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Abstract 

Der Auftraggeber von komplexen Infrastrukturprojekten hat im Speziellen in 

der Phase der Ausschreibungserstellung besonderes Augenmerk auf die 

Ermittlung einer angemessenen Bauzeit – die ein zentrales Element einer 

ausgewogenen Ausschreibung und in weiterer Folge die Basis für eine 

wirtschaftlich und zeitlich stabile Projektumsetzung darstellt – zu legen. 

Aber bereits in den vorhergehenden Phasen der Projektinitiierung oder der 

Behördenverfahren stellt die zu ermittelnde Bauzeit ein wesentliches 

Auswahlkriterium oder einen grundlegenden Beurteilungsaspekt dar. 

Der vorliegende Beitrag bietet Einblick in die phasenabhängige Ermittlung 

der Bauzeit des Gesamtprojekts Semmering-Basistunnel und in weiterer 

Folge in die Vorgabe von Bauzeiten bei dem Baulos „SBT2.1 Tunnel 

Fröschnitzgraben“. 

1. Einleitung 

Der langjährige Vorstand der HL-AG und der ÖBB-Infrastruktur AG, Baurat 

h.c. Dipl.-Ing. Dr. mont. Georg. M. Vavrovsky, hat in seinem Vortrag über 

„Ingenieurleistungen als Erfolgsfaktor bei Eisenbahnprojekten“ beim 

11. Wiener Eisenbahnkolloquium unter anderem sinngemäß folgende zwei 

Voraussetzungen und Vorgangsweisen identifiziert, um überhaupt die 

Chance einer kosten- und terminstabilen Abwicklung von Großprojekten 

wahren zu können: 

 Seitens der Projektauftraggeber bzw. Projektpromotoren (z.B. Politik 

und Interessensträger) werden keine unrealistischen Zielvorgaben 

für Projektkosten, Einsparungspotentiale und Realisierungstermine 

vorgegeben. Die wahrscheinlichsten Projektgesamtkosten und 

Termine ergeben sich allein aus dem Bestellumfang und werden 

vom Projektmanagement in Eigenverantwortung auf sachlicher 

Basis ermittelt. 

 Die Projektziele (Kosten, Termine, Qualität) werden unter 

Berücksichtigung aller relevanten Aspekte ganzheitlich definiert und 

dem jeweils fortschreitenden Kenntnisstand entsprechend 

sachgerecht angepasst. Sie werden in allen Phasen der 

Projektrealisierung jeglichen Einzelzielen und Interessen 

vorangestellt und übergeordnet
1
. 

                                                   
1
 G.-M. Vavrovsky: Ingenieurleistungen als Erfolgsfaktor bei Eisenbahnprojekten 
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Aus diesen Worten ist ersichtlich, welche große Bedeutung die Ermittlung 

insbesondere einer angemessenen Bauzeit bei der Realisierung eines 

komplexen Infrastrukturprojekts – im gegenständlichen Fall des Semmering-

Basistunnels – über alle Projektphasen hinweg darstellt. Nähere Angaben 

zum Umfang des Projekts finden sich zum Beispiel in 
2
, 

3
 oder 

4
. 

In der Vorprojekts- und Einreichungsphase werden bereits die ersten 

entscheidenden Bauzeitermittlungen auf Gesamtprojektebene erstellt, die 

die Rahmenbedingungen für alle weiteren Phasen bilden. 

In der Phase der Trassenauswahl in den Jahren 2006 bis 2008 stellt die 

ermittelte Gesamtbauzeit des Projekts eines von vielen Auswahlkriterien dar 

und bildete so die Grundlage für die darauf anschließende Phase der 

Genehmigungsplanung zwischen 2008 und 2010 für diverse 

Behördenverfahren.  

Die Bauzeitermittlung in der Phase der Genehmigungsplanung und 

Behördenverfahren wurde auf Basis der weitergeführten 

Baugrunderkundung sowie einer hinreichend qualifizierten Planung 

detailliert und bietet unter anderem die Möglichkeit, die Dauer der 

Umwelteinflüsse darzustellen und somit deren Umweltverträglichkeit prüfen 

zu können. 

