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WEGWEISER

Vorlage
Der Rechnungshof erstattet dem Nationalrat gemal Art. 126d Abs. 1 Bundes-Verfas-
sungsgesetz nachstehenden Bericht Uber Wahrnehmungen, die er bei einer Geba-

rungslUberprifung getroffen hat.

Der Bericht ist Uber die Website des Rechnungshofes www.rechnungshof.gv.at

verflgbar.
Berichtsaufbau
Auf einen Blick: enthalt kompakt Kernaussagen der Prifung.

Kurzfassung: fuhrt in aller Kirze durch die wesentlichen Ergebnisse der Prifung,
samt den daraus abgeleiteten zentralen Empfehlungen.

Priifbericht: gibt die Ergebnisse der Priifung im Einzelnen wieder. Fortlaufend durch-
nummerierte Textziffern (TZ) gliedern den Text mit jeweils bis zu vier Subziffern:

TZ x.1: vom Rechnungshof erhobener Sachverhalt

TZ x.2: Beurteilung des Sachverhalts durch den Rechnungshof

TZ x.3: Stellungnahme der Uberpriften Stellen

TZ x.4: Gegenaullerung des Rechnungshofes zu den Stellungnahmen

Das im Bericht enthaltene Zahlenwerk beinhaltet kaufmannische Auf- und Abrun-
dungen.

Prifkompetenz des Rechnungshofes

Zur Uberpriifung der Gebarung des Bundes, der Lander, der Gemeindeverbénde, der
Gemeinden und anderer durch Gesetz bestimmter Rechtstrager ist der Rechnungs-
hof berufen. Der Gesetzgeber versteht die Gebarung als ein Gber das blofRe Hantie-
ren mit finanziellen Mitteln hinausgehendes Verhalten, namlich als jedes Verhalten,
das finanzielle Auswirkungen (Auswirkungen auf Ausgaben, Einnahmen und Vermo-
gensbestdande) hat. ,Gebarung” beschrankt sich also nicht auf den Budgetvollzug; sie
umfasst alle Handlungen der prifungsunterworfenen Rechtstrager, die finanzielle
oder vermdgensrelevante Auswirkungen haben.
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H Europiisches Eisenbahnverkehrsleitsystem im OBB-Konzern

AUF EINEN BLICK

IMPLEMENTIERUNG
EUROPAISCHES EISENBAHN-
VERKEHRSLEITSYSTEM (ERTMS)
Mit ERTMS strebte die Europaische Kom-
mission ab Mitte der 1990er Jahre die
Schaffung eines einheitlichen und inter-
operablen Eisenbahnraums an. Das System
zielte darauf ab, die Sicherheit, Effizienz
und Kapazitat des Eisenbahnbetriebs zu
erhohen. Der europdische Rechtsrahmen
zur Implementierung von ERTMS war flr
die Mitgliedstaaten verpflichtend und sah
in zeitlicher und technischer Hinsicht keine
grofRen Spielrdume vor. Dennoch gelangten
zur Zeit der Gebarungsiberprifung in den
Mitgliedstaaten neben ERTMS noch mehr
als 20 verschiedene nationale Zugbeein-
flussungssysteme zum Einsatz. Die Umset-
zung von ERTMS in Osterreich erfolgte nach

den Vorgaben der EU fir den Aufbau des
Transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V)

und dem Nationalen Implementierungs-
plan ERTMS (2024) des Infrastrukturminis-
teriums.

KOSTEN DER
ERTMS-IMPLEMENTIERUNG

Die ERTMS-Implementierung bewirkte
im OBB-Konzern einen bedeutenden Digi-
talisierungs- bzw. Innovationsschub. Die
streckenseitigen Investitionen der OBB-
Infrastruktur AG beliefen sich im Gber-
pruften Zeitraum (2020 bis 2024) auf
156,52 Mio. EUR. Fir die Rahmenplan-
periode 2025-2030 waren weitere Inves-
titionen in Hohe von 646,70 Mio. EUR
vorgesehen. Ende 2024 waren rd. 44 %
des Osterreichischen TEN-V-Kernnetzes
bzw. rd. 12 % des OBB-Gesamtnetzes mit
ERTMS ausgerustet. Vielfach wurden auch
noch die etablierten nationalen Zugsiche-
rungssysteme (Klasse-B-Systeme) oder ein
Mischbetrieb mit dem europaischen Zug-
sicherungssystem ETCS angewendet. Dies
ermoglichte zwar den Einsatz von Fahr-
zeugen ohne ERTMS-Ausristung, hemm-
te aber mogliche Kostenreduktionen und
Effizienzsteigerungen, die bei einem ,,ETCS-
only-Betrieb” zu erwarten waren.

Die zuordenbaren fahrzeugseitigen Inves-
titionen beliefen sich bis Ende 2024 auf
287,83 Mio. EUR. Bestandsfahrzeuge ohne
ERTMS-Ausristung kamen auf Strecken-
abschnitten zum Einsatz, die erst spater
fir einen , ETCS-only-Betrieb” vorgesehen
waren. Bei der kiinftigen ERTMS-Implemen-
tierung ware auf die wirtschaftliche bzw.
technische Nutzungsdauer der Bestands-
flotte sowie auf die realistischen Moglich-
keiten der Einflottung von Neufahrzeugen
unter den gegebenen Marktbedingungen
zu achten.
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Technische und funktionale Weiterentwick-
lungen von ERTMS sowie nationale Sonder-
funktionalitaten in den ERTMS-Systemen
einzelner Mitgliedstaaten bewirkten, dass
die Flottenbetreiber innerhalb des OBB-
Konzerns bereits mit ERTMS ausgerUstete
Fahrzeuge nachriisten mussten, um die
Kompatibilitat mit der streckenseitigen Aus-
ristung sicherzustellen. Zwingend durch-
zufihrende Kompatibilitatstests zwischen
Strecke und Fahrzeugen und der not-
wendige Erwerb von ETCS-Keys (digitalen
Schlisseln) im  grenziberschreitenden
Schienenverkehr konterkarierten die Vision
eines europaweit interoperablen Zugver-
kehrs.

BEHORDLICHE
GENEHMIGUNGSVERFAHREN
Rechtsunsicherheiten im behordlichen
Genehmigungsverfahrenfiihrten dazu, dass
technisch fertiggestellte ERTMS-Strecken-
abschnitte nicht oder nur mit erheblicher
Verzogerung in den fahrplanmaRigen Be-
trieb Ubernommen werden konnten. Im
Hinblick auf die erwartete Erhéhung der
Sicherheit gegenlber der Bestandsausris-
tung wadren offene Rechtsfragen zu klaren
und anhangige Verfahren ehestmoglich
abzuschlielRen.
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Bericht in Zahlen

Européisches Eisenbahnverkehrsleitsystem ERTMS im OBB-Konzern

ERTMS-Ausristung Infrastruktur End((less)o 19 End((lesf)o 24 En(dPeIaZnO)3O Enz:ipelazno)38 En(dPeIaZn(;42
Netz der OBB-Infrastruktur AG in Streckenkilometern
OBB-Gesamtnetz 4.877 5.018 5.018 5.018 5.018
davon

ETCS-Level 1 155 148 0 0 0

ETCS-Level 2 329 468 2.080 3.532 3.553
ERTMS-Ausristungsgrad in %
TEN-V-Kernnetz 35 44 100 100 100
OBB-Gesamtnetz 10 12 41 70 71
ERTMS-Investitionen Ist bis 2019 I§t 2020 PI'?m 2025 Richt'wert 2031 e
Infrastruktur? bis 2024 bis 2030 bis 2040

in Mio. EUR
Migration Bestandsnetz 113,55 592,06
Neu- und Ausbauprojekte 330,60 42,97 54,64 477,00 161682
Summe 336,60 156,52 646,70 477,00 1.616,82
ERTMS-Ausristung Fahrzeuge Fahrzeugflotte Ende 2024 Fahrzeugflotte bis Ende 2031* gézsggszt:;zggél
Anzahl Fahrzeuge in %
Flottenbetreiber gesamt mit ETCS gesamt mit ETCS mit ETCS
OBB-Personenverkehr AG 811 305 970 653 38/67
OBB-Produktion GmbH 1.049 518 910 582 49/64
OBB-Infrastruktur AG 169 18 145 114 11/79
ERTMS-Investitionen Fahrzeuge? bis Ende 20243 bis Ende 2031° gesamt??
in Mio. EUR

OBB-Personenverkehr AG 132,67
OBB-Produktion GmbH 149,54 - 287,83
OBB-Infrastruktur AG 5,62
ETCS = European Train Control System Quellen: BMIMI; OBB-Holding AG; OBB-Infrastruktur AG; OBEE-Personenverkehr AG;
TEN-V = Transeuropaisches Verkehrsnetz OBB-Produktion GmbH

L Preisbasis 2025 inklusive Vorausvalorisierung
2 Vertragswerte ohne Preisanpassung und Valorisierung
3 Bei Neufahrzeugen waren die Kosten fiir ERTMS nicht mehr isoliert ausgewiesen, weil sie im Fahrzeugpreis integriert waren.
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WIRKUNGSBEREICH
Bundesministerium fir Innovation, Mobilitat und Infrastruktur

Europaisches Eisenbahnverkehrsleitsystem
im OBB-Konzern

KURZFASSUNG

Der RH Uberprifte von Mérz bis September 2025 die Gebarung des Bundesministe-
riums fir Innovation, Mobilitadt und Infrastruktur, der Osterreichischen Bundesbah-
nen-Holding Aktiengesellschaft, der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft, der OBB-
Personenverkehr Aktiengesellschaft sowie der OBB-Produktion Gesellschaft mbH
hinsichtlich der Umsetzung des Europaischen Eisenbahnverkehrsleitsystems ERTMS.

Ziel der Gebarungstberprifung war insbesondere die Beurteilung der strecken- und
fahrzeugseitigen Umsetzung des ERTMS im OBB-Konzern, der Erfillung europai-
scher und nationaler Vorgaben sowie des Stands der Abstimmung mit den Nachbar-
bahnen. Weitere Priifungsziele betrafen die Analyse der bisherigen und kinftig zu
erwartenden Kosten der ERTMS-Umsetzung im OBB-Konzern sowie die Bewertung
der Beitrdage von ERTMS zur Erhéhung von Sicherheit, Pinktlichkeit und Streckenka-
pazitat. Ebenso analysierte der RH die betrieblichen und ékonomischen Auswirkun-
gen des Umsetzungs-Zeitplans. Der Uberprifte Zeitraum umfasste im Wesentlichen
die Jahre 2020 bis 2024.

