iiber den
tatsachlichen Aufwand zu fithren und die Kosten auf einer dem Projekt zugeordneten
Kostenstelle zu erfassen.

PM - Unterstitzung (Gewerk 110)

Die KFBG verfligte iiber unzureichende organisatorische, fachliche und personelle
Ressourcen um neben dem operativen Betrieb des Flughafens Klagenfurt auch ein
Grofprojekt im Baubereich abwickeln zu konnen. Sie zog daher zur Unterstiitzung der
Projektleitung und der Wahrnehmung der Bauherrnfunktion ein im Bereich
Flughafenentwicklung international tatiges Beratungsunternehmen aus Deutschland bei,
mit dem sie im Juni 2014 einen Rahmenvertrag abschloss. Das Leistungsbild umfasste
die Unterstiitzung der Projektleitung, die Begleitung bei den Vergaben der Planung, der
ortlichen Bauaufsicht und der Bauleistungen. Auch bei der Festlegung der notwendigen
Entscheidungen innerhalb der KFBG sollte der Berater mitwirken.

* Safety management system, von ICAO vorgeschrieben
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Die Leistungen rief die KFBG schrittweise aus dem Rahmenvertrag ab. Zur
Verrechnung gelangte der tatsichliche Aufwand. Insgesamt prognostizierte die KFBG
Kosten fiir die Bauherrn-Unterstiitzung von 100.000,- EUR, die sie als Soll-Kosten

auswies.

Aus den vorgelegten Unterlagen war ersichtlich, dass der externe Berater ab Mitte
Juni 2014 tatig war. Trotz Einschaltung des Beraters dauerte es noch mehr als ein Jahr,
bis die KFBG mit der Vergabe der Generalplanerleistung im Juni 2015 die letztlich

umgesetzte Sanierungsvariante festlegte.*
Der Abrechnungsstand zum 9. Dezember 2015 betrug 43.094,- EUR.

Der LRH sah die Inanspruchnahme einer externen Bauherrnunterstiitzung als
zweckmafig an, zumal die KFBG keine Bauabteilung hatte und nicht iber Ressourcen
zur Abwicklung eines solchen Sanierungsprojektes verfiigte.

Der LRH stellte fest, dass trotz Beiziehung dieses Beraters die KFBG die ausgefiihrte
Sanierungsvariante erst im Zuge der Detailplanung festlegte.

Juristische Verfahrensbetreuung (Gewerk 119)

Die juristische Verfahrensbegleitung umfassten Beratungsleistungen in der Vorbereitung
und der Durchfithrung der Vergabeverfahren, zum Vertragsabschluss, sowie allfélligen
Nachpriifungsverfahren = und  Rechtsberatungen @ bei der  Abwehr  von
Nachtragsforderungen.

Die KFBG setzte fiir diese Rechtsberatungen einen Kostenrahmen fiir die Soll-Kosten
von 60.000,- EUR an, den sie aus einer iiberschldgigen Aufwandsabschdtzung von
insgesamt 30 Beratungstagen abschatzte.

Beim gegenstindlichen Projekt sah die KFBG aus dem Umstand der nicht gesicherten
Finanzierung besondere Anforderungen bei den Vergabeverfahren, um mdgliche
finanzielle Folgen einer Nichtbeauftragung gering zu halten. Bisher sind laut Angabe der
KFBG 25 Beratungsstunden angefallen, eine Abrechnung lag zum Stand
9. Dezember 2015 noch nicht vor.

Generalplanerleistungen (Gewerk 130)

(1) Im November 2014 fithrte die KFBG eine Interessensbekundung fiir die
Generalplanerleistungen durch und kontaktierte dafiir sechs Biiros. Am 15. April 2015

4 Siehe TZ 14
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lud die KFBG fiinf Bieter zur Teilnahme an einem Verhandlungsverfahren im
Unterschwellenbereich gem. Bundesvergabegesetz 2006 ein. Drei Bieter nahmen am
Verfahren teil und legten bis 22. Mai 2015 Angebote vor. Gemafl den festgelegten
Verfahrensbestimmungen erfolgte die Bestbieterermittlung zu gleichen Teilen aus einer
Bewertung von auftragsbezogenen Qualitits- und Leistungsmerkmalen der Angebote
sowie einer Bewertung der Angebotspreise.

(2) Ein Teil der auftragsbezogenen Qualitdts- und Leistungsmerkmale bestand in der
Analyse der Projektgrundlagen* und einem Vorschlag eines Sanierungskonzeptes. Eine
Kommission bewertete in Unkenntnis der Angebotspreise die auftragsbezogenen
Qualitats- und Leistungsmerkmale. Sie stellte in einem Hearing allen Bietern
gleichlautende Fragen zum ausgearbeiteten Sanierungskonzept.

Der spiter ermittelte Bestbieter vertrat ein Konzept mit einer Pistentiberbauung, wobei
er eine Asphaltdicke vorsah, die zwischen den dazu bereits vorliegenden Studien® lag.
Er schitzte im Hearing die Kosten dafiir auf 12,9 Mio. EUR. Der an zweiter Stelle
gereihte Bieter vertrat hingegen das Konzept Mittelstreifensanierung entsprechend der
Studie 2014 ,,Second Opinion“*. Der Bieter gab fiir seinen Lésungsvorschlag Kosten
von 10,55 Mio. EUR an.

Die Kommission bewertete die beiden Konzepte mit der fiir den Teil ,, Projektanalyse
und Vorschlag Sanierungskonzept” moglichen Maximalpunktezahl von 20 Punkten. In
die Bewertung floss nicht ein, dass fiir die , Mittelstreifensanierung* ein Kostenvorteil
vorlag. Probleme bei der behordlichen Umsetzbarkeit dieser LoOsung zeigte die
Kommission zwar auf, dies spiegelte sich in der Bewertung jedoch ebenfalls nicht wider.
Nur zufolge des Unterkriteriums ,,Sichtbare Kompetenz im Hearing” sah sie einen
dieser beiden Bieter mit 50 zu 48 Punkten im Vorteil. Diese Reihung blieb auch nach
Bewertung der Angebotspreise durch den GF der KFBG unverdndert.