In der Ausschreibungsphase der einzelnen Baulose wurde unter 

Berücksichtigung der durch vertiefte Erkundungen gewonnenen 

Erkenntnisse die Bauzeitermittlung vorgenommen und die in der 

Bauausschreibung vorgegebenen Ausführungstermine ausreichend 

bemessen, sodass genügend Zeitreserven für Einarbeitung und zur 

Behebung von kleineren Unwägbarkeiten vorhanden sind, ohne dass diese 

sofort zu Terminüberschreitungen führen. 

Eine zu knappe Vorgabe von Bauzeit und End- bzw. Zwischenterminen 

begünstigt meist Qualitätsmängel in der Bauausführung, die wiederum in 

der Nutzungsdauer ihren Niederschlag finden und zu Konflikten führen. 

Sowohl in der Projektinitiierung, in den einzelnen Planungsphasen und auch 

in der Bauausführung bedarf hochwertige Qualität einer ausreichenden 

Vorbereitungszeit. Durch zu knappe Zeitvorgaben werden oftmals unnötige, 

spätere Korrekturarbeiten, Zeit- und Geldverluste und vor allem 

Unzufriedenheit bei den Beteiligten verursacht. Den einzelnen 

Projektphasen sollte daher ausreichend Zeit eingeräumt werden
5
. 

                                                   
2
 G. Gobiet / O.K. Wagner: Das Projekt Semmering-Basistunnel neu 

3
 G. Gobiet: Der Semmering-Basistunnel neu – das Projekt im Überblick 

4
 F. Bauer: Semmering-Basistunnel neu, Das Projekt und seine wechselvolle Geschichte 

5
 Merkblatt Kooperative Projektabwicklung, 4.5.2 Angemessene Planungs- und Bauzeit, 

Seite 12 
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2. Bauzeitermittlung in Abhängigkeit der Projektphase 

Die Bauzeitermittlung für das beschriebene Projekt erfolgte für folgende 

Projektphasen und bildete jeweils die Grundlage für die weitere Kosten- und 

Risikoabschätzung: 

 Trassenauswahlverfahren 

 Maßnahmen- und Einreichplanung 

 Ausschreibungsplanung (AG) 

 Angebot (AN) 

 Ausführung (AN)  

Im Zuge des Projektfortschritts nahmen die Unbekannten für die 

Bauzeitermittlung grundsätzlich stetig ab, ebenso die Varianz von 

Alternativen. Dementsprechend wurde die Bauzeitermittlung auch immer 

genauer. 

Auf die Ziele und die Grundlagen für die Ermittlung wird in den folgenden 

Kapiteln eingegangen. 

2.1. Trassen- und Bahnhofsauswahlverfahren (April 2006 
bis April 2008) 

Für das Trassenauswahlverfahren wurde seitens ÖBB-Infrastruktur AG ein 

annähernd 300 km² großer Planungs- und Untersuchungsraum mit über 

30.000 Einwohnern definiert. Der Planungsraum ergab sich im 

Wesentlichen aus den vorgegebenen Verknüpfungspunkten (Gloggnitz, 

Raum Mürzzuschlag/Langenwang) mit der Bestandsstrecke und den 

grundlegenden Trassierungselementen. Die zu entwickelnden 

Trassenvarianten mussten dem Kriterium einer „Flachbahn“ entsprechen. 

Zu Beginn der Planungen wurden ab 2006 umfangreiche geologische und 

hydrogeologische Erhebungen durchgeführt. Fast 10.900 Laufmeter 

Bohrkerne aus 75 Bohrungen bis 350 m Tiefe lieferten wichtige 

Erkenntnisse über den Untergrund. Großes Augenmerk wurde auch auf die 

Thematik Wasser gelegt, welche einen wesentlichen Einfluss auf die 

Trassenführung haben kann. Detaillierte Angaben zur Baugrunderkundung 

sind aus 
6
 und 

7
 zu entnehmen. 