Ziele und rechtliche Rahmenbedingungen

Ziel des ERTMS war es, einen einheitlichen und interoperablen Eisenbahnraum in
Europa zu schaffen. Damit sollte erreicht werden, dass Zige im gesamten Schienen-
netz der EU ohne technische und administrative Hindernisse lber Landergrenzen
hinweg verkehren konnen. Die verpflichtende ERTMS-Ausristung des TEN-V-Kern-
netzes (das sind die transeuropaischen Korridore von zentraler Bedeutung fiir den
europdischen Personen- und Guterverkehr) bis Ende 2030 stand dabei im Vorder-
grund. Bis 2050 sollte im gesamten europaischen Eisenbahnnetz nur noch ERTMS
zum Einsatz kommen. Die geplante Umsetzung der europaischen Vorgaben war im
Nationalen Implementierungsplan ERTMS des Bundesministeriums flr Innovation,
Mobilitat und Infrastruktur festgehalten. Ende 2024 waren etwa 44 % der auf Oster-
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reichischem Staatsgebiet verlaufenden Abschnitte der TEN-V-Korridore mit ERTMS
ausgeristet und in Betrieb. (TZ 2, TZ 3)
Technische Grundlagen

ERTMS bestand aus drei Grundelementen, die in der folgenden Abbildung Gber-
blicksmaRig dargestellt sind:

Abbildung: Grundelemente des Europdischen Eisenbahnverkehrsleitsystems ERTMS

ETCS
Europaisches
Zugsicherungs-
system

ERTMS Y
Europaisches _ R’E
" Eisenbahnverkehrs- 1

RMR

leitsystem

. i Zugfunk-
Automatischer |g system:
Zugbetrieb GSM-R bzw.

FRMCS

GSM-R = Global System for Mobile Communications-Railway
FRMCS = Future Railway Mobile Communication System
RMR = Railway Mobile Radio

Quelle: Europdische Eisenbahnagentur; Darstellung: RH

Das Européische Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem (ETCS) — das Kernele-
ment von ERTMS — ist ein EU-weit spezifiziertes, interoperables Zugbeeinflussungs-
system. Das System Uberwacht kontinuierlich die Position und die Geschwindigkeit
eines Zuges und prift, ob fir den nachsten zu befahrenden Gleisabschnitt eine
Fahrterlaubnis vorliegt. Die Steuerbefehle des Triebfahrzeugfihrungspersonals
werden dabei laufend mit den Sollzustdnden abgeglichen, um bei sicherheitskriti-
schen Abweichungen eine automatische Zwangsbremsung des Zuges einzuleiten.
ETCS erlaubte zur Zeit der Gebarungsiberprifung noch keinen automatischen
Zugbetrieb. Dies bedeutete, dass das Triebfahrzeugfiihrungspersonal durch ETCS
zwar mafigeblich unterstitzt wurde, aber nach wie vor flr das Steuern der Ziige

www.parlament.gv.at
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verantwortlich war. So erkennt das System derzeit noch nicht selbsttatig Hindernisse
im Gleis und beherrscht auch nicht Betriebsroutinen, etwa das punktgenaue Anhal-
ten und Losfahren in Bahnhofen und Bahnstationen. Derartige Funktionalitaten
sollen erst schrittweise mit der Entwicklung und Realisierung des Automatischen
Zugbetriebs (ATO) in ERTMS implementiert werden. Der Automatische Zugbetrieb
umfasste Funktionalitdten von einer teilweisen Automatisierung bis hin zur vollauto-
matischen Zugsteuerung, stand jedoch erst am Beginn seiner Entwicklung.

Bei ETCS kamen im Wesentlichen zwei unterschiedliche Funktionsvarianten (ETCS-
Level 1 und ETCS-Level 2) zur Anwendung; das ETCS-Level 2 ermoglichte einen
,ETCS-only-Betrieb” unter Verzicht auf ortsfeste Lichtsignale. Mit dem bahnspezi-
fischen Mobilfunksystem (RMR) war eine sichere und zuverldssige Sprach- und
Datenkommunikation zwischen den Zigen und der Schieneninfrastruktur maoglich.
Zur Zeit der GebarungsUberprifung wurde das Mobilfunksystem Global System for
Mobile Communication-Railway (GSM-R) angewendet. Wegen des erwarteten Endes
des Supports und der Ersatzteilversorgung durch den Hersteller musste GSM-R
spatestens bis 2035 durch das Nachfolgesystem Future Railway Mobile Communica-
tion System (FRMCS) abgeldst werden, dessen Spezifikation auf européischer Ebene
noch unvollstandig war. (TZ 4, TZ 6)

Die Teilsysteme von ERTMS unterlagen einem permanenten Entwicklungsprozess,
der mit technischen Neuerungen und der Implementierung zusatzlicher Funktiona-
litaten verknUpft war. Die Europdische Kommission und die Europaische Eisenbahn-
agentur (ERA) legten die technischen Anforderungen in den Technischen
Spezifikationen fir die Interoperabilitat fest. Nicht oder nur teilweise kompatible
ETCS-Baselines und System-Versionen innerhalb der Systemlandschaft von ERTMS
beeintrachtigten die Interoperabilitat. (TZ 5)

Abstimmung auf europaischer Ebene und mit Nachbarlandern

Wéahrend das ERTMS-Forum als europdische Kooperationsplattform und Diskussi-
onsforum etabliert war, erfolgten verbindliche Festlegungen und Beschlisse zur
Weiterentwicklung von ERTMS im Railway Interoperability and Safety Committee
(RISC-Ausschuss). Daneben gab es eine Reihe von Kooperationsforen auf bilateraler
und trilateraler Ebene. Trotz diverser Kooperationsplattformen bestand Optimie-
rungsbedarf bei der Kompatibilitdt von ERTMS-Komponenten aufgrund unterschied-
licher Baselines und System-Versionen auf Strecken und Fahrzeugen. Dies be-
eintrachtigte — insbesondere bei grenziiberschreitenden Verkehren — die durchge-
hende Befahrbarkeit von langeren Streckenabschnitten. (TZ 11)

www.parlament.gv.at
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Streckenseitige Ausriistung

Die zuletzt im Jahr 2024 (iberarbeitete ETCS-Strategie der OBB-Infrastruktur Aktien-
gesellschaft (OBB-Infrastruktur AG) sah eine Ausristung des TEN-V-Kernnetzes bis
Ende 2030 und des erweiterten TEN-V-Kernnetzes bis 2038 vor. Bis Ende 2042 soll-
ten 71 % des Gesamtnetzes der OBB-Infrastruktur AG mit ERTMS befahrbar sein. Die
Implementierung von ERTMS auf dem &sterreichischen Streckennetz war notwen-
dig, weil am Markt keine vergleichbaren und zugleich interoperablen Zugbeeinflus-
sungssysteme mehr angeboten wurden. Verzogerungen bei der Projektumsetzung,
die unvollstandige Spezifizierung des Zugfunksystems FRMCS sowie Rechtsunsicher-
heiten bei Genehmigungsverfahren von ERTMS-Komponenten stellten jedoch Risi-
ken dar, die den Umsetzungs-Zeitplan der ETCS-Strategie 2024 gefdhrden konnten.
(126,727,729)

Die OBB-Infrastruktur AG entschied sich bei der Ausriistung ihres Streckennetzes mit
ETCS-Level 2 fUr eine ,Ein-System-Strategie” mit einem einzigen Lieferanten, um die
Stabilitdt der ERTMS-Umsetzung sicherzustellen. Dadurch sollten der — ohnehin
eingeschrankte — Wettbewerb erhéht und Zusatzkosten fir die Harmonisierung von
Funktionalitaiten mehrerer Hersteller vermieden werden. Die lange Laufzeit der
Rahmenvereinbarung barg das Risiko der Einschrankung oder Verzerrung des Wett-
bewerbs sowie die Gefahr, dass klinftige technologische oder preisliche Verdnderun-
gen des Marktes unzureichend bercksichtigt werden. (TZ 8)

Ausriistungsstand

Ende 2024 waren 616 Streckenkilometer bzw. 12 % des 5.018 km langen Strecken-
netzes der OBB-Infrastruktur AG mit ERTMS ausgeriistet (davon 468 km mit ETCS-
Level 2 und 148 km mit ETCS-Level 1). Das Netz der OBB-Infrastruktur AG war noch
fragmentiert: Im Einsatz waren Klasse-B-Systeme (nationale, nicht interoperable
Zugbeeinflussungssysteme), ein , ETCS-only-Betrieb”, ein ETCS-Mischbetrieb mit
Klasse-B-Systemen sowie eine Koexistenz verschiedener ETCS-Levels, Baselines und
System-Versionen. Nach den vorliegenden Planungen war die Ausristung des TEN-
V-Kernnetzes mit ERTMS bis Ende 2030 vorgesehen. Auf der Brenner-Achse drohten
jedoch Fristiberschreitungen beim Brenner-Basistunnel und dessen Zulaufstrecken.
Ein durchgehender ,ETCS-only-Betrieb” sollte auf der Westachse ab Ende 2032 und
auf der Stidachse ab Ende 2036 méglich sein. (TZ 7, TZ9)

www.parlament.gv.at
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Exkurs: Upgrade der S-Bahn-Stammstrecke Wien

Ziel des Upgrades der S-Bahn-Stammstrecke mit einem geplanten Investitions-
volumen von rd. 1 Mrd. EUR war es, die Strecke zu sanieren und zu modernisieren,
um sie an die gewachsenen betrieblichen Anforderungen anzupassen. Um die
Vorteile (erhohte Streckenkapazitat durch Verringerung der minimalen Zugfolgezei-
ten von rd. 3,0 auf 2,5 Minuten) zu nutzen, mussten die auf dieser Strecke verwen-
deten Fahrzeuge Uber modernste On-Board-Units der ETCS-Baseline 4.0 verfiigen.
Zugleich setzte die Betriebsabwicklung eine hohe Verfiigbarkeit und Zuverlassigkeit
der Fahrzeuge voraus. (TZ 10)