(3) Im Juni2015 erteilte die KFBG dem Bestbieter den Zuschlag fiir die
Generalplanerleistungen der Pistengeneralsanierung. Die Auftragssumme von
310.500,- EUR entsprach dem dafiir in der Aufstellung der Soll-Kosten enthaltenen
Betrag.

“ BVergG 2006 §192 (6)

“ Evaluierung der vorliegenden Sanierungskonzepte, sh. TZ 13
# Studie 2012 (TZ 10) und Projektevaluierung 2015 (TZ 13)

% Studie 2014 ,,Second Opinion“, TZ 11
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Bis Dezember 2015 hatte der Planer ein Honorar i.H.v. 154.915 - EUR verrechnet.*’

Der LRH kritisierte, dass die Bewertungskommission im Vergabeverfahren trotz
unterschiedlicher Baukosten und des behordlichen Genehmigungsrisikos des Konzeptes
Mittelstreifensanierung die Zuschlagskriterien , Projektanalyse wund Vorschlag
Sanierungskonzept* fiir beide Sanierungsvarianten gleich bewertete.

Der LRH war der Auffassung, dass diese Parameter fiir die Festlegung der technischen
Sanierungsmethode wesentlich waren. Letztlich legte die KFBG mit der Planerauswahl
auch die technische Losung fiir die Sanierungsmethode fest.

Der LRH empfahl, die entscheidungsrelevanten Aspekte ndher zu definieren und in
einem Vergabeverfahren starker zu bewerten.

Sanierungskonzept 2012 (Gewerk 131)

Bei jahrlichen Begehungen und Zustandserhebungen stellte die KFBG fest, dass sich der
Bauzustand der Piste 10L/28R zunehmend verschlechterte. Im September 2012 erteilte
die KFBG den Auftrag fiir die Ausarbeitung einer Studie, die sie als Grundlage fiir die
Generalsanierung der Piste verwenden wollte. Die Beauftragung erfolgte als
Direktvergabe an ein Zivilingenieurbiiro aus Wien, das bereits zuvor regelmafiige
bauliche Zustandsbeurteilungen der Piste und der Bewegungsflichen des Flughafens
Klagenfurt vorgenommen und dokumentiert hatte.

Der Planer legte die Studie im Februar 2013 vor. Die Auftragssumme von 29.000,- EUR
gelangte nach Abschluss der Arbeiten zur Verrechnung und entsprach den vorgelegten
Soll-Kosten.

Beziiglich der Darstellung der Studie wird auf die TZ 10 verwiesen.

Sanierungskonzept Second Opinion (Gewerk 132)

Um die Methode und den Umfang der im ,Sanierungskonzept 2012“ enthaltenen
Maflnahmen abzusichern, beschloss die KFBG im Jahre 2014 eine weitere Studie
erstellen zu lassen. Sie holte zwei Angebote ein und beauftragte damit nach
Direktvergabe am 22. Mai 2014 ein Planungsbiiro aus Deutschland mit dieser Second
Opinion Studie. Das vereinbarte Pauschalhonorar betrug 15.000,- EUR.

Parallel zur Erstellung dieser Studie erfolgten weitergehende Bestandsuntersuchungen,
die ein anderer AN der KFBG vornahm. Im Zuge dieser Untersuchungen wurden

47 Stand 3. Abschlagsrechnung vom 14. Dezember 2015
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erhebliche Schiaden am Entwidsserungssystem der Piste offenkundig. Entsprechend
diesen neuen Erkenntnissen dehnte die KFBG den Bearbeitungsumfang der Second
Opinion Studie um ein Konzept fiir die Sanierung der Schlitzrinnen aus und erteilte
dafiir einen weiteren Auftrag tiber 6.000,- EUR.

Beide Auftrage sahen die Verrechnung der Tagesdidten und Reisekosten zusdtzlich zu
den vereinbarten Pauschalhonoraren vor. Die vorgelegten Soll-Kosten von
24.969,- EUR entsprachen dem Abrechnungsbetrag der beiden Auftrige.

Beziiglich der Darstellung der Studie wird auf die TZ 11 verwiesen.

Der LRH hielt fest, dass die KFBG nach Einholung einer zweiten Meinung keine
Klarheit iiber die erforderlichen Sanierungsmafinahmen herstellen konnte.

Projektevaluierung 2015 und begleitende Beratung Ausschreibung (Gewerk 134)

(1) Die beiden zuvor erstellten Sanierungskonzepte sahen unterschiedliche Bauweisen
vor, dariiber hinaus enthielten sie auch keine vergleichbaren Kostenangaben. Um eine
brauchbare Entscheidungsgrundlage fiir die durchzufiihrende Sanierungsmethode
herbeizufiihren, beauftragte die KFBG am 2. Janner 2015 ein niederldndisches Biiro
damit, in einem Drittgutachten die Pistensanierungskonzepte zu iiberpriifen. Dieses
Biiro verfiigte iiber zahlreiche, weltweite Referenzen in der Abwicklung der Sanierung
von Flughdfen. Gegenstand dieser Expertise war neben der Evaluierung der
Sanierungskonzepte das Aufzeigen von Verbesserungsvorschligen. Die KFBG
vereinbarte dafiir mit diesem Planer ein Pauschalhonorar von 20.000,- EUR.

Der AN uberreichte seine Studie im Februar 2015. Néaheres zur Studie ist unter TZ 13
angefiihrt.

(2) Im Marz 2015 nahm die KFBG ein Vergabeverfahren fiir die Planungsleistungen in
Angriff und beauftragte den Verfasser der Projektevaluierung mit weiteren
Beratungsleistungen im Zuge der Abwicklung dieses Verfahrens. Der Auftragsinhalt
bestand in der technischen Uberpriifung der Ausschreibungsunterlagen und die
Mitarbeit bei der Auswertung der Angebote. Fiir diese Beratungsleistungen vereinbarte
die KFBG mit dem Planer ein Honorar i.H.v. 24.800,- EUR.