 

                                                   
6
 A. Fasching / R. Vanek / Th. Stadlmann / R. Vanek / P. Reichl / G. Domberger / O.K. 

Wagner: Semmering-Basistunnel neu – das Erkundungsprogramm 2008/2009 und die 
daraus gewonnenen Erkenntnisse auf den Gebieten der Geologie, Hydrogeologie und 
Geotechnik 
7
 J. Daller / Th. Stadlmann / R. Vanek / O.K. Wagner: Stand der Erkundungs- und 

Planungsarbeiten für den Semmering-Basistunnel neu 
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Vom Planungsteam, unter anderem bestehend aus Geologen, 

Hydrogeologen, Verkehrsplanern, Raum-Umwelt-Planern und 

Tunnelplanern, wurden unter Einbindung von Arbeitsforen 

(BürgerInnenmitarbeit) in einem zweijährigen Planungsprozess vier 

Tunnelvarianten – „Preiner Gscheid“ im Norden, „Ochnerhöhe“ im zentralen 

Planungsraum sowie die im Süden des Planungsraums verlaufenden 

Varianten „Kleiner Otter“ und „Pfaffensattel“ – mit insgesamt fünf möglichen 

Verknüpfungsbahnhöfen in der Steiermark entwickelt. Jede Trasse von 

Gloggnitz bis zum jeweiligen steirischen Bahnhof wurde dabei als 

eigenständige Trassenvariante betrachtet, dies führt zu insgesamt 13 

untersuchten Trassenvarianten (siehe Bild I-1). 

 

Bild I-1 Trassenvarianten 

2.1.2. Bauzeitermittlung und Wahl der Vortriebsmethode 

Vorrangiges Ziel der Bauzeitprognose ist es, die einzelnen Varianten 

untereinander vergleichen zu können. Für jede der ausgewählten Trassen 

wurde deshalb auf Grundlage einer geotechnischen Planung ein 

Baukonzept erarbeitet, woraus sich die geplante Bauzeit für die jeweilige 

Variante abschätzen lässt. Für diese Baukonzepte wurde unter anderem 

untersucht, ob der Einsatz einer Tunnelvortriebsmaschine für zumindest 

einzelne Bereiche sinnvoll ist oder ob zyklisch (Sprengen, Bagger) 

vorgetrieben werden soll. Weiterführende Ausführungen zur Auswahl der 

Vortriebsmethode beim Semmering-Basistunnel finden sich in 
8
. Außerdem 

wurde beurteilt, ob zusätzliche Zwischenangriffe oder Lüftungsschächte 

erforderlich sind.  

Die Bauzeitprognose wurde mit folgender Vorgangsweise erstellt: 

                                                   
8
 Z. Ekici / Ch. Rüegg / N. Salcher / O.K. Wagner / J. Weigl: Auswahl der 

Vortriebsmethode beim Semmering-Basistunnel neu 
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 Anhand der bekannten Trassenführungen und der geologischen 

Längenschnitte wurden je Trassenvariante unter Berücksichtigung 

von möglichen Zwischenangriffen Bereiche für den zyklischen 

beziehungsweise kontinuierlichen Vortrieb festgelegt.  

 Auf Basis dieser Festlegung wurden je nach Vortriebsart 

unterschiedliche Leistungsansätze gewählt und erste grobe 

Baukonzepte erstellt. 

 Diese Baukonzepte (Zeit/Wegkurven des Tunnelvortriebes) wurden 

im Planungsteam noch einmal ob derer grundsätzlichen 

Machbarkeit überprüft und gegebenenfalls abgeändert. Bei diesem 

Schritt wurden auch die Trassenführungen hinterfragt und bei 

Bedarf angepasst. 

 Von Geologen und Hydrogeologen wurden für die endgültigen 

Baukonzepte der Längenschnitt in Abschnitte mit jeweils 50 m 

gegliedert und für diese Abschnitte ein repräsentativer 

Gebirgsverhaltenstyp (GVT) und ein repräsentativer Typ für den 

Wasserandrang prognostiziert. Um sensible Bereiche im Sinne einer 

Risikoabschätzung aufzeigen zu können, erfolgte die Festlegung 

der einzelnen Typen auch mit oberen und unteren Grenzwerten. Auf 

diese Unterscheidung wird im vorliegenden Bericht nicht weiter 

eingegangen. 