Finanzierungs- und Umristungskosten

Die OBB-Infrastruktur AG hatte sich bereits sehr friih (ab 1998) mit der Implementie-
rung von ERTMS auseinandergesetzt und zahlte im europdischen Vergleich zu den
,Early Adoptern® Die streckenseitigen Investitionen fiir ERTMS bis 2019 betrugen
rd. 336,60 Mio. EUR. Im Uberpriften Zeitraum (2020 bis 2024) beliefen sich die
Investitionen auf 156,52 Mio. EUR. Fir die Jahre 2031 bis 2040 erwartete die OBB-
Infrastruktur AG weitere Investitionen in Hohe von 477 Mio. EUR, wobei dieser
Betrag noch mit einer erheblichen Unsicherheit behaftet war. (TZ 12, TZ 13, TZ 14)

Die OBB-Infrastruktur AG analysierte anhand eines Referenzszenarios und zweier
Planszenarien die erwarteten Auswirkungen eines vorgezogenen ,ETCS-only-
Betriebs” auf Basis der Betriebsvariante ETCS-Level 2 unter weitgehendem Verzicht
auf ortsfeste Lichtsignale. Die Analyse ergab bei beiden Szenarien eines vorgezoge-
nen ,ETCS-only-Betriebs” mogliche streckenseitige Einsparungen und zusatzliche
Erldspotenziale, die allerdings durch notwendige fahrzeugseitige Investitionen sowie
durch Buchwertverluste von Teilen der Bestandsflotte Uberlagert waren. Zudem
identifizierte sie marktbedingte Umsetzungsrisiken und lieR Riickbaukosten sowie
Umwelteffekte und volkswirtschaftliche Effekte unbericksichtigt. (TZ 15)

Fahrzeugseitige Ausriistung

Die Osterreichische Bundesbahnen-Holding Aktiengesellschaft verfolgte eine stre-
cken- und fahrzeugseitig koordinierte Implementierung von ERTMS. In Abstimmung
mit den konzerninternen Flottenbetreibern sollten ERTMS-Strecken vorrangig mit
Neufahrzeugen oder bereits nachgeristeten Fahrzeugen der Bestandsflotten befah-
ren werden. Die dynamische Entwicklung der ERTMS-Spezifikationen fihrte dazu,
dass Fahrzeuge, deren On-Board-Units Uber niedrigere ETCS-Versionen verfiigten als
die streckenseitige Ausristung, diese Strecken bzw. Streckenabschnitte nicht oder
nur mit eingeschrankten Funktionalitdten befahren konnten. Nachristungen und
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Upgrades bereits installierter ERTMS-Komponenten waren kostenintensiv und
erforderten in der Regel Neuzulassungen der Fahrzeuge. Bei Neufahrzeugen war die
ERTMS-Ausrlstung integraler Bestandteil der Beschaffung. Die ab 2028 geplante
Umstellung des Zugfunksystems GSM-R auf FRMCS liel? erneut einen Investitions-
schub und notwendige Umbauten erwarten. (TZ 16, TZ 17)

OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft

Bis Ende 2024 hatte die OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft (OBB-Personen-
verkehr AG) 38 % (305 von 811 Trieb- und Steuerwagen) ihrer Fahrzeugflotte mit
ERTMS ausgeristet. Die zuordenbaren Kosten fiir Nachristungen und Upgrades der
Fahrzeugflotte betrugen 132,67 Mio. EUR. Die erforderlichen Kosten fur Nachris-
tungen und Upgrades der fahrzeugseitigen ERTMS-Komponenten waren rechtzeitig
zu budgetieren, um die notwendigen Beschaffungen und Zulassungen vornehmen
zu kénnen. (TZ 17)

OBB-Produktion Gesellschaft mbH

Die OBB-Produktion Gesellschaft mbH (OBB-Produktion GmbH) stellte die Trieb-
fahrzeuge (Loks) fiir lokbespannte Ziige der OBB-Personenverkehr AG und der Rail
Cargo Austria Aktiengesellschaft bereit. Etwa 49 % der Fahrzeugflotte (518 von
1.049 Triebfahrzeugen (Loks)) waren Ende 2024 mit ERTMS ausgestattet. Die zuor-
denbaren Investitionen der OBB-Produktion GmbH fir ERTMS-Nachristungen und
Upgrades beliefen sich bis Ende 2024 auf 149,54 Mio. EUR. Die Verschubloks der
OBB-Produktion GmbH verfligten zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung Uber keine
ERTMS-Ausristung. Damit konnten Bereiche, die nur im ,ETCS-only-Betrieb”
erschlossen waren, mit diesen Fahrzeugen nicht mehr oder nur mit erheblichen
Mehraufwendungen bedient werden. (TZ 18)

OBB-Infrastruktur AG

Zur Zeit der Gebarungstberprifung war die Flotte der Instandhaltungsfahrzeuge der
OBB-Infrastruktur AG heterogen. Ein GroRteil der Fahrzeuge hatte das Ende der wirt-
schaftlichen bzw. technisch sinnvollen Lebensdauer erreicht. 18 von insgesamt
169 selbstfahrenden Instandhaltungsfahrzeugen verflgten Ende 2024 Gber ERTMS-
Ausristungen. Mit der Beschaffung von 51 Hochleistungs-Motorturm- und Ober-
baubahnwagen und sechs Steuerwagen strebte die OBB-Infrastruktur AG sowohl
eine Modernisierung als auch eine Typenbereinigung ihrer Instandhaltungsflotte an.
Das Rollout begann 2025 und sollte bis 2035 abgeschlossen sein. (TZ 19)
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ETCS-Keys und Kompatibilitatsprifungen

Im grenziberschreitenden Schienenverkehr benotigten die Flottenbetreiber des
OBB-Konzerns ETCS-Keys, um die uneingeschrankte Funktionalitit der ERTMS-
Komponenten zwischen Fahrzeug und Strecke nachzuweisen. Deren Kosten mussten
sie selbst tragen. Andere Mitgliedstaaten verlangten zur Nutzung ihrer Schienen-
infrastruktur teilweise mehrere ETCS-Keys; dies konterkarierte die Vision eines
EU-weiten interoperablen Zugbetriebs. (TZ 20)

Forderprogramm Connecting Europe Facility (CEF)

Die Unternehmen des OBB-Konzerns konnten (ber das Férderprogramm , Connec-
ting Europe Facility” (CEF) Fordergelder fir die strecken- sowie fahrzeugseitige
Implementierung von ETCS beantragen. Die OBB-Infrastruktur AG, die OBB-Perso-
nenverkehr AG und die OBB-Produktion GmbH stellten in den Jahren 2021 bis 2024
mehrere CEF-Forderantrdge und konnten dadurch insgesamt 112,63 Mio. EUR
Fordergelder fir ERTMS-Vorhaben lukrieren. (TZ 21)

Externe Unterstlitzungs- und Beratungsleistungen

Im Gberpriften Zeitraum flossen 16,43 Mio. EUR bzw. 10,5 % des Investitionsvolu-
mens flr die streckenseitige Implementierung von ERTMS in externe Unterstit-
zungs- und Beratungsleistungen. Die fahrzeugseitigen Unterstiitzungs- und
Beratungsleistungen fielen mit rd. 67.000 EUR deutlich geringer aus. (TZ 22)

Beitrage zur Erhohung der Sicherheit, Kapazitat und Pulnktlichkeit

ERTMS versprach eine Erhéhung der Sicherheit (im Sinne der Vermeidung von Zug-
Zug-Kollisionen) um etwa 45 %. Zugleich kann die Implementierung von ERTMS
einen wichtigen Beitrag zur Erhdéhung der Streckenkapazitat leisten, wobei das
erwartete Steigerungspotenzial von 10 % bis 15 % nicht Gberschatzt werden sollte.
Auch wenn die Streckenkapazitdt durch ERTMS im Zusammenwirken mit weiteren
kapazitatssteigernden BegleitmaRnahmen und neuen Funktionalitaten auf einzelnen
Streckenabschnitten auf bis zu 20 % gesteigert werden kann, ldsst sich die laut Mobi-
litatsmasterplan 2030 geplante Verdoppelung der Verkehrsleistung bis 2040 nur in
Kombination mit konventionellen Streckenausbauten und der Erhéhung der Trans-
port- bzw. Sitzplatzkapazitdaten der Zige realisieren. Auf die Plnktlichkeit von Zigen
hatte ERTMS nur einen begrenzten Einfluss. (TZ 23)
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Genehmigungsverfahren

Zur Zeit der Gebarungsiberprifung war bei funf fir die Implementierung von ERTMS
malgeblichen ERTMS-Teilsystemen (Radio Block Center) die behordliche Genehmi-
gung durch das Bundesministerium fir Innovation, Mobilitdt und Infrastruktur
ausstandig, obwohl die Anlagen bereits technisch fertiggestellt und von einer Konfor-
mitatsbewertungsstelle begutachtet waren. Dadurch konnten die Anlagen nicht in
Betrieb genommen werden. Der Grund daflr waren Rechtsunsicherheiten Uber
eisenbahnrechtliche Genehmigungspflichten. Die verzogerte Inbetriebnahme war
insbesondere im Hinblick auf jene ERTMS-Komponenten kritisch, die eine signifi-
kante Erhohung der Sicherheit gegenlber der Bestandsausristung von Streckenab-
schnitten erwarten lieRen. (TZ 24)

Auf Basis seiner Feststellungen hob der RH folgende Empfehlungen hervor:

ZENTRALE EMPFEHLUNGEN

Der RH empfahl dem Bundesministerium fir Innovation, Mobilitat und
Infrastruktur, der OBB-Holding AG und der OBB-Infrastruktur AG,

e im Rahmen der Teilnahme am ERTMS-Forum (ERTMS = Europaisches Eisen-
bahnverkehrsleitsystem), am RISC-Ausschuss (RISC = Railway Interoperability
and Safety Committee) oder an anderen koordinierenden Gremien zur Imple-
mentierung von ERTMS kiinftig verstarkt auf die Kompatibilitat, Planungs-
stabilitat und Wirtschaftlichkeit der ERTMS-Systeme zu achten. (TZ 11)