(3) In den vorgelegten Soll-Kosten fiir das Gewerk 134 traf die KFBG Kostenvorsorge
fir weitere Beratungsleistungen, die wahrend der Bauabwicklung erforderlich werden
konnten und ermittelte aufgrund von Schétzungen einen Gesamtkostenrahmen von
71.950,- EUR. Die Ist-Kosten mit Stand 9. Dezember 2015 betrugen 44.800,- EUR.
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Bewertung Sanierungskonzepte (Gewerk 137)

Am 8. Oktober 2014 beauftragte die KFBG ein Karntner Zivilingenieurbiiro mit einer
Gegeniiberstellung der in der Studie 2012 und der Second Opinion Studie empfohlenen
Sanierungsvarianten. Im Auftrag waren Plausibilititsprifungen, bautechnische

Bewertungen, die technische Machbarkeit sowie eine Kostenschitzung enthalten.

Die dafiir abgerechneten Kosten betrugen 8.646,- EUR, die KFBG bertiicksichtigte
diesen Betrag in der SKB.

Ortliche Bauaufsicht (OBA) (Gewerk 135)

Fir die OBA hatte die KFBG Kosten i.H.v. 250.000,- EUR in der SKB beriicksichtigt.
Der Leistungsumfang betraf die OBA der Tiefbaumafinahmen, die elektrotechnische
Fachbauaufsicht und die Baustellenkoordination nach dem BauKG. Diese Leistungen
waren noch nicht beauftragt, laut Auskunft der KFBG setzte sie den budgetierten

Kostenrahmen aufgrund einer eigenen Markteinschdtzung an.

Die KFBG beabsichtigte fiir die Vergabe der OBA nach einem Verhandlungsverfahren
durchzufithren. Wéhrend der Priffrist war dieses Vergabeverfahren im Gange. Ein
Abschluss des Verfahrens war bis 9. Marz 2016 nicht erfolgt.

Vermessung (Gewerk 155)

Als Planungsgrundlage benoétigte die KFBG eine Gelidndeaufnahme der Pisten,
Rollwege und Feuer. Sie beauftragte damit im Janner 2014 einen Ingenieurkonsulent fiir
Vermessungswesen. Im Leistungsumfang war auch die Aufnahme der fiir die
baubegleitenden Vermessungen hergestellten Vermessungsfixpunkte enthalten. Die
Leistungen sind abgeschlossen und abgerechnet.

Die vorgelegten Soll-Kosten i1.H.v. 17.000,- EUR entsprachen dem Abrechnungsbetrag
und hatte die KFBG mit den Rechnungen belegt.

Zustandserhebungen (Gewerke 133 und 141)
Als Planungsgrundlagen beauftragte die KFBG bauliche Zustandserhebungen der Start-

und Landebahn, der Pistenschultern und der Schlitzrinnen.

In den Soll-Kosten hatte sie dafiir Kosten von 1.500,- EUR (Gewerk 133) bzw.
7.000,- EUR (Gewerk141) ausgewiesen, die sie mit den Abrechnungen belegte.
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Pistenlangenberechnung (Gewerk 172)

Im Zuge der Variantenuntersuchungen tberlegte die KFBG unter anderem, wahrend der
Durchfithrung der baulichen Sanierung der Piste einen eingeschrankten Flugbetrieb auf
einer verkiirzten Piste durchzufiihren und bendtigte fiir diese Variante dafiir eine
Berechnung der erforderlichen Pistenldnge. Diese Bemessung nahm ein Schweizer Biiro
im Juni 2014 vor. Der Abrechnungsbetrag betrug 3.355,- EUR und war in den Soll-
Kosten beriicksichtigt.

Die KFBG belegte die Ist-Kosten 1.H.v. 3.355,- EUR mit den Rechnungen.

Diverse Gutachten (Gewerk 179)

In ihrer Errichtungsbewilligung erteilte die Oberste Zivilluftbeh6rde insgesamt
40 Bescheidauflagen fiir die Projektplanung, Durchfithrung und Nachbereitung. Als
Nachweis fiir die Erfiillung dieser Auflagen hatte die KFBG der Behérde Gutachten von
Fachexperten vorzulegen.

Die KFBG berticksichtigte dafiir einen Kostenrahmen von 50.000,- EUR.

Security (Gewerk 192)

Aufgrund gesetzlicher Sicherheitsbestimmungen war die KFBG verpflichtet, den Zutritt
ungeschulter sowie betriebsfremder Personen zur Baustelle zu unterbinden. Sie plante
dafiir einen Sicherheitsdienst einzurichten. Die Ermittlung der Kosten basierte auf den
iber die Baudauer abgeschdtzten Einsatzstunden. Die KFBG ermittelte insgesamt
6.885 Einsatzstunden, merkte dazu jedoch an, dass diese Ermittlung auf einer groben
Schatzung beruhte und mit grofen Unsicherheiten behaftet war. Die ermittelten
Soll-Kosten betrugen 165.000,- EUR.

Schulung Baupersonal (Gewerk 192)
Das BMVIT schrieb der KFBG in der Errichtungsbewilligung umfangreiche

Sicherheitsmalinahmen fiir einen sicheren und reibungslosen Bauablauf vor (Safety
Assessment). Aufgrund dieser Auflagen und weiterer gesetzlicher
Sicherheitsbestimmungen plante die KFBG, das auf der Baustelle eingesetzte Personal
einer Schulung zu unterziehen. Sie budgetierte flir diese Schulungen Soll-Kosten von
35.000,- EUR.
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Anrainerinformation (Gewerk 193)

Die Start- und Landebahn des Flughafens Klagenfurt ist von Wohngebiet lediglich
200 m entfernt. Die KFBG plante im Einvernehmen mit der Stadt Klagenfurt, durch
Offentlichkeitsarbeit und Informationsveranstaltungen die Anrainer iiber die
Baumafinahmen zu informieren. Das Ziel dieser Mafinahmen war, die Akzeptanz der
mit der Baustelle verbundenen Beldstigungen zu verbessern. Die KFBG setzte dafiir
einen Kostenrahmen von 50.000,- EUR an.