 Aufgrund konkreter Leistungsansätze für jeden dieser 

zugewiesenen Typen konnte die benötigte Zeit für den jeweiligen 

50 m-Abschnitt ermittelt werden.  

 Die einzelnen Abschnitte aufsummiert ergaben die Zeitverläufe der 

jeweiligen Baukonzepte und stellten die Rohbauzeit der 

Tunnelvariante dar. Anhand von vergleichbaren Projekten wurde 

dazu die benötigte Fertigstellungszeit abgeschätzt und in den 

Baukonzepten ergänzt. 

2.1.3. Leistungsansätze 

Bei den Leistungsansätzen wurde zwischen zyklischem Vortrieb unter 

Anwendung der Neuen Österreichischen Tunnelbaumethode (NÖT) und 

kontinuierlichem Vortrieb mittels Tunnelvortriebsmaschine (TVM) 

unterschieden. Grundsätzlich geht man bei beiden Möglichkeiten von einer 

Grundleistung aus, welche aus Erfahrungswerten abgeleitet ist. 

Beim zyklischen Vortrieb hängt die Grundleistung vom Gebirgsverhaltenstyp 

ab und beträgt zwischen 2 und 8 m/KT. Je nach Typ des prognostizierten 

Wasserandranges wird diese Leistung um bis zu 70 % abgemindert. 

Beim kontinuierlichen Vortrieb wird die Grundleistung mit ca. 18 m/KT 

angenommen. Für den im betrachteten Abschnitt prognostizierten 

Gebirgsverhaltenstyp erfolgt eine Abminderung des Leistungsansatzes, 
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ebenso für den prognostizierten Typ des Wasserandranges. Die 

Vortriebsleistung fällt unter Berücksichtigung dieser Abminderungen auf bis 

zu 4 m/KT.  

Für die Phase der Trassenfindung wurde jeder Trassenvariante nur jeweils 

ein, mit den vorhandenen Informationen erwartetes, optimales Baukonzept 

zugrunde gelegt (Beispiel siehe Bild I-2).  

 

Bild I-2  Beispiel Baukonzept Trassenauswahlverfahren 

Für die weitere Planung war eine Änderung des Baukonzeptes nicht 

auszuschließen, wenn sich herausstellt, dass aufgrund von geänderten 

Randbedingungen andere Baukonzepte besser für diese Trasse geeignet 

sind. 

In Bild I-3 werden die Bauzeiten der einzelnen Varianten gegenübergestellt. 

Die Bauzeit war eines von vielen Kriterien für die Auswahl der in der 

weiteren Planung berücksichtigten Auswahltrasse. 
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Bild I-3 Bauzeitvergleich Trassenauswahlverfahren 

2.2. Genehmigungsplanung und Behördenverfahren (seit 
Mai 2008) 

Als Ergebnis eines rund zweijährigen Trassenauswahlverfahrens wurde im 

April 2008 die südlichste Variante „Pfaffensattel“ als die beste Variante für 

den Semmering-Basistunnel – der zukünftig Gloggnitz mit dem Raum 

Mürzzuschlag-Langenwang verbinden soll – ausgewählt und im Rahmen 

der Maßnahmenplanung mit einem detaillierten Erkundungsprogramm 

optimiert. Daraufhin konnte die endgültige Lage des Tunnels im Herbst 

2009 fixiert werden. Auf dieser Trasse bauten nun sämtliche Planungen für 

das teilkonzentrierte Genehmigungsverfahren auf.
9
 

Die Erkenntnisse der ersten Bohrphase mit Teufen bis zu 350 m sind in das 

Prognosemodell der Auswahltrasse eingeflossen. Ab Sommer 2008 wurde 

eine weitere Erkundungskampagne durchgeführt, in Summe mit 

56 Bohrungen zum Teil bis auf Trassenniveau mit Erkundungstiefen von bis 

zu 720 m.  