Der RH empfahl dem Bundesministerium fiir Innovation, Mobilitat und
Infrastruktur und der OBB-Infrastruktur AG,

e bestehende Rechtsunsicherheiten im Hinblick auf den Umfang der eisen-
bahnrechtlichen Genehmigungspflicht flr Vorhaben mit ERTMS-Bezug zu
beseitigen und offene Verfahren ehestmoglich abzuschlieRen. (TZ 24)

Der RH empfahl der OBB-Holding AG, der OBB-Infrastruktur AG, der OBB-
Personenverkehr AG sowie der OBB-Produktion GmbH,

e bei der kinftigen ERTMS-Implementierung auf die wirtschaftliche bzw.
technische Nutzungsdauer der Bestandsflotte sowie auf die realistischen
Moglichkeiten der Einflottung von Neufahrzeugen unter den gegebenen
Marktbedingungen zu achten. Dabei waren auch etwaige Rickbaukosten,
Umwelteffekte und volkswirtschaftliche Effekte zu berticksichtigen. (TZ 15)
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Der RH empfahl der OBB-Produktion GmbH,

in Kooperation mit der OBB-Personenverkehr AG und der Rail Cargo Austria
Aktiengesellschaft die ERTMS-Ausrlstungsstrategie der Triebfahrzeugflotte
(Loks) im Hinblick auf die geplanten Einsatzgebiete abzustimmen, um die not-
wendigen Investitionen rechtzeitig budgetieren und einleiten zu kénnen.
(TZ 18)

Der RH empfahl dem Bundesministerium fiir Innovation, Mobilitdt und
Infrastruktur,

in Abstimmung mit der OBB-Infrastruktur AG und den Flottenbetreibern
innerhalb des OBB-Konzerns im RISC-Ausschuss die ehestmdgliche und voll-
standige Spezifikation des neuen bahnspezifischen Zugfunksystems FRMCS
(Future Railway Mobile Communication System) voranzutreiben, um recht-
zeitig und mit der gebotenen Planungssicherheit dessen Migration realisieren
zu kénnen. (TZ 6)
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Europaisches Eisenbahnverkehrsleitsystem
im OBB-Konzern

PRUFBERICHT

Prafungsablauf und -gegenstand

(1) Der RH Uberprifte von Marz bis September 2025 die Gebarung des Bundesminis-
teriums flr Innovation, Mobilitdt und Infrastruktur (in der Folge: Infra-
strukturministerium)?, der Osterreichischen Bundesbahnen-Holding Aktiengesell-
schaft (OBB-Holding AG), der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft (OBB-Infrastruk-
tur AG), der OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft (OBB-Personenverkehr AG)
sowie der OBB-Produktion Gesellschaft mbH (OBB-Produktion GmbH) hinsichtlich
der Implementierung des Europaischen Eisenbahnverkehrsleitsystems (ERTMS)? im
OBB-Konzern. Ferner holte der RH Auskiinfte bei der Rail Cargo Austria Aktiengesell-
schaft (Rail Cargo Austria AG), bei der OBB-Technische Services-Gesellschaft mbH,
bei der Rail Equipment GmbH & Co KG sowie beim flir Schienenbahnen zustéandigen
Verkehrs-Arbeitsinspektorat ein.

(2) Ziele der Gebarungslberprifung waren insbesondere

die Beurteilung der strecken- und fahrzeugseitigen Implementierung des ERTMS im
OBB-Konzern,

die Uberpriifung der Erfiillung europdischer und nationaler Vorgaben,

die Beurteilung der Abstimmung mit den Nachbarbahnen bei der Implementierung
von ERTMS,

die Analyse der bisherigen und kinftig zu erwartenden Kosten fir die Implementie-
rung,

die Bewertung des Beitrags von ERTMS zur Erhéhung der Sicherheit, Streckenkapa-
zitat und Punktlichkeit sowie

die Analyse des Implementierungs-Zeitplans im Hinblick auf seine betrieblichen und
6konomischen Auswirkungen.

Die Bezeichnung des fur Verkehrsangelegenheiten zustandigen Ministeriums wechselte im Uberpruften Zeit-
raum 2020 bis 2024; siehe dazu Tabelle A im Anhang B. Der RH verwendet im Folgenden einheitlich die
Bezeichnung Infrastrukturministerium.

ERTMS = European Rail Traffic Management System
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(3) Der Uberprufte Zeitraum umfasste die Jahre 2020 bis 2024. Soweit erforderlich,
berucksichtigte der RH auch Sachverhalte auRerhalb dieses Zeitraums.

(4) Zu dem im Janner 2026 Ubermittelten Priifungsergebnis nahm die OBB-
Holding AG in einer gemeinsamen Konzern-Stellungnahme im Februar 2026 Stel-
lung; diese schloss die Stellungnahme der OBB-Infrastruktur AG, der OBB-
Personenverkehr AG und der OBB-Produktion GmbH mit ein. Das Infrastrukturminis-
terium Ubermittelte seine Stellungnahme im April 2026. Der RH erstattete seine
Gegenaullerungen im Juli 2026.

Ziele und Rechtsrahmen
Europaische Ziele

(1) Bereits seit Mitte der 1990er Jahre strebte die Europaische Kommission die Schaf-
fung eines einheitlichen und interoperablen Eisenbahnraums an. Kernelement
bildete dabei das ERTMS bzw. Klasse-A-System, das schrittweise die nationalen, nicht
interoperablen Zugbeeinflussungssysteme (in der Folge: Klasse-B-Systeme) ablosen
sollte.

ERTMS verfolgte das Ziel,

die Interoperabilitdt der europdischen Eisenbahnsysteme zu gewahrleisten,
das Sicherheitsniveau im Eisenbahnverkehr zu erhéhen,

die Kapazitat der Infrastruktur zu steigern sowie

die Anschaffungs- und Instandhaltungskosten der Signalsysteme zu senken.

(2) Zur Realisierung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums griindete die
EU 2004 die Eisenbahnagentur der Europaischen Union (ERA). Die ERA war zustan-
dig fur

Fahrzeugzulassungen,

die Ausstellung von Sicherheitsbescheinigungen sowie

streckenseitige ERTMS-Zulassungen, insbesondere im grenziberschreitenden Eisen-
bahnverkehr.

ERA = European Railway Agency
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(3) Trotz der jahrelangen Bestrebungen der Europaischen Kommission zur europa-
weiten Harmonisierung der Eisenbahnverkehrsleitsysteme kamen zur Zeit der Geba-
rungsiberprifung in den Mitgliedstaaten neben ERTMS noch mehr als 20 ver-
schiedene nationale Zugbeeinflussungssysteme zum Einsatz.

(4) Neben den Mitgliedstaaten der EU setzten auch andere Léander auf ihrem Eisen-
bahnnetz bzw. auf einzelnen Streckenabschnitten ERTMS ein bzw. planten dessen
Implementierung. Dazu zahlten etwa auf dem europdischen Kontinent Grol3britan-
nien, Norwegen, die Schweiz und Serbien. In einer weltweiten Betrachtung aber
auch Lander wie Australien, China, Indien und die Turkei.

Rechtliche Rahmenbedingungen

(1) Die Einfuhrung von ERTMS ist gemaR der Verordnung (EU) 2024/1679* (in der
Folge: TEN-V-Leitlinien) verpflichtend. Das Transeuropéische Verkehrsnetz (TEN-V)
gliedert sich in das Kernnetz, das erweiterte Kernnetz sowie das Gesamtnetz. Basie-
rend auf dieser Kategorisierung sehen die TEN-V-Leitlinien flr die streckenseitige
Implementierung des ERTMS und fir die AulRerbetriebnahme der nationalen Zug-
sicherungssysteme folgende Umsetzungsfristen vor:

Tabelle 1: Umsetzungsfristen ERTMS gemal TEN-V-Leitlinien

erweitertes

‘ Kernnetz ‘ ‘ Gesamtnetz

Kernnetz
Ausrustung mit ERTMS 2030 2040 2050
AuBgrbetnebnahme nationale 2040 2045 2050
Zugsicherungssysteme
Ausrustung mit funkgestitztem ERTMS! 2050 2050 2050

ERTMS = European Rail Traffic Management System Quellen: BMIMI; OBB-Infrastruktur AG

TEN-V = Transeuropdisches Verkehrsnetz

1 Essind keine ortsfesten Lichtsignale erforderlich, und der Datenaustausch zwischen Gleis und Zug erfolgt iber das
Zugfunksystem.

Auf neu gebauten Strecken muss ab 2030 verpflichtend ERTMS eingesetzt werden;
beim Ausbau des Eisenbahnverkehrsleitsystems auf bereits bestehenden Strecken
ist ERTMS ab 2040 verpflichtend.

Verordnung (EU) 2024/1679 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 13. Juni 2024 Gber Leitlinien
der Union fir den Aufbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes
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(2) Die TEN-V-Leitlinien definieren zudem Verkehrskorridore von hochster strategi-
scher Bedeutung (in der Folge: TEN-V-Korridore). Sie umfassen das Kernnetz sowie
das erweiterte Kernnetz. Ziel ist es, auf den TEN-V-Korridoren interoperable und
hochwertige Schienen-Infrastrukturen zu schaffen, um die Wettbewerbsfahigkeit
des Personen- und Guterverkehrs zu erhdhen.

Durch Osterreich verlaufen insgesamt vier TEN-V-Korridore:

Abbildung 1:  Transeuropaische Schienenverkehrskorridore

Ostsee — Adriatisches Meer

Westlicher Balkan — Ostliches Mittelmeer

Quelle: Europdische Kommission; Darstellung: RH

(3) Die technischen Festlegungen und der Funktionsstandard von ERTMS waren in
den Technischen Spezifikationen fir die Interoperabilitdt der Teilsysteme ,,Zugsteue-
rung, Zugsicherung und Signalgebung” (in der Folge: TSI-ZZS)® festgelegt. Um sicher-
zustellen, dass die geplanten technischen Losungen der Mitgliedstaaten der EU
vollstandig interoperabel waren, hatte die ERA laut Interoperabilitatsrichtlinie® vor
der Vergabe von streckenseitigen ERTMS-Komponenten zu priifen, ob die Ausschrei-
bungsunterlagen mit den TSI-ZZS Ubereinstimmen.