Nebenleistungen (Kostenbereich 8)

Im Kostenbereich 8 Nebenleistungen wies die KFBG Kosten von 100.000,- EUR aus.
Auf Nachfrage erlauterte sie, dass sie mit dem getroffenen Ansatz die Kosten von
Baunebenleistungen wie Bewilligungsgebithren, Versicherungen sowie weiteren
Planungsnebenleistungen in den Soll-Kosten beriicksichtigte, die sie jedoch nicht ndher
definierte. Den Kostenrahmen legte sie aufgrund von Erfahrungswerten fest.

Reserven (Kostenbereich 9)

Der Kostenbereich9 — Reserven beriicksichtigte die KFBG Reservemittel zur
Risikovorsorge. Sie wollte damit laut einer am 15. Janner nachgereichten Erlduterung
als Bauherr unvorhergesehene Leistungen und Preisanpassungen bedecken und bei
Marktschwankungen steuernd eingreifen kOnnen. Sie berticksichtigte dafiir Soll-Kosten
von 1,5 Mio. EUR.

Die angesetzten Reservemittel betrugen knapp 10 % der Gesamtkosten fiir dieses
Projekt. Laut einer Stellungnahme vom 15. Janner 2015 erachtete die KFBG die
Reservemittel angesichts der noch nicht erfolgten Bauvergabe als knapp bemessen.

Bei Bauprojekten im Tiefbau war ein Reserveansatz tiblich, der zwischen drei und fiinf
Prozent der Gesamtkosten lag.

Die KFBG schitzte den Bedarf an Reservemitteln mit 1,5 Mio. EUR sehr hoch ein.

Der LRH stellte fest, dass der Planungsstand fiir das Projekt Pistengeneralsanierung
Flughafen Klagenfurt sehr weit fortgeschritten war und der Planer die
Sanierungsmafnahmen im LV umfassend erfasst hatte. Das Ausmafl an
unvorhergesehenen Leistungen war daher laut Auffassung des LRH nicht in dieser
Grofienordnung erforderlich.

Im Hinblick auf die Kostenunsicherheit ergab die Priifung der SKB insbesondere im
Bereich der Baukosten, dass der Planer Einheitspreise ansetzte, die bereits am oberen
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Rand der Bandbreite eines Referenzbauloses lagen.*® Bei den Planungskosten existierten
fiir mehr als 60 % der Leistungen bereits Abrechnungsgrundlagen, fiir die noch offenen
Gewerke hatte die FKBG auskommliche Kosten angesetzt.

Der LRH sah den hohen Reserveansatz nicht fiir erforderlich an und erachtete einen
sonst auch iblichen Ansatz zwischen drei und fiinf Prozent der Gesamtkosten als
ausreichend bemessen an. Er verminderte daher die Reserve um 900.000,- EUR auf
600.000,- EUR.

Zusammenfassung Soll-Kosten-Berechnung

Die KFBG legte dem LRH am 6. Dezember 2015 Soll-Kosten i.H.v. 16,876 Mio. EUR
vor.

Im Kostenbereich Baukosten (KB 2 —6) hatte der Planer insgesamt Soll-Kosten von
13,917 Mio. EUR ermittelt.

Der Grofdteil der Baukosten entfiel auf die Baumafinahmen fiir die
Pistengeneralsanierung. Die urspriinglich vorgelegten Unterlagen waren zunidchst
teilweise nicht nachvollziehbar bzw. plausibel, weshalb der LRH verbesserte
Priifunterlagen nachforderte. Dem kam die KFBG nach. Die Uberpriifung durch den
LRH ergab, dass der Planer ein in Teilen mangelhaftes LV erstellt hatte. Gravierend
war, dass der Planer in der SKB nicht die gesamten Asphaltmengen berticksichtigte. Fiir
das der SKB zugrunde gelegte Preisgeriist verwendete der Planer Einheitspreise aus
Referenzbaulosen. Diese waren jedoch am oberen Rand der in Preisspiegel enthaltenen
Bandbreite angesiedelt. Fiir die Pistenentwdsserung traf er iiberhohte Kostenansidtze, die
die aus der Korrektur der Asphaltmassen entstehenden Mehrkosten kompensierten.
Auch fir die Elektroarbeiten hatte er sehr hohe Preisansitze ausgewiesen. Der LRH war
daher der Auffassung, dass die Ausschreibung der Baumafinahmen die Soll-Kosten
etwas unterschritten werden, das Ausmaf} konnte er aber nicht genauer ermitteln, da
infolge der Besonderheit der BaumafRnahme keine aussagekréftige Preisdatenbank zur
Verfiigung stand.

Die Mingel im LV wurden mit dem Planer besprochen, der dieses vor der
Ausschreibung der Baumafinahmen verbesserte.

Fir die Herstellung der Baustraflen lag zundchst keine Kostenberechnung vor, die
KFBG reichte wadhrend der Priiffrist eine Berechnung nach, laut der der Planer
301.075,- EUR ermittelt hatte.

* Vergleiche Priifung Preisansitze Bau
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Fir den Kostenbereich Planungskosten (KB 7) hatte die KFBG Kosten von insgesamt
1,359 Mio. EUR vorgelegt. Diese Kosten waren plausibel. Fir mehr als 60 % der
Soll-Kosten bestand aufgrund von bereits abgeschlossenen Leistungen oder bestehenden
Auftragsverhéltnissen eine grofle Kostensicherheit. Die vorgelegten Soll-Kosten waren

daher nicht zu beméngeln.