2.2.1. Bauzeitermittlung und Bauablaufszenarien 

Die Bauzeitermittlung in der Phase hat unter anderem das Ziel, die Dauer 

der Umwelteinflüsse (z.B. Verkehr, Staub, Licht, Lärm) darzustellen, um 

deren Umweltverträglichkeit prüfen zu können. Mit dem positiven Abschluss 

des Behördenverfahrens wird die Umweltverträglichkeit bestätigt und es 

werden in der Regel als Konsequenz gewisse Randbedingungen für das 

                                                   
9
 Daller et al.: Semmering-Basistunnel neu, Aktueller Stand Tunnelplanung, Seite 130  
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weitere Projekt festgelegt (Bescheidauflagen). Spätere Anpassungen sind, 

wenn überhaupt, nur mit einem gewissen Aufwand möglich.  

Um diesem Umstand gerecht zu werden, wurden in den Behördenverfahren 

nicht nur ein Bauablauf sondern verschiedene Bauablaufszenarien 

eingereicht. Diese unterscheiden sich durch die Wahl der Vortriebsmethode  

(Tunnelvortriebsmaschine oder zyklischer Vortrieb) für verschiedene 

Tunnelabschnitte sowie (daraus resultierend) durch eine differenzierende 

Notwendigkeit für Zwischenangriffspunkte und Lüftungsschächte (siehe 

Bild I-4). Für die Beurteilung von Umwelteinflüssen an den 

Unterschiedlichen Orten wurde immer jeweils das schlechteste Szenario 

herangezogen.  

 

Bild I-4 Lageplan möglicher Vortriebskonzepte
10

 

Die Ermittlung der Bauzeit erfolgte im Wesentlichen wie beim 

Trassenauswahlverfahren, hier mit geschärften Prognosewerten aufgrund 

der zusätzlichen Erkundungskampagne. Für die gegenständliche 

Berechnung wurde jedoch, im Vergleich zum Trassenauswahlverfahren, 

nicht auf eine 50 m-Teilung zurückgegriffen, sondern es wurden von Seiten 

der Geologen Gebirgsbereiche festgelegt, in denen eine prozentuelle 

Aufteilung von Gebirgsarten prognostiziert wurde. Diesen Gebirgsarten 

wurden geomechanisch/geotechnische Eigenschaften zugewiesen, aus 

denen wiederum in Kombination mit der Überlagerungshöhe 

Vortriebsleistungen ableitbar sind.  

Aus der Gebirgsartenverteilung ist deren Länge im jeweiligen 

Gebirgsbereich errechenbar und über die Verknüpfung zu den 

Vortriebsleistungen kann die Rohbauzeit für die einzelnen Gebirgsbereiche 

und in weiterer Folge für die betrachteten Abschnitte A, B und C errechnet 

werden.  

Hinsichtlich Wasserandrang wurde dieselbe Vorgangsweise wie beim 

Trassenauswahlverfahren gewählt.  

                                                   
10

 Daller et al.: Semmering-Basistunnel neu, Aktueller Stand Tunnelplanung, Seite 133  
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Die Bauzeiten der Zugangsstollen und der Schächte wurden mit derselben 

Methode ermittelt (zyklische Vortriebe), für die Herstellung der 

Baustelleneinrichtungsflächen (Rohbau und baulogistische Einrichtung) 

wurden Erfahrungswerte herangezogen. Bei größeren Einschnitten und 

Stützmaßnahmen erfolgte die Bauzeitermittlung mit Leistungsansätzen der 

erforderlichen Arbeiten.  

Durch Kombination aller ermittelten Einzelbauzeiten und unter Beachtung 

der Zeit für die Fertigstellung ergibt sich für die jeweiligen Vortriebskonzepte 

die Gesamtbauzeit. 

Für die Überlegungen zum Bauablauf wurde der Tunnel in drei Abschnitte 

(A, B und C) unterteilt, in denen jedoch noch verschiedene 

Vortriebskonzepte möglich sind (siehe Bild I-5). Die Entscheidung, welche 

Variante tatsächlich zur Ausschreibung gelangt, wird erst in der nächsten 

Phase getroffen. 