Durchfihrungsverordnung (EU) 2023/1695 der Kommission vom 10. August 2023 tber die technische Spezi-
fikation flr die Interoperabilitat der Teilsysteme ,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung” des Eisen-
bahnsystems in der Europaischen Union

Richtlinie (EU) 2016/797 des Européaischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 Uber die Interopera-
bilitat des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union
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(4) Die Mitgliedstaaten der EU hatten auf Basis der unionsrechtlichen Vorgaben
sowie in Abstimmung mit den betroffenen Infrastrukturbetreibern und Eisenbahn-
verkehrsunternehmen fiir die Implementierung von ERTMS nationale Implementie-
rungsplane (in der Folge: Nationale Implementierungsplane ERTMS) zu entwickeln
und diese der Europaischen Kommission sowie der ERA zu notifizieren. Die Nationa-
len Implementierungsplane ERTMS hatten die technische und finanzielle Migrations-
strategie fur die Einfihrung von ERTMS zu enthalten (TZ 7). Bei der Erstellung der
Nationalen Implementierungspldane ERTMS mussten die Mitgliedstaaten ihre jewei-
ligen Nachbarlander konsultieren, um eine koharente Planung der grenziberschrei-
tenden Streckenabschnitte zu erreichen (TZ 11).

(5) Eine Publikation’ der Europdischen Kommission zeigte, dass im Jahr 2023 europa-
weit durchschnittlich 16 %# der vier TEN-V-Korridore, die durch Osterreich verlaufen,
mit ERTMS ausgerUstet und in Betrieb waren.® Der Ausristungsstand variierte von
10 % am Rhein-Donau-Korridor bis zu 29 % am Ostsee-Adriatisches-Meer-Korridor.
Ende 2024 waren etwa 44 % der auf Osterreichischem Staatsgebiet verlaufenden
Abschnitte der TEN-V-Korridore mit ERTMS ausgerUstet und in Betrieb.

Der RH stellte fest, dass der europaische Rechtsrahmen zur Implementierung von
ERTMS fir die Mitgliedstaaten in zeitlicher und technischer Hinsicht keine grofen
Spielrdaume vorsah. Die Migrationsstrategie Osterreichs war mit den europaischen
Umsetzungsfristen in Einklang zu bringen und hatte primar auf die ERTMS-Fertigstel-
lung auf dem TEN-V-Kernnetz sowie den TEN-V-Korridoren zu fokussieren. Der RH
vertrat die Ansicht, dass die Implementierung von ERTMS unter dem Gesichtspunkt
der Sparsamkeit, Wirtschaftlichkeit und ZweckmaRigkeit zu erfolgen hatte.

https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/ertms/state-play_en (abgerufen am 12. Novem-
ber 2025)

gemessen am geplanten Ausristungsstand bis 2030

Zu beachten ist, dass im Jahr 2023 die TEN-V-Leitlinien in der Fassung Verordnung (EU) 1315/2013 in Geltung
standen. Die dort definierten Europdischen Verkehrskorridore entsprachen nicht zur Ganze den Européischen
Verkehrskorridoren der TEN-V-Leitlinien in der Fassung Verordnung (EU) 2024/1679.
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Technische Grundlagen und Basisinformationen
Grundelemente und Funktionalitdten von ERTMS

4.1 (1) ERTMS bestand im Wesentlichen aus drei Grundelementen, die in Abbildung 2
UberblicksmaRig dargestellt sind:

Abbildung 2:  Grundelemente des Europdischen Eisenbahnverkehrsleitsystems ERTMS

ETCS
Europaisches
Zugsicherungs-
system

ERTMS @
Europdisches _ &,}
" Eisenbahnverkehrs- ]

RMR

leitsystem

i Zugfunk-
Automatischer g e system:
Zugbetrieb GSM-R bzw.

FRMCS

GSM-R = Global System for Mobile Communications-Railway
FRMCS = Future Railway Mobile Communication System
RMR = Railway Mobile Radio

Quelle: Europaische Eisenbahnagentur; Darstellung: RH

Der Automatische Zugbetrieb (ATO)™ war zwar integrativer Bestandteil von ERTMS,
weil er mit den anderen Grundelementen wie dem Europdischen Zugsicherungs-
und Zugsteuerungssystem (ETCS) und dem Zugfunksystem eng verwoben war. Er
stand aber erst am Beginn seiner Entwicklung.

Der RH verwendet in der Folge den Begriff ERTMS, wenn seine Ausfihrungen politi-
sche Vorgaben, die Interoperabilitdt oder das Gesamtsystem (inklusive Zugfunk-
system und Automatischer Zugbetrieb) betreffen. Der Begriff ETCS bezieht sich auf
technische Details des Zugsicherungssystems, Funktionsvarianten (Levels, Baselines

10 ATO = Automatic Train Operation

1 ETCS = European Train Control System
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(TZ 5) und System-Versionen) sowie auf spezifische Strecken- und Fahrzeugausris-
tungen.

(2) (a) ETCS — das Kernelement von ERTMS — ist ein EU-weit spezifiziertes, interope-
rables Zugbeeinflussungssystem. Das System Uberwacht kontinuierlich die Position
und die Geschwindigkeit eines Zuges und prift, ob fir den nachsten zu befahrenden
Gleisabschnitt eine Fahrterlaubnis vorliegt. Dabei werden dem Triebfahrzeugfih-
rungspersonal alle sicherheitsrelevanten Funktionen im Fihrerstand des Triebfahr-
zeugs bzw. des Steuerwagens angezeigt, sodass dieses die entsprechenden
Steuerbefehle vornehmen kann. Die Steuerbefehle des Triebfahrzeugfiihrungsperso-
nals werden dabei laufend mit den Sollzustdnden abgeglichen, um bei sicherheitskri-
tischen Abweichungen eine automatische Zwangsbremsung des Zuges einzuleiten.

(b) ETCS erlaubte zur Zeit der Gebarungsiberprifung noch keinen automatischen
Zugbetrieb. Dies bedeutete, dass das Triebfahrzeugfiihrungspersonal durch ETCS
zwar malgeblich unterstiitzt wurde, aber nach wie vor flr das Steuern der Zige
verantwortlich war. So erkennt das System derzeit noch nicht selbsttatig Hindernisse
im Gleis und beherrscht auch nicht Betriebsroutinen, etwa das punktgenaue Anhal-
ten und Losfahren in Bahnhofen und Bahnstationen. Derartige Funktionalitaten
sollen erst schrittweise mit der zunehmenden Entwicklung und Realisierung des
Automatischen Zugbetriebs (ATO) in ERTMS implementiert werden.

(c) Bei ETCS kamen im Wesentlichen zwei unterschiedliche Funktionsvarianten
(ETCS-Level 1 und ETCS-Level 2)* zur Anwendung.

ETCS-Level 2 konnte als eigenstéandiges Zugsicherungssystem auf nationale Klasse-B-
Zugsicherungssysteme und auf ortsfeste Signale verzichten (Ausnahmen: Marker-
Boards und Verschubsignale). In der Fachwelt wird diese Funktionsvariante vielfach
auch als ,ETCS-L20S” (ETCS-Level 2 ohne ortsfeste Lichtsignale) bezeichnet. Zur
besseren Lesbarkeit verwendet der RH in der Folge den Begriff ,,ETCS-only-Betrieb”.

Ein dritter — urspriinglich eigenstandig definierter — Standard (ETCS-Level 3), der zuséatzlich eine fahrzeugsei-
tige Zugvollstandigkeitsmeldung (vielfach auch als Zugintegritatsmeldung bezeichnet) vorsah, wurde 2023 im
Rahmen der TSI-ZZS in den Standard ETCS-Level 2 integriert. Weitere Levels waren fiir Sonderbetriebsformen
vorgesehen: ETCS-Level O fur Zige mit ETCS auf nicht mit ETCS ausgerUsteten Strecken sowie Level NTC (Nati-
onal Train Control, bis zur Baseline 2 als ETCS-Level STM (Specific Transmission Module) bezeichnet). ETCS-
Level NTC bzw. STM kam auf jenen Strecken(-abschnitten) zur Anwendung, auf denen nur nationale
Zugsicherungssysteme (Klasse-B-Systeme) installiert waren. In dieser Funktionsvariante fungierte ETCS Uber
sogenannte Specific-Transmission-Module als Schnittstelle zwischen den Triebfahrzeugen bzw. Steuerwagen
und den nationalen Zugsicherungssystemen.
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Die malsgeblichen Unterschiede zwischen ETCS-Level 1 und ETCS-Level 2 sind in
Abbildung 3 und in Abbildung 4 dargestellt:

Abbildung 3:  Funktionsschema ETCS-Level 1 mit ortsfesten Lichtsignalen

B fahrzeugseitige ERTMS-Komponenten (On-Board-Units)
streckenseitige ERTMS-Komponenten
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1 dient der Weg-, Geschwindigkeits- und Beschleunigungsmessung mittels Radsensoren und Radarantennen

ERTMS = European Rail Traffic Management System
ETCS = European Train Control System
FRMCS = Future Rail Communication System
GSM-R = Global System for Mobile Communications-Railway
Quelle: Europdische Kommission; Darstellung: RH

23

www.parlament.gv.at



26 von 98

111-368 der Beilagen XXVI11. GP - Bericht - Hauptdokument

Abbildung 4:  Funktionsschema ETCS-Level 2 ohne ortsfeste Lichtsignale
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ERTMS = European Rail Traffic Management System

ETCS = European Train Control System

FRMCS = Future Rail Communication System

GSM-R = Global System for Mobile Communications-Railway

Quelle: Europaische Kommission; Darstellung: RH
(3) Kommunikations- und DatenUlibertragungssystem

Der bahnspezifische Mobilfunkstandard (RMR)™ ermoglichte eine sichere und zuver-
ldssige Sprach- und Datenkommunikation zwischen den Zigen und streckenseitigen
Einrichtungen der Schieneninfrastruktur. Zur Zeit der Gebarungsiberprifung kam
dabei das Mobilfunksystem Global System for Mobile Communication-Railway
(GSM-R) zur Anwendung, das auf einem 2G-Standard™ aufbaute. Da GSM-R ange-
sichts der fortschreitenden Digitalisierung im Bahnbetrieb (insbesondere mit Blick
auf den Automatischen Zugbetrieb) die Anforderungen bei Datenraten, Kapazitat
und Latenzzeiten nicht mehr erflllen kann, entwickelten die Europaische Kommis-
sion und die ERA mit den Systemherstellern ein Nachfolgesystem: das Future Railway

13 RMR = Railway Mobile Radio

14 2G-Standard = zweite Generation des GSM-R-Mobilfunkstandards, die um Méglichkeiten der Datenlbertra-
gung (darunter auch Text und einfache Bildinhalte) erweitert wurde, jedoch hinsichtlich der Bandbreite und
Ubertragungsgeschwindigkeit von Daten hinter den dem heutigen Stand der Technik entsprechenden Mobil-
funksystemen (4G- und 5G-Standard) liegt
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Mobile Communication System (FRMCS). Dieses baute auf dem aktuellen 5G-Stan-
dard auf. Aufgrund des Endes des herstellerseitigen Supports und laut den Vorgaben
der EU hatten die Mitgliedstaaten bis 2035 GSM-R durch FRMCS zu ersetzen. Zur
konkreten Umsetzung im Netz der OBB-Infrastruktur AG siehe TZ 6.