Im Kostenbereich 9 — Reserven hatte die KFBG mit 1,5 Mio EUR einen tiiberhohten
Reserveansatz getroffen. Der LRH hielt aufgrund des fortgeschrittenen Projektstandes
einen Ansatz von 600.000,- EUR fiir ausreichend.

Baubedingt fielen durch den Ausfall von Fligen Passagiertransporte zum Flughafen
Graz an. Diese Kosten hatte die KFBG urspringlich in den Soll-Kosten nicht
berticksichtigt. Der LRH ordnete diese Kosten ebenfalls dem KB 9 zu.

Insgesamt ermittelte der LRH somit korrigierte Soll-Kosten von 15,427 Mio. EUR. Eine
Gegentiberstellung ist der folgenden Tabelle zu entnehmen:
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Tabelle 6: Soll-Kosten korrigiert

. Soll-Kosten Soll-Kosten
Kostenbereich .
vorgelegt korrigiert

[2 - 6] Baukosten

301 GU Pistensanierung 13.593.141 12.983.141
302 Baustralle 300.000 301.075
311 Festpunktfundamente Piste 3.922 3.922
313 Rohrinspektion 5.000 5.000
314 Schlitzrinnenbefahrung 15.305 15.305
Summe Baukosten 13.917.367 13.308.442
[7] Planungsleistungen
110 Bauherr 175.000 175.000
115 PM-Unterstutzung 100.000 100.000
119 Juristische Verfahrensbetreuung 60.000 60.000
130 Generalplanerleistungen 310.500 310.500
131 Sanierungskonzept 2012 29.000 29.000
132 Second Opinion zum Sanierungskonzept und Studie 24.696 24.696
133 Zustandserhebung Betonpiste 1.500 1.500
134 Drittgutachten Sanierungskonzept undbegleitende 71.950 71.950
135 OBA 250.000 250.000
137 Bewertung der Sanierungskonzepte (September 20: 8.646 8.646
141 Zustandserhebung Oberbau 7.000 7.000
155 Vermessung 17.100 17.100
172 Pistenldngenberechnung 3.355 3.355
179 diverse Gutachten 50.000 50.000
191 Security 165.000 165.000
192 Schulung Baupersonal 35.000 35.000
193 Anrainerinformation 50.000 50.000
Summe Planungsleistungen 1.358.747 1.358.747
[8] Nebenleistungen
810 Sammelgewerk Nebenkosten 100.000 100.000
Summe Nebenleistungen 100.000 100.000
[9] Reserven
901 Risikovorsorge 1.500.000 600.000
902 Shuttlebus fur Passagiere 60.000
Summe Reserven 1.500.000 660.000

Soll-Kosten,
Netto, exkl. USt. 16.876.114 15.427.189

vorgelegt
Quelle: KFBG/LRH
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FOLGE-KOSTEN-BERECHNUNG

Grundlagen und Berechnungsgrundlagen

Die KFBG tbergab am 18. Dezember 2015 dem LRH ein zusammenfassendes
Schreiben iiber die Folge-Kosten-Berechnung samt Beilagen®, welches der GF der
KFBG unterzeichnete. Bei der Erstellung des Schreibens samt Berechnungen wirkte die

Leiterin des Rechnungswesens in verantwortlicher Position mit.

Das KFBG-Schreiben vom Dezember 2015 enthielt eine kurze Darstellung der
Projektkosten und -finanzierung sowie den Nachweis der Ist-Kosten fiir die in das
Projekt miteinbezogenen Kostenstellen. Ausgangspunkt fiir die Folge-Kosten waren die
vorgelegten Soll-Kosten 1.H.v. 16,876 Mio. EUR. Die Folge-Kosten-Berechnung
beinhaltete die Ist-Kosten-Ermittlung hinsichtlich der Instandhaltungskosten an der
Landepiste verglichen mit den Kosten der Instandhaltung nach Sanierung sowie der
zukiinftig anfallenden Abschreibungs- und Finanzierungskosten. Die Berechnung der
Folge-Kosten fiir das gegenstiandliche Projekt erfolgte durch die KFBG in Abstimmung
mit den Planern und Technikern unter Zugrundelegung der hausinternen Nachweise
und Unterlagen. Die Netto-Folgekosten ermittelte die KFBG selbst.

Im Zuge der HETA-Problematik wurde von Seiten der Kdrntner Landesregierung die
Finanzierung des Flughafens Klagenfurt mit Beschluss am 23. Februar 2016 wesentlich
abgedndert. Die KFBG tibermittelte nach Gesprachen mit dem LRH eine aktualisierte
Folgekostenberechnung vom 3. Mdrz 2016, welche von korrigierten Projektkosten
1.H.v. 13,379 Mio. EUR ausging.

Finanzierung

Entwicklung

Am 27. September 2014 wurde in der Sitzung der Kairntner Landesregierung
beschlossen, dem Flughafen Klagenfurt fiir das vorgelegte, mittelfristige
Investitionsprogramm tber insgesamt rd. 30 Mio. EUR einen Zuschuss i.H.v. insgesamt
12 Mio. EUR, vom Land (1,5Mio. EUR) bzw. der Kidrntner Landesholding
(10,5 Mio. EUR) zu gewdhren. Zusadtzlich sollten von der Stadt Klagenfurt
3,0 Mio. EUR als Miteigentiimerin an der KFBG als Zuschuss zur Verfiigung gestellt
werden. Von den rd. 30 Mio. EUR betrafen rd. 15 Mio. EUR das gegenstiandliche
Projekt der Pistengeneralsanierung.

4 71. rm — GF2015-084
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Der Landeszuschuss sowie der stadtische Zuschuss wurden von einem positiven
Notifizierungsverfahren bei der Europdischen Kommission hinsichtlich der
Bethilfengewdhrung abhdngig gemacht. Die Zustimmung der FEuropdischen
Kommission zur staatlichen Beihilfe erfolgte am 6. November 2015.

Die KFBG ging anfang Dezember anldsslich der Vorlage des Projektes an den LRH von
Projektkosten fiir die Pistengeneralsanierung i.H.v. rd. 16,876 Mio. EUR aus.