 

Bild I-5 Umhüllende Bauablaufszenarien Behördenverfahren
11

 

2.2.2. Leistungsansätze Vortrieb 

Wie zuvor beschrieben, hängt beim zyklischen Vortrieb die Grundleistung 

von der prognostizierten Gebirgsart unter Berücksichtigung der jeweiligen 

Überlagerungshöhe ab. Für die Bauzeitermittlung betragen die Werte 

zwischen 1 und 7 m/KT (konservative Annahmen). Je nach Typ des 

prognostizierten Wasserandranges wird diese Leistung um bis zu 70 % 

abgemindert. 

Für den kontinuierlichen Vortrieb wird die Grundleistung mit Hilfe der 

spezifischen Penetration auf Basis des Vorhersagemodells von Gehring
12

 

ermittelt. Die ermittelte Penetration ergibt in Kombination mit zusätzlichen, 

baustellenspezifischen (maschinellen und baubetrieblichen) Einflüssen die 

Brutto-Vortriebsleistung. Die mittleren durchschnittlichen 

                                                   
11

 Daller et al.: Semmering-Basistunnel neu, Aktueller Stand Tunnelplanung, Seite 133  
12

 K. Gehring: Maschineller Tunnelvortrieb 
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Vortriebsgeschwindigkeiten je Gebirgsbereich liegen zwischen 5,5 und 

12,5 m/KT.  

2.3. Ausschreibungsplanung und Angebot Baulos „SBT2.1 
Tunnel Fröschnitzgraben“ (September 2011 bis April 
2013) 

Für die Erstellung der Ausschreibung und der Ausführungsplanung ist der 

für eine qualitätsvolle Planung erforderliche Zeitraum, unter 

Berücksichtigung von notwendigen Abstimmungs- und Review-Vorgängen, 

vorzusehen. Die Planungen und die Ausschreibung der Bauleistungen 

stellen auf einen konsolidierten Projektstatus ab und sollen einen 

ausgewogenen Detaillierungsgrad in den maßgebenden projektspezifischen 

Elementen und Rahmenbedingungen beinhalten. 

Der mit dem Wert einer qualitätsvollen Planung und Ausschreibung 

einhergehende Kosten- und Zeitaufwand soll in Hinblick auf seine 

bedeutende positive Hebelwirkung hinsichtlich Wirtschaftlichkeit, 

Nachhaltigkeit und Nutzbarkeit bedacht und in Kauf genommen werden. 

Eine hohe Planungsqualität stellt darüber hinaus das wirkungsvollste 

Instrument gegen Spekulationen im Allgemeinen und eine spekulative 

Preisgestaltung im Besonderen dar
13

. 

Bereits in der Phase der Behördenverfahren wurde der Tunnel in drei 

Abschnitte unterteilt, dies auch mit dem Hintergrund, das Bauwerk später in 

mehrere Phasen aufzuteilen. Die in diesem Kapitel angeführten 

Informationen betreffen die Planung des mittleren Abschnittes B, gelten 

aber analog auch für alle anderen Baulose. Der Abschnitt B wurde als 

Baulos „SBT2.1 Tunnel Fröschnitzgraben“ ausgeschrieben und befindet 

sich mittlerweile seit 2014 in der Ausführungsphase. Der Umfang des 

Bauloses ist unter 
14

 und 
15

 ausführlich dargelegt. 

Ziel für die Bauzeitermittlung in dieser Phase ist es einerseits ein plausibles, 

umsetzbares Bauzeitmodell für die Erstellung von Angeboten vorzulegen, 

andererseits alle vertraglich erforderlichen Vorgaben und Bestimmungen 

(wie z.B. die Vergütung von zeitgebundenen Kosten, den Umgang mit 

Stillliegezeiten und Abgängen oder Pönalen) festzuhalten. 

Die Vorgangsweise zur Bauzeitermittlung ist im Wesentlichen die gleiche 

wie bei den anderen Phasen, die Prognosewerte wurden zwischenzeitlich 

wieder verfeinert und geschärft.  