(4) Der Standard fiir einen Automatischen Zugbetrieb umfasste Funktionalitaten von
einer teilweisen Automatisierung (das Triebfahrzeugfiihrungspersonal ist noch
anwesend, aber bestimmte Aufgaben erfolgen automatisiert) bis hin zur vollautoma-
tischen Zugsteuerung. Der Automatische Zugbetrieb war eine Zukunftstechnologie,
die erst am Beginn ihrer Entwicklung stand.

Der RH erachtete die Entwicklung eines EU-weit einheitlichen Eisenbahnverkehrs-
leitsystems als zweckmaRig. Zugleich wies er darauf hin, dass erst mit der Betriebs-
variante ETCS-Level 2 das volle Potenzial von ERTMS ausgeschopft wird, weil dadurch
weitgehend® auf die Errichtung und Instandhaltung von ortsfesten Lichtsignalen
verzichtet werden kann (TZ 15).

Baselines und System-Versionen

(1) Die Teilsysteme von ERTMS unterlagen einem permanenten Entwicklungspro-
zess, der mit technischen Neuerungen und der Implementierung zusatzlicher Funk-
tionalitdten verknlUpft war. Bestimmte stabile Entwicklungsstdnde wurden als
Baselines'® bezeichnet. Innerhalb der Baselines gelangten mitunter noch unter-
schiedliche System-Versionen'” zur Anwendung. Die Europdische Kommission legte
die technischen Anforderungen in den TSI-ZZS fest, um sowohl den Systemherstel-
lern als auch den Anwendern der Systeme definierte Standards zur Verfligung zu
stellen. Die Infrastrukturbetreiber verankerten die streckenspezifischen Anforderun-
gen wiederum in ihren Schienennetznutzungsbedingungen, die von den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen zu erfillen waren, um ihre Fahrzeuge auf den jeweiligen
Strecken(-abschnitten) betreiben zu kbnnen.

(2) Im Zuge der Weiterentwicklung der TSI-ZZS zur Festlegung neuer Baselines und
System-Versionen richtete die ERA Empfehlungen an die Europdische Kommission.
Im Rahmen des Railway Interoperability and Safety Committee, eines Ausschusses
der Europaischen Kommission (in der Folge: RISC-Ausschuss), konnten sich die Mit-
gliedstaaten dazu duBern bzw. inhaltlich einbringen. Fiir Osterreich nahmen Exper-

Die Errichtung von Signalen in Verschubbereichen war zur Zeit der Gebarungstberprifung auch im ETCS-
Betrieb unentbehrlich.

Eine Baseline markiert eine Hauptversion des ETCS-Systems, die grundlegende Funktionsstandards des
Systems festlegt. Beispiele sind insbesondere Baseline 2, Baseline 3 und Baseline 4.

System-Versionen bzw. Software-Releases bezeichnen spezifische Versionen der Software innerhalb einer
Baseline, die meist Fehlerbehebungen oder funktionale Verbesserungen enthalten.
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tinnen und Experten des Infrastrukturministeriums an den Sitzungen des
RISC-Ausschusses teil.

(3) Zur Zeit der Gebarungstberprifung lag der Entwicklungsstand von ETCS-Level 2
bei Baseline 4.0, System-Version 2.1, der tiefgreifende Verbesserungen der ERTMS-
Technologie enthielt, wie den Wechsel des Zugfunksystems von GSM-R auf das
Nachfolgesystem FRMCS sowie zuséatzliche Funktionen fir einen kiinftigen Automa-
tischen Zugbetrieb.

(4) Aufgrund rechtlicher Freirdume der TSI-ZZS erganzten einzelne Mitgliedstaaten
das System mit nationalen Sonderfunktionalitdten. Der Europédische Rechnungshof
hatte in seinem Sonderbericht Nr. 13/2017 zum Einheitlichen Europaischen Verkehrs-
leitsystem kritisch darauf hingewiesen, dass die Industrie zum Teil malkgeschnei-
derte Losungen entwickelte, die auf die spezifischen Anforderungen der einzelnen
Mitgliedstaaten abgestimmt waren. Die OBB-Infrastruktur AG hielt sich strikt an die
Vorgaben der TSI-ZZS und vermied Sonderfunktionalitaten, um die Interoperabilitat
nicht zu gefdhrden (TZ 7).

(5) Die OBB-Infrastruktur AG ristete Neu- und Ausbaustrecken bereits ab 2012 mit
der damals aktuellen ETCS-Baseline 2.3.0d aus. Die Flottenbetreiber innerhalb des
OBB-Konzerns (TZ 16) statteten folglich auch ihre Fahrzeugflotten mit den entspre-
chenden fahrzeugseitigen On-Board-Units aus. Letztere waren jedoch zur Zeit der
Gebarungslberpriufung mit — zwischenzeitlich — streckenseitig verbauten neueren
ETCS-Baselines nicht oder nur mehr eingeschrankt kompatibel, wenngleich ihre
Verwendung bis 2032 zuldssig war.

18 Die technisch prazise Bezeichnung lautet: Baseline 4, Software-Release 4.0.0, System-Version 2.1.
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Die Kompatibilitatsprobleme flhrten dazu, dass einzelne Streckenabschnitte — ohne
Upgrade der fahrzeugseitigen On-Board-Unit —nicht mehr oder nur mit eingeschrank-
ten Funktionalitdten befahrbar waren:

Abbildung 5:  Kompatibilitatsibersicht ETCS-Baselines

Fahrzeug: Baseline 2.3.0d Fahrzeug: Baseline 2.3.0d

Strecke: Baseline 2.3.0d Strecke: Baseline 3.4 + 3.6

Fahrzeug: Baseline 3.4 + 3.6 Fahrzeug: Baseline 3.4 + 3.6 + 4.0

k i-
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BL = Baseline Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH
SV = System-Version

Um die uneingeschrankte Kompatibilitat zwischen Strecke und Fahrzeug zu gewahr-
leisten, waren kostenintensive Aufristungen und Upgrades der fahrzeugseitigen
Komponenten notwendig. Letztere erforderten in der Regel auch neue Fahrzeug-
zulassungen. Diese Zusatzkosten hatten in der Regel die Flottenbetreiber zu tragen,
ohne dass dadurch am Markt entsprechende Mehrertrage generiert werden konn-
ten (TZ 16 bis TZ 19).

(1) Der RH verkannte nicht, dass ein hochkomplexes Zugbeeinflussungssystem tech-
nischen Neuerungen und Entwicklungen unterlag. Er wies jedoch kritisch darauf hin,
dass nicht oder nur teilweise kompatible Baselines und System-Versionen innerhalb
der Systemlandschaft von ERTMS die Interoperabilitdt beeintrachtigten, weil der
Einsatz von Fahrzeugen mit dlteren On-Board-Units auf Strecken, die nach neueren
ERTMS-Standards ausgeristet waren, nicht gewahrleistet war. Die Wiederherstel-
lung einer uneingeschrankten Kompatibilitdt verursachte in der Regel erhebliche
Kosten flr Aufristung und Upgrades sowie Neuzulassung der Fahrzeuge. Diese
Zusatzkosten waren von den Flottenbetreibern zu tragen und konnten nicht durch
zusatzliche Marktertrage gedeckt werden. Dies belastete die wirtschaftlichen Ergeb-
nisse der Flottenbetreiber.
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Der RH empfahl dem Infrastrukturministerium, in Abstimmung mit der OBB-Infra-
struktur AG und den Flottenbetreibern innerhalb des OBB-Konzerns im RISC-
Ausschuss darauf zu achten, dass bei Weiterentwicklungen der Technischen
Spezifikationen zu ERTMS die grollitmaogliche Interoperabilitat gewahrt bleibt.

(2) Ebenso wies der RH kritisch darauf hin, dass einzelstaatlich umgesetzte Sonder-
funktionalitaten die Kosten der Entwicklung und Zulassung von strecken- und fahr-
zeugseitigen ERTMS-Komponenten erhohten. Der RH erachtete daher die
Entscheidung der OBB-Infrastruktur AG als zweckméRig, national begrenzte Sonder-
funktionalitdten zu vermeiden und sich strikt an die innerhalb der TSI-ZZS spezifizier-
ten Funktionalitdten zu halten.

(1) Laut Stellungnahme des Infrastrukturministeriums nehme es die aufgezeigten
Herausforderungen ernst und werde die Empfehlungen im Rahmen seiner Zustan-
digkeiten konsequent umsetzen. Die Schwerpunkte lagen dabei auf der verstarkten
Koordination auf européischer Ebene zur Sicherstellung

der Planungsstabilitdat und Interoperabilitat,

der prioritaren Behandlung der FRMCS-Spezifikationen,

der Beseitigung von Rechtsunsicherheiten im nationalen Genehmigungsverfahren
sowie

der Harmonisierung von Zulassungsprozessen sowie des ETCS-Key-Managements
auf EU-Ebene.

Die angesprochenen Themen vertrete das Ministerium bereits aktiv in den europai-
schen Entscheidungsgremien. Ungeachtet der komplexen europdischen Rahmenbe-
dingungen und der technologischen Dynamik werde das Infrastrukturministerium
auch kinftig kontinuierlich daran arbeiten, die dsterreichische Expertise proaktiv in
die internationalen Gremien einzubringen.