Aktualisierung der Finanzierung

Im Hinblick auf die HETA-Thematik und diesbeziiglicher Glaubigerschutzinteressen
war gemdfl Abt. 2 Finanzen, Wirtschaft und Wohnbau ab Herbst 2015 die geplante
Mitfinanzierung aus den Mitteln der Kéarntner Landesholding nicht mehr moglich.
Ebenso konnte der geplante Einstieg von Privatinvestoren, der grundsitzlich von
politischer Seite weiter angestrebt wurde, aufgrund rechtlicher Bedenken und noch
bestehendem inhaltlichem Abstimmungsbedarf nicht zeitnah umgesetzt werden. Die
dringlichste Mafnahme des Investitionsprogramms des Flughafens Klagenfurt — die
Generalsanierung der Landepiste im Jahr 2016 — musste somit auf eine neue
Finanzierungsbasis gestellt werden.

In der Sitzung der Karntner Landesregierung vom 23. Februar 2016 wurde der
Investitions- und finanzierungsbedarf fiir 2016 wie folgt neu festgelegt:

Tabelle 7: Investitions- und Finanzierungsbedarf 2016

Investitionen 2016

Gesamtkosten Pistengeneralsanierung (ohne Reserven) 12.600.000
betriebsnotwendige Investionen (Loschfahrzeug, etc.) 1.450.000
Reserven 150.000
Summe Investitionen 2016 14.200.000
bis 2015 von KFBG finanziert 400.000
Eigenmittel der KFBG 5.300.000
Férderungen 2016 8.500.000
Summe 14.200.000
Quelle: KFBG
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Die Neufestlegung des Investitionsvolumens auf nunmehr 14,2 Mio. EUR bedingte
seitens der KFBG eine Uberarbeitung der geplanten Finanzierung. Die KFBG legte die
Projektkosten der Pistengeneralsanierung nunmehr mit 13,379 Mio. fest.

Forderungen

Die Aufbringung der offentlichen Mittel in Hohe von nunmehr insgesamt 8,5 Mio. EUR
war nach Beschluss der Karntner Landesregierung am 23. Februar 2016 wie folgt
vorgesehen:

Tabelle 8: Forderungen 2016

Forderungen 2016

Zuschuss Land 1.000.000
Darlehen Land 5.800.000
Zwischensumme Forderungen Land 6.800.000
Zuschuss Stadt Klagenfurt 255.000
Darlehen Stadt Klagenfurt 1.445.000
Zwischensumme Stadt Klagenfurt 1.700.000
Gesamt 8.500.000

Quelle: KFBG

Die Finanzierung des Landesteils von insgesamt 6,8 Mio. EUR sah 1,0 Mio. EUR
Direktzuschuss aus Budgetmitteln® und 5,8 Mio. EUR als Landesdarlehen® vor. Zur
Besicherung des Landesdarlehens sollte eine Hypothek auf die Liegenschaften des
Flughafens dienen, die insolvenzrechtlich nachrangig gestaltet und mit 0,5% p.a.
verzinst werden sollte.

Die Stadt Klagenfurt mit 20 % Anteilen an der KFBG sollte anteilig in gleicher
Finanzierungsform 1,7 Mio. EUR mitfinanzieren.

Finanzierungsliicke

Nach Gesprachen mit der Geschiftsfilhrung der KFBG aufgrund des gednderten
Finanzierungsbeschlusses der Karntner Landesregierung tbermittelte die KFBG am
3. Miérz 2016 dem LRH eine {iberarbeitete Folge-Kostenermittlung beziiglich des
Projektes Pistengeneralsanierung.

VA 1/77118/5/7678 , KFBG, Forderungsbeitrag des Landes“
51 aus Mitteln der Kreditiibertragung bei VA 1/77119/7/2571 025 ,LKBG, Darlehen*
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Grundlage fiir die Folge-Kosten-Berechnung bildeten nunmehr die von der KFBG mit
Stand 3. Marz 2016 aktuell zugrunde gelegte Projektkosten i.H.v. 13.379 Mio. EUR fiir
die Pistengeneralsanierung. Diese aktuell zugrunde gelegten Projektkosten lagen um
3,497 Mio. EUR unter den vorgelegten Soll-Kosten und um 2,048 Mio. EUR unter den
vom LRH korrigierten Soll-Kosten des Projektes.

Die aktuell vorgelegten Projektkosten 1.H.v. 13,379 Mio. EUR finden in dem jlingst
beschlossenen Finanzierungsvolumen der Kérntner Landesregierung von 14, 2 Mio.
EUR ihre Deckung, nicht jedoch in den dem LRH im Dezember 2015 vorgelegten
SOLL-Kosten i.H.v. 16,876 Mio. EUR bzw. den vom LRH korrigierten Soll-Kosten
1.H.v. 15,427 Mio. EUR.

Tabelle 9: Auswirkung der Projektkostenaktualisierung

Auswirkung der Projektkostenaktualisierung

Projektkosten laut KFBG vom 3. Marz 2016 -13.379.768
Forderungen und Eigenmittel KFBG fiir 2016 14.200.000
Uberdeckung laut KFBG 820.232
korrigierte Soll-Kosten laut LRH -15.427.189
Forderungen und Eigenmittel KFBG fiir 2016 14.200.000
Finanzierungsliicke laut Soll-Kosten-Berechnung -1.227.189

Quelle: KFBG/LRH

Der LRH stellt eine potenzielle Finanzierungsliicke tiber insgesamt rd. 1,227 Mio. EUR
fest, die sich aus den dem LRH vorgelegten und korrigierten Projektkosten von
rd. 15,427 Mio. EUR und dem nunmehr beschlossenen Finanzierungsrahmen tber
14,2 Mio. EUR ergab. Der LRH empfahl, vor Vergabe der Bauleistungen das
Vorhandensein einer Finanzierungsliicke zu tiberpriifen und eine allenfalls notwendige

Ausfinanzierung sicher zu stellen.