                                                   
13

 Merkblatt Kooperative Projektabwicklung, 4.5.2 Angemessene Planungs- und Bauzeit, 
Seite 13 
14

 J. Daller / G. Nipitsch / O.K. Wagner: Besonderheiten der Ausschreibung SBT2.1 – 
Tunnel Fröschnitzgraben 
15

 G. Nipitsch: Voraussetzungen, die der AG für eine sachgerechte Kalkulation zu 
schaffen hat, Seite 151ff 
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Die Erstellung der Bauzeitermittlung erfolgte unter anderem durch 

Anwendung der ÖNORM B 2203, Teil 1 und Teil 2. Die projektspezifischen 

und vertraglich relevanten Aspekte für die Bauzeitermittlung sind vor allem 

im Teil 3.1.2 „Ermittlung Bauzeit und Vergütung zeitgebundener Kosten“ 

des Bauvertrages geregelt. Für die Vertragsabwicklung ist gemäß 

genannter ÖNORM ein flexibles Bauzeitmodell anzuwenden, mit folgenden 

Grundsätzen
16

: 

 Die vertragliche Bauzeit ist variabel und von den aufgrund des 

tatsächlichen Gebirgsverhaltens getroffenen Ausbaufestlegungen 

abhängig. 

 Vortriebsgeschwindigkeiten für geotechnisch gleichartige Bereiche sind 

vom Bieter abzufragen. 

 Regelungen, wie sich die aufgrund der Anpassungen an die vor Ort 

angetroffenen Verhältnisse erfolgten Abweichungen der Mengen für 

Ausbruch und Stützmittel die vertraglich (abrechenbare) Vortriebsdauer 

ändern, sind anzugeben. 

 Der quantitative Einfluss von Abweichungen auf Abrechnung und 

Bauzeitermittlung erfolgt aufgrund der vom Bieter in seinem Angebot 

bekannt gegebenen Angaben. 

 Aufgrund eines in der Ausschreibung angegebenen Mengengerüstes 

und seiner Zeitangaben hat der Bieter die Bauzeit (Vortriebszeit) seines 

Angebotes selbst zu errechnen. Die errechnete Bauzeit sowie sämtliche 

Bieterangaben unterliegen dem Wettbewerb. 

In der Regel wird in Österreich im Tunnelbau für den zyklischen Vortrieb 

das sogenannte Matrixmodell angewendet, bei dem über Vortriebsklassen, 

welche mit den geomechanischen Eigenschaften des Gebirges 

korrespondieren, die Vortriebsgeschwindigkeiten geschätzt (AG) und vom 

Bieter abgefragt werden. Dieses Verfahren kann für Linienbauwerke (bei 

denen der kritische Weg relativ leicht dargestellt werden kann) gut 

angewendet werden. Für den Vortrieb der zyklisch aufgefahrenen 

Streckenröhren wurde es auch herangezogen.  

Für den komplex aufzufahrenden Bereich der Nothaltestelle (siehe Bild I-6), 

welcher in der Mitte des Bauloses liegt, wurde ein alternatives, den 

gelisteten Grundsätzen entsprechendes Modell verwendet, weil dort der 

kritischer Weg von vielen baulogistischen Einflüssen abhängt. Diese 

Einflüsse können durch die einzelnen Bieter in ihrer Angebotslegung 

berücksichtigt werden. Vereinfacht ausgedrückt muss der Bieter, unter 

Berücksichtigung seines gewählten Bauablaufes in der Nothaltestelle, für 

die Herstellung des gesamten Bereiches die dafür notwendige Zeit 

bekanntgeben. In der Ausschreibung vorgegeben ist die Summe aller 

Stützmittel (Anker, Spritzbeton, usw.), welche für diesen Bereich gemäß 

Ausschreibungsplanung benötigt werden. Ändert sich diese Summe, etwa 
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weil durch nicht prognostizierte Gebirgsverhältnisse mehr Stützmittel 

erforderlich werden, so werden auch die Bauzeit und damit auch die 

zeitgebundenen Kosten über diese Änderung angepasst. 