(2) Die OBB-Holding AG wies in ihrer Konzern-Stellungnahme darauf hin, dass sie
—wie schon in der Vergangenheit im Rahmen ihrer Moglichkeiten — verstarkt auf
Kompatibilitat, Planungsstabilitdt und Wirtschaftlichkeit des ERTMS-Systems achte
und diese Aspekte auch verstarkt auf europaischer Ebene einfordere.
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Umstellung des Zugfunksystems GSM-R
auf das Nachfolgesystem FRMCS

(1) Die TSI-ZZS und die darin enthaltenen Ubergangsbestimmungen sahen vor, dass
ab September 2030 auf neuen Projekten ETCS-Level 2, Baseline 4.0 in der System-
Version 2.2 (mit optionaler Nutzungsmoglichkeit von FRMCS) verpflichtend zu ver-
bauen ist. Uberdies galt es, das Nachfolgesystem FRMCS so rechtzeitig zu implemen-
tieren, dass ein geordneter Systemibergang vor dem erwarteten Ende des Supports
und der Ersatzteilversorgung von GSM-R im Jahr 2035 erfolgen kann.

(2) Die OBB-Infrastruktur AG plante, den Rollout von FRMCS im Jahr 2028 zu starten,
um die Umstellung fristgerecht bis 2035 abschlieRen zu kdnnen. Auch fiir die Fahr-
zeughalter war dieser Termin bedeutend, weil die Zugfunkmodule in mit ETCS ausge-
risteten Fahrzeugen rechtzeitig ersetzt werden mussten. Zusatzlich mussten
FRMCS-taugliche Zugfunkantennen in den Fahrzeugen installiert werden.

(3) Zur Zeit der Gebarungstberprifung war FRMCS auf européischer Ebene noch
nicht final spezifiziert.’* Das gefdahrdete die geplante Umristung von GSM-R auf
FRMCS, weil potenzielle Systemlieferanten noch keine verbindlichen Angebote vorle-
gen konnten oder in diese erhebliche Sicherheitszuschlage einrechneten. Dies galt
sowohl fir die OBB-Infrastruktur AG als auch fiir die Flottenbetreiber des OBB-
Konzerns (TZ 16). Auch die Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH
(SCHIG) hatte in ihrem Bericht Mittelverwendungskontrolle 2024 betreffend Ausris-
tung darauf hingewiesen, dass ,,[...] eine Umstellung auf FRMCS im Jahr 2035 mit der
derzeitigen Rechtslage nicht durchfiihrbar erscheint”. Nach Auskunft der OBB-Infra-
struktur AG bot der RISC-Ausschuss (TZ 5) die bestgeeignete Plattform, um das Prob-
lem zu thematisieren.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass ab 2035 ein Ende des Supports und der Ersatz-
teilversorgung des bahnspezifischen Zugfunksystems GSM-R zu erwarten sein wird.
Zur Zeit der Gebarungslberprifung war das Nachfolgesystem FRMCS auf europai-
scher Ebene noch nicht vollstdndig und abschlieRend spezifiziert, wodurch der
ab 2028 von der OBB-Infrastruktur AG geplante Start des Rollouts von FRMCS und
die rechtzeitige UmrUstung der Strecken und Fahrzeuge bis 2035 gefahrdet sind.

Der RH empfahl dem Infrastrukturministerium, in Abstimmung mit der OBB-Infra-
struktur AG und den Flottenbetreibern innerhalb des OBB-Konzerns im RISC-Aus-
schuss die ehestmogliche und vollstéandige Spezifikation des neuen bahnspezifischen

Zur Zeit der Gebarungstberprifung befand sich FRMCS bei der ERA unter Federflhrung des internationalen
Eisenbahnverbands UIC (International Union of Railways) in der Standardisierungsphase. Die Fertigstellung
des Standards ,FRMCS 1st Edition” (FRMCS V3) war bis Ende 2027 geplant.
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Zugfunksystems FRMCS voranzutreiben, um rechtzeitig und mit der gebotenen
Planungssicherheit dessen Migration realisieren zu kénnen.

(1) Das Infrastrukturministerium verwies in seiner Stellungnahme auf die zentrale
Herausforderung der unvollstdndigen Spezifikation des neuen Zugfunksystems
FRMCS, die allerdings auf européischer Ebene geldst werden musse. Zugleich schaffe
der Umstand Rechtsunsicherheiten bei Genehmigungsverfahren und verzdgere die
Inbetriebnahme technisch fertiggestellter ERTMS-Komponenten sowie die dynami-
sche Weiterentwicklung der ETCS-Baselines. Das flhre auch zu Kompatibilitdtspro-
blemen und hohen Nachristungskosten bei den Fahrzeugflotten und gefdhrde die
fristgerechte Migration bis 2035. Demzufolge sei die prioritdre Behandlung der
FRMCS-Spezifikationen einer der Schwerpunkte bei den Aktivitdten des Infrastruk-
turministeriums zur verstarkten Koordination auf europdischer Ebene. Das Infra-
strukturministerium verwies erganzend auf seine Ausfihrungen in TZ 5.

(2) Laut Konzern-Stellungnahme der OBB-Holding AG stelle die Einfithrung von
FRMCS in den 2030er Jahren eine grofRe finanzielle und ressourcenintensive Heraus-
forderung fiir das gesamte européische Eisenbahnsystem dar. Der OBB-Konzern sei
deshalb seit 2023 aktiv in europdischen Gremien involviert und drange auf einen
geeigneten Rechtsrahmen, der eine europaweit abgestimmte Umsetzung ermdgli-
che. Er bereite sich zugleich auf weitere Verzégerungen bei der Spezifikation von
FRMCS vor und verweise hierzu auf immer wahrscheinlichere Obsoleszenzrisiken.

Der RH teilte gegeniiber dem Infrastrukturministerium und der OBB-Holding AG die
Einschatzung, dass die Wahrscheinlichkeit fiir Obsoleszenzrisiken steigt. Der OBB-
Konzern muss bei der Umstellung auf das Zugfunksystem FRMCS mitunter Entschei-
dungen treffen, bevor klar ist, welche Spezifikationen mittelfristig gelten. Dies erhoht
das Risiko, dass frustrierte Investitionen in FRMCS-Komponenten entstehen, weil
Letztere nachtraglich an neuere Spezifikationen anzupassen oder vollstandig zu
ersetzen sind.

Der RH bekraftigte daher seine Empfehlung an das Infrastrukturministerium.
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Streckenseitige Ausristung
Strategien zur streckenseitigen Ausristung

(1) Osterreich sammelte im europédischen Vergleich friih erste Erfahrungen bei der
Integration von ERTMS in die Eisenbahninfrastruktur und kann daher als ,,Early Adop-
ter” bezeichnet werden. Die ersten Implementierungsschritte beschrankten sich auf
Pilotstrecken und einzelne Streckenabschnitte des dsterreichischen Schienennetzes,
die der RH in seinem Bericht , Harmonisierung der Zugsicherungssysteme” (Reihe
Bund 2009/12) beurteilt hatte.

Die folgende Tabelle zeigt eine Chronologie der bisherigen Ausristungen mit ERTMS
auf dem Schienennetz der OBB-Infrastruktur AG:

Tabelle 2: Chronologie ERTMS-Implementierung im Streckennetz der OBB-Infrastruktur AG

ERTMS-relevante Ereignisse ETCS-Versionen

2006 ° Inbgtnebnghme dgr F|Iotstrecke Wien — Nickelsdorf ETCS-Level 1
(mittlerweile deaktiviert)

 Inbetriebnahme der Neubaustrecke Wien — St. Pélten
2012 e Inbetriebnahme der Neubaustrecke Kundl — Baumkirchen ETCS-Level 2
e Taurus-Loks und Railjet-Steuerwagen im Regelbetrieb

¢ Inbetriebnahme von zwei Teilstrecken ab Wels

} o ETCS-Level 1
213 ° Brennerkorridor durchgéangig mit ETCS befahrbar ETCS-Level 2
e Inbetriebnahme der Nordbahn Wien — Hohenau, spater bis ETCS-Level 2
Staatsgrenze bei Bernhardsthal/Breclav
¢ Inbetriebnahme der Giterzugumfahrung St. Polten
2017 (erstmals ETCS-Level 2 im ,,ETCS-only-Betrieb”) ETCS-Level 2
¢ Inbetriebnahme der Strecke Linz — Attnang-Puchheim
2023« Koralmbahn: Inbetriebnahme der Teilstrecke Klagenfurt — St. Paul im ETCS-Level 2
Lavanttal
e Ostbahn: geplante Inbetriebnahme der Abschnitte Gramatneusied| —
Nickelsdorf und Parndorf — Kittsee
2025 ° Pottendorferlinie: geplante Inbetriebnahme des Abschnitts Inzersdorf ETCS-Level 2

— Wampersdorf

e Koralmbahn: geplante Aufnahme des Vollbetriebs mit ETCS-Level 2 im
,ETCS-only-Betrieb”

ERTMS = European Rail Traffic Management System Quellen: OBB-Holding AG; OBB-Infrastruktur AG
ETCS = European Train Control System

(2) In ihrer ETCS-Fachstrategie 2016 legte die OBB-Infrastruktur AG fest, strikt den
Vorgaben der TSI-ZZS zu folgen, um ein Maximum an Interoperabilitat zu gewahrleis-
ten. Sie plante, bis spatestens 2035 das erweiterte TEN-V-Kernnetz mit ETCS-Level 2
auszurlsten. Trotz der erwarteten Steigerung der Verkehrsleistung sollte eine signi-
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fikante Verbesserung der Sicherheit erreicht werden. Ziel war es, durch grofRtmog-
liche Standardisierung von ERTMS-Komponenten Investitionssicherheit zu
gewahrleisten.

(3) In der ETCS-Grundsatzstrategie 2018 préazisierte die OBB-Infrastruktur AG ihre
Ausbaupldne dahingehend, dass Neubaustrecken (z.B. Koralmbahn, Semmering-
Basistunnel, Brenner-Basistunnel) ausschlieRlich mit ETCS (,ETCS-Level 2 only”)
ausgeristet werden sollten. Die ETCS-Ausristung im GroRraum Wien bis 2032 sollte
Block- und Taktverdichtungen auf der stark ausgelasteten S-Bahn-Stammstrecke
ermoglichen. Die planmalRige Ausrlstung des erweiterten TEN-V-Kernnetzes
verschob die OBB-Infrastruktur AG auf 2038. Sie plante auRerdem, einen einzigen
Hersteller mit der streckenseitigen Ausristung mit ETCS-Level 2 zu beauftragen, um
Osterreichweit eine groftmaogliche Konsistenz und Einheitlichkeit des Gesamt-
systems zu erreichen (TZ 8).