Sicherstellung der Finanzierung der KFBG in den Folgejahren

Fir den positiven Fortbestand des Flughafens Klagenfurt ware laut KFBG die
Finanzierung eines Investitionsprogrammes in Gesamthohe von rd. 30 Mio. EUR
erforderlich.

Zu dieser Investition zédhlten neben der Pistengeneralsanierung — wofiir die KFBG die
gegenstandliche Soll- und Folge-Kosten-Berechnung vorlegte — weitere, nicht hoheitliche
bzw. luftverkehrsbezogene Investitionen (Sicherheitskontrolle, Brandbekdmpfung,
Geschafte, Parkplitze, Videoiiberwachung, Toilettenausstattung, etc.).
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Dafiir sollten ebenfalls oOffentliche Mittel i1.H.v.6,5Mio. EUR flieRen. Die
beihilfenrechtliche Genehmigung erhielt die KFBG von der Europdischen Kommission
im November 2015.

Der LRH wies darauf hin, dass fiir den positiven Fortbestand des Flughafens Klagenfurt
zusdtzlich zur Pistengeneralsanierung weitere Investitionsmafinahmen erforderlich sein

werden.

Folge-Kosten
Gesamtubersicht

Die Folge-Kosten des Projektes Pistengeneralsanierung ergaben sich aus der Differenz
zwischen den Ist-Kosten im Jahr 2014 und den zu erwartenden Kosten nach
Inbetriebnahme der renovierten Landespiste (Soll-Kosten, voraussichtlich 2017). Die
KFBG erfasste simtliche Ist-Kosten der Landepiste und stellte diese den zukiinftigen
Kosten gegeniiber, sodass die Netto-Folge-Kosten nach Projektrealisierung ausgewiesen
wurden.

Die KFBG unterstellte der Folgekostenberechnung vom 3. Mdrz 2016 neu berechnete
Projektkosten von 13,379 Mio. EUR, die von den vorgelegten Soll-Kosten
1.H.v. 16,876 Mio. EUR wesentlich abwichen.

Tabelle 10: Gesamt-Folge-Kosten

Gesamt-Folge-Kosten

Instandhaltung 310.651 39.756 -270.895
Kalkulatorische Kosten:
Abschreibungen 0 243,988 243,988
Zinsen 0 146.393 146.393
Kosten nachrangiges Darlehen 0 36.225 36.225
Summe 310.651 466.362 155.711

Quelle: KFBG

Die Folgekosten nach Realisierung des Projektes errechnete die KFBG mit
155.711,- EUR p.a., diese ergaben sich aus der Summe der Kostenerhdhungen
bzw. -minderungen in den einzelnen Kostenarten.

Die Basis der Folgekosten-Berechnung bildeten die Soll-Kosten des Projektes. Die dem
LRH vorgelegten Soll-Kosten betrugen rd. 16,876 Mio. EUR, welche der LRH auf
15,427 Mio. EUR korrigierte. Die aktualisierte Folge-Kosten-Berechnung der KFBG
ging jedoch nur von rd. 13,379 Mio. EUR aus.
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Die letztgiiltige Folge-Kosten-Berechnung basierte auf nicht nachvollziehbaren
Projektkosten 1.H.v. 13,379 Mio. EUR.

Instandhaltung

Die Berechnung der Instandhaltungskosten der Landepiste zeigte folgendes Ergebnis:

Tabelle 11: Instandhaltung

Instandhaltung

Bezeichnung Ist-Kosten Soll-Kosten Folge-Kosten
Gesamt 310.651 39.756 -270.895
Quelle: KFBG

Die Instandhaltungen der Piste wurden ab dem Jahr 2013 im Lichte der fiir 2015
geplanten Generalsanierung auf ein Minimum reduziert, sodass als Ausgangspunkt fiir
die Ist-Kosten der Mittelwert der Jahre 2011 bis 2014 mit 310.651,- EUR herangezogen
wurde.

Die durchschnittlichen Instandhaltungskosten nach Sanierung der Landepiste ermittelte
der GP fiir einen Zeitraum von zwanzig Jahren mit 39.756,- EUR. Demgemaf}
verminderten sich die Folgekosten der Instandhaltung um rd. 271.000,- EUR jéhrlich
gegeniiber den Kosten vor der Sanierung.

Kalkulatorische Zusatzkosten

Abschreibungen

Basis fiir die kalkulatorischen Abschreibungen bildeten die von der KFBG aktuell
errechneten Projektkosten tiber rd. 13,38 Mio. EUR abziiglich der offentlichen
Forderungen von 8,50 Mio. EUR. Die Nutzungsdauer wurde mit 20 Jahren festgelegt.

Tabelle 12: Abschreibungen

Abschreibungen
|| IST-Kosten W Folge-Kosten

Summe 243.988 243.988
Quelle: KFBG
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Zinsen

Basis flir die kalkulatorischen Zinsen bildeten die aktuell errechneten Projektkosten
1.H.v. 13,379 Mio. EUR abziiglich der offentlichen Forderungen von 8,5 Mio. EUR.
Die KFBG setzte fiir die Eigenfinanzierung einen kalkulatorischen Zinssatz von 3 % p.a.
an.

Tabelle 13: Zinsen

| IST-Kosten W Folge-Kosten

Summe 146.393 146.393
Quelle: KFBG

Bei den vom LRH korrigierten Soll-Kosten i.H.v. 15,427 Mio. EUR ergdben sich Zinsen
von 204.816,- EUR.

Sonstige Kosten

GemdiR Forderzusage des Landes vom 25. Februar 2016 werden fiir die nachrangigen
Darlehen i.H.v. insgesamt 7,245 Mio. EUR Zinsen mit 0,5 % p.a. zu zahlen sein. Die
Riickfiihrung des Darlehens plante die KFBG durch kiinftige Abverkdufe nicht
betriebsnotwendiger Grundstiicke.