 

Bild I-6 Bauzeitplan Nothaltestelle, Ausschreibung 

Beim kontinuierlichen Vortrieb mittels Tunnelvortriebsmaschine werden 

ebenfalls die Leistungen für Vortriebsklassen geschätzt (AG) und vom 

Bieter abgefragt, jedoch im Vergleich zum zyklischen Vortrieb für relativ 

wenige Klassen. Stattdessen gibt es beim kontinuierlichen Vortrieb im 

Vergleich zum zyklischen eine Vielzahl an Zusatz- und Sondermaßnahmen, 

wie z.B. Injektionsmaßnahmen, Bohrmaßnahmen, Gebirgsvergütung und 

dergleichen. 

Neben den geomechanischen Attributen müssen unter anderem auch noch 

für folgende Tätigkeiten Werte geschätzt (AG) beziehungsweise vom Bieter 

angegeben werden: 

 Zeiten für Behinderungen bei Wassererschwernissen 

 Erforderlicher Zeitbedarf zur Herstellung diverse Baustelleneinrichtungen 

und -einrichtungsflächen 

 Stilliegezeiten, Abgangzeiten 

 Betonierleistungen diverser Betoniertätigkeiten 

 usw. 
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Durch Auswertung aller dieser Informationen erhält man das geschätzte 

(AG) beziehungsweise angebotenen Bauzeitmodell und den zugehörigen 

Bauzeitplan. 

Die einzelnen Bauphasen waren also durch den Bieter unter 

Berücksichtigung der Angaben im Bauzeitmodell in einem Bauzeitplan 

detailliert darzustellen, insbesondere waren die Baumaßnahmen der 

einzelnen Festzeiten detailliert aufzuschlüsseln. Der abzugebende 

Bauzeitplan hatte im Detailierungsgrad zumindest dem der Ausschreibung 

beigefügten Bauzeit- und Bauphasenplan zu entsprechen. 

2.4. Ausführungsplanung / Bauumsetzung Baulos „SBT2.1 
Tunnel Fröschnitzgraben“ (2014 bis 2024) 

Das vom AN als Bieter abgegebene Bauzeitmodell und der zugehörige 

Bauzeitplan bildet einen Vertragsbestandteil des Bauvertrages. Der 

Bauzeitplan ist vom AN auf Grundlage der vor Ort angetroffenen 

Verhältnisse quartalsmäßig mindestens nach Struktur des Bauablaufplanes 

des AG fortzuschreiben. 

Ausgehend vom Vertragsbauzeitplan sind die Abweichungen sowie die 

Planung der Restleistungen darzustellen. Weiters hat der Bauzeitplan 

folgende Mindestinhalte aufzuweisen: 

 Plankopf mit Plannummer und Index mit Angabe der wesentlichen 

Änderungen, Statusdatum und Druckdatum, Dateiname 

 Pönaletermine / Meilensteine 

 Leistungen je Objekt / Bauteil / Gewerk mit Beginn / Ende / Dauer 

 Verknüpfungen / Abhängigkeiten 

Die Umsetzung des Bauzeitmodelles erfolgt grundsätzlich auf der Baustelle, 

die handelnden Personen auf Seite des AG sind: 

 die Örtliche Bauaufsicht (ÖBA), 

 das Baumanagement (BM), 

 der Geologe vor Ort und  

 der Geotechniker vor Ort (GTU). 

Für die geomechanisch/geotechnischen Belange wird dazu unter anderem 

der geotechnische Rahmenplan herangezogen, über den zum Beispiel 

Abweichungen vom angetroffenen Systemverhalten zur Prognose 

identifiziert werden können. Aufgrund des gemäß ÖNORM B 2203-1 flexibel 

gestalteten Bauzeitmodells sind viele Abweichungen auch vertraglich 

abgedeckt. Nichtvorhersehbare Abweichungen sind natürlich nach wie vor 

anderwärtig, zum Beispiel durch Vertragsfortschreibungen, zu regeln. 
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Abkürzungsverzeichnis 

 

AG  Auftraggeber 

AN  Auftragnehmer 

BM  Baumanagement 

GTU  Geotechniker vor Ort 

GVT  Gebirgsverhaltenstyp 

KT  Kalendertag 

NÖT Neue Österreichische Tunnelbaumethode 

ÖBA  örtliche Bauaufsicht 

SBT2.1  Baulos Tunnel Fröschnitzgraben 

TVM  Tunnelvortriebsmaschine 
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