Tabelle 14: Sonstige Kosten

Sonstige Kosten

Gesamt 36.225 36.225
Quelle: KFBG

Zusammenfassung der Folge-Kosten-Berechnung
Die vorgelegte Folg-Kosten-Berechnung war fiir den LRH nicht nachvollziehbar.

Urspriinglich vorgelegte Projektkosten fir die Pistengeneralsanierung
1.H.v.rd. 16,876 Mio. EUR  reduzierte die KFBG Anfang Mairz 2016 auf
rd. 13,379 Mio. EUR. Damit anderte sich die Berechnungsbasis der Folgekosten
grundsétzlich. Der LRH konnte diese Anderung jedoch nicht nachvollziehen.

Der LRH wies insbesondere auf die Finanzierungsliicke tiber rd. 1,227 Mio. EUR hin,
die sich aus den korrigierten Soll-Kosten der Pistengeneralsanierung
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1.H.v. 15,427 Mio. EUR gegeniiber der gednderten Finanzierung von 14,2 Mio. EUR
ergab.

Der LRH wies darauf hin, dass fiir den positiven Fortbestand des FH Klagenfurt
zusatzlich zur Pistengeneralsanierung weitere Investitionsmafinahmen erforderlich sein

werden.
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ZUSAMMENFASSUNG DER EMPFEHLUNGEN
Der LRH hob folgende Empfehlungen hervor:

KFBG und LAND KARNTEN

(1) Bei der Vorlage der Priifunterlagen zur Grofdvorhabenspriifung wére vermehrtes
Augenmerk auf die Vollstandigkeit und Aussagekraft zu legen. (TZ 2)

(2) Im Falle mehrere Varianten ware einer Entscheidung tiber die technische Losung
eine aussagekréftige, technisch-wirtschaftliche Gegeniiberstellung zugrunde zu legen.
(TZ 14)

(3) Es widre darauf zu achten, dass in der Soll-Kosten-Berechnung samtliche, das
Grof3vorhaben betreffende Kosten erfasst sind. (TZ 19)

(4) Der LRH empfahl eine groflere Sorgfalt bei der Erstellung von LV, da Fehler
erfahrungsgemafl zu Mehrkostenforderungen fithren. (TZ 24)

(5) Das fiur die Soll-Kosten angesetzte Preisgeriist wdre hinsichtlich mehrfacher
Valorisierungen zu tiberpriifen. (TZ 34)

(6) Zur Kostenverfolgung waren die Selbstkosten des Bauherrn nachvollziehbar zu
erfassen und auf einer dem Projekt zugeordneten Kostenstelle auszuweisen. (TZ 41)

(7) Bei Planungsvergaben waren die entscheidungsrelevanten Aspekte ndher zu
definieren und bei der Bestbieterermittlung starker zu bewerten. (TZ 43)

(8) Bei Vergabeverfahren waren entscheidungsrelevante Aspekte starker zu bewerten.
(TZ 44)

(9) Der Ansatz fiir Kostenreserven sollte an den Grad der Kostensicherheit angepasst
sein. Unnotig hohe Kostenreserven sollten vermieden werden. (TZ 58)

LAND KARNTEN

(10) Die Finanzierung der Projektkosten ware nach Feststehen des Preisniveaus (z.B. bei
Vorliegen von  Ausschreibungsergebnissen) zu hinterfragen wund  allféllige
Finanzierungsliicken vor Umsetzung der Bauleistungen zu schliefen. (TZ 64)
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Folgende Empfehlungen setzte die KFBG im Zuge der Projektpriifung bereits um:

(11) Die unvollstindigen und nicht nachvollziehbaren Unterlagen zur Soll-Kosten-
Berechnung verbesserte die KFBG nach Aufforderung durch den LRH. (TZ 2)

(12) Vermessungsarbeiten, die als Abrechnungsgrundlage fiir Baumafinahmen
herangezogen werden, sollten von einer von der ausfilhrenden Unternehmung
unabhingigen Stelle erfolgen. (TZ 23)

(13) Die LV-Positionen der Frasarbeiten adaptierte die KFBG nach Bemangelung durch
den LRH im Zuge der Priifung. (TZ 25)

(14) Die LV-Positionen fiir den Abtrag der Betondecken adaptierte die KFBG nach
Bemaéngelung durch den LRH im Zuge der Priifung. (TZ 26)

(15) Die Massenermittlung und die LV-Positionen fiir die bitumindsen Trag-, Binder-
und Deckschichten adaptierte die KFBG nach Bemangelung durch den LRH im Zuge
der Priifung. (TZ 30, 31)
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Um der gemiR §11 K-LRHG obliegenden Verpflichtung zur Uberpriifung der
Durchfithrung des gegenstdndlichen Grofivorhabens nachkommen zu konnen, wird die
mit der Zusammenstellung der Kostenberechnungsunterlagen befasste und mit der
Kostenverfolgung und Projektabwicklung beauftragte Stelle ersucht, dem LRH den
erfolgten Baubeginn unverziiglich mitzuteilen und eine Kostenverfolgung des Projektes
in Form eines laufenden Vergleiches zwischen den tatsdchlich angefallenen Kosten und
denen der Soll-Kosten-Berechnung vorzunehmen. Dabei ist von der Gliederung der
vorgelegten Soll-Kosten-Berechnung auszugehen und dieser Vergleich dem LRH
vierteljahrlich zu ibermitteln.

Sollten im Zuge der Durchfithrung des Vorhabens Kosteniiberschreitungen von mehr als
20%  gegeniiber der  Soll-Kosten-Berechnung  auftreten oder ist mit
Kostentiberschreitungen zumindest in dieser Hohe zu rechnen, sind die Ursachen fiir
diese Uberschreitungen samt ausfithrlichen Begriindungen dem LRH im Wege der
projektvorlegenden Stelle unverziiglich zur Kenntnis zu bringen.

Klagenfurt, den 9. Marz 2016

Der Direktor:

(MMag. Giinter Bauer, MBA)