(4) (a) Die ETCS-Strategie 2024 der OBB-Infrastruktur AG stand im Einklang mit dem
Nationalen Implementierungsplan ERTMS, den das Infrastrukturministerium im
Jahr 2024 an die Europdische Kommission und die ERA meldete. Der Netzausbau des
GSM-R-Zugfunksystems war weitgehend abgeschlossen. Neubaustrecken sollten
ausschlieRlich mit dem Zugbeeinflussungssystem ETCS-Level 2 ausgeristet werden.
Uberdies war vorgesehen, die nationalen Klasse-B-Zugbeeinflussungssysteme
ab 2032 (Westachse) bzw. 2036 (Stdachse) schrittweise auller Betrieb zu nehmen
und riickzubauen.

Entsprechend den Umsetzungsfristen der TEN-V-Leitlinien waren die Ausristung des
TEN-V-Kernnetzes bis 2030 und die Ausristung des erweiterten TEN-V-Kernnetzes
bis 2038 vorgesehen. Auf der Brenner-Achse, als Teil des Skandinavien-Mittelmeer
Korridors, drohten Fristiberschreitungen beim Brenner-Basistunnel?® und dessen
Zulaufstrecken, die auch der Europdische Rechnungshof in seinem Sonderbericht
02/2026 (EU-Verkehrsinfrastrukturen) thematisiert hatte. Auf normalspurigen Regi-
onalbahnstrecken (Nebenbahnnetz) sollte friihestens ab 2040 ebenfalls ETCS-Level 2
als ,ETCS-only-Betrieb” zum Einsatz kommen, um mégliche Einsparungen zu errei-
chen —etwa durch den weitgehenden Wegfall der Errichtung und Instandhaltung
von ortsfesten Lichtsignalen und der Parallelausristung von Fahrzeugen mit den
nationalen Klasse-B-Systemen. Der geplante Fortschritt der Implementierung war in
Jahresscheiben skizziert (siehe TZ 9 und Anhang C, Abbildung A bis Abbildung C).

Die Inbetriebnahme des Brenner-Basistunnels, dessen Errichtung der Galleria di base del Brennero — Brenner
Basistunnel SE (BBT SE) oblag, war nicht vor Ende 2032 zu erwarten.
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(b) Der Nationale Implementierungsplan ERTMS gliederte die Ausriistung des oster-
reichischen Streckennetzes in vier Implementierungsphasen, von denen die ersten
beiden zur Zeit der Gebarungsiberprifung abgeschlossen waren:

Tabelle 3: Implementierungsphasen laut Nationalem Implementierungsplan ERTMS

geplante
Fertigstellung

ERTMS-Ausristungsprojekte

Implementierung von ETCS-Level 1 auf den bestehenden Streckenab-

Phase 1 schnitten (Wels — Passau, Attnang — Salzburg) umgesetzt
Implementierung von ETCS-Level 2 auf Neubaustrecken und beste-
Phase 2 henden Strecken (Wien — St. Polten, Wien — Bernhardsthal, Kufstein —  umgesetzt
Brenner)
Implementierung von ETCS-Level 2 bei Neubau- und Erweiterungs-
Phase 3.1 projekten der OBB-Infrastruktur AG 2026
Phase 3.2 Implementierung von ETCS-Level 2 auf dem TEN-V-Kernnetz 2030
Phase 4 Implementierung von ETCS-Level 2 auf dem erweiterten TEN-V-Kern- 2038
netz
ERTMS = European Rail Traffic Management System Quelle: BMIMI

ETCS = European Train Control System
TEN-V = Transeuropaisches Verkehrsnetz

Die klare Ausrichtung der ETCS-Strategie 2024 mit der Vision, das gesamte normal-
spurige OBB-Streckennetz auf ERTMS umzuriisten, ergab sich aus dem gesamteuro-
paischen Ziel, eine europaweite Interoperabilitat herzustellen. Uberdies boten die
Systemanbieter aufgrund des geltenden Rechtsrahmens und des hohen Entwick-
lungsaufwands keine vergleichbaren Zugbeeinflussungssysteme mehr an.

(5) Ende 2024 waren 616 Streckenkilometer bzw. 12 % des 5.018 km langen Stre-
ckennetzes der OBB-Infrastruktur AG mit ERTMS ausgeriistet (davon 468 km mit
ETCS-Level 2 und 148 km mit ETCS-Level 1).

Die OBB-Infrastruktur AG lag zur Zeit der Gebarungsiberpriifung bei der ERTMS-
Implementierung auf dem TEN-V-Kernnetz im Zeitplan. Risiken im Hinblick auf die
Umsetzungs-Zeitplane der ETCS-Strategie 2024 bestanden u.a. in Verzogerungen bei
der Projektumsetzung, in der unvollstandigen Spezifizierung des neuen Zugfunksys-
tems FRMCS (TZ 6) sowie in Rechtsunsicherheiten bei Genehmigungsverfahren von
ERTMS-Komponenten (TZ 24).

Der RH beurteilte die zuletzt im Jahr 2024 Uberarbeitete ETCS-Strategie der OBB-
Infrastruktur AG als nachvollziehbar; er wies jedoch kritisch auf drohende Verzoge-
rungen auf der Brenner-Achse hin. Die unvollstandige Spezifizierung des Zug-
funksystems FRMCS sowie Rechtsunsicherheiten bei Genehmigungsverfahren von
ERTMS-Komponenten waren weitere Risiken, die den Zeitplan der ETCS-Strate-
gie 2024 gefahrden konnten.
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Der RH empfahl der OBB-Holding AG und der OBB-Infrastruktur AG, in der Strategie
zur Implementierung von ERTMS auch alternative Szenarien zu entwickeln, um Risi-
ken —wie Verzogerungen bei der Projektumsetzung, bei der Spezifizierung des
Zugfunksystems FRMCS oder bei Genehmigungsverfahren fiir ERTMS-Komponen-
ten — rechtzeitig mit geeigneten MaRnahmen begegnen zu kénnen.

Die OBB-Holding AG verwies in ihrer Konzern-Stellungnahme zu méglichen Verzdge-
rungen bei der Spezifizierung des Zugfunksystems FRMCS auf ihre Ausfihrungen in
TZ6.

Vergaberechtliche Aspekte

(1) Die OBB-Infrastruktur AG entschied sich bei der Ausriistung ihres Streckennetzes
mit ETCS-Level 2 fir eine , Ein-System-Strategie” mit einem einzigen Lieferanten, um
die Stabilitat der ERTMS-Umsetzung sicherzustellen. Sie begriindete diese Vergabe-
strategie mit der Erhohung des Wettbewerbs durch die Schaffung attraktiver
Vertragsbedingungen (lange Laufzeit, hohes Volumen) sowie mit der Vermeidung
zusatzlicher Kosten fur die Harmonisierung der Funktionalitdten mehrerer Hersteller.
AuRerdem erforderten aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG die technische Komplexi-
tdt und die umfassenden betrieblichen Anforderungen eine vertragliche Bindung des
Lieferanten Uber den gesamten Einsatzzeitraum.

(2) (a) Nach Durchfiihrung eines europaweiten Vergabeverfahrens beauftragte die
OBB-Infrastruktur AG eine Bietergemeinschaft als Bestbieter mit der Ausristung des
Streckennetzes bis 2038 sowie mit der Servicierung und Instandhaltung fur weitere
25 Jahre ab Inbetriebnahme der ausgeristeten Streckenabschnitte. Die Rahmenver-
einbarung hatte eine Laufzeit von 20 Jahren, der Gesamtauftragswert belief sich auf
395,19 Mio. EUR (exklusive Umsatzsteuer). Fiir die OBB-Infrastruktur AG bestand
keine Verpflichtung zum Abruf aus der Rahmenvereinbarung.

(b) Fir den Fall einer nicht vertragskonformen Leistungserbringung durch den Best-
bieter vereinbarte die OBB-Infrastruktur AG eine Wechselméglichkeit auf den zweit-
gereihten Bieter. Dieser musste sicherstellen, dass der Projektstart binnen zwolf
Monaten ab Beauftragung durch die OBB-Infrastruktur AG erfolgen konnte. Die
Wechselméglichkeit zum zweitgereihten Bieter endete mit der Ubernahme des
Pilotprojekts vom Bestbieter.

(c) Die OBB-Infrastruktur AG rief im Uberpriften Zeitraum Leistungen in Héhe von
161,84 Mio. EUR (exklusive Umsatzsteuer) aus der Rahmenvereinbarung ab. Dies
entsprach 71 % der insgesamt in diesem Zeitraum fir die streckenseitige ERTMS-
Implementierung aufgewendeten Leistungen.
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(3) Der Markt von Systemanbietern fiir streckenseitige ETCS-Ausriistungen habe sich
laut OBB-Infrastruktur AG in den letzten Jahren stetig verkleinert. So hatten sich bei
einer Ausschreibung der ETCS-Ausristung im Jahr 2009 noch flnf Systemanbieter
als potenzielle Auftragnehmer qualifiziert, im Rahmen der letzten Ausschreibung
vier Systemanbieter. Infolge von Unternehmensibernahmen héatten sich diese spater
auf drei reduziert.

Der RH erachtete die Beauftragung einer einzigen Bietergemeinschaft fir die Errich-
tung, Servicierung und Instandhaltung der ERTMS-Infrastruktur angesichts der tech-
nischen Komplexitat und der betrieblichen Herausforderungen als nachvollziehbar.
Damit konnten die Stabilitat der ERTMS-Umsetzung am Streckennetz der OBB-Infra-
struktur AG sichergestellt und Zusatzkosten fir die Harmonisierung von Funktionali-
taten mehrerer Hersteller vermieden werden.

Der RH merkte an, dass die Anwendung einer Rahmenvereinbarung nicht zu einer
Behinderung, Einschrankung oder Verfédlschung des Wettbewerbs fihren durfte.?
Seiner Ansicht nach barg eine Laufzeit von 20 Jahren ein solches Risiko der Einschrén-
kung oder Verzerrung des Wettbewerbs. Zudem bestand die Gefahr, dass —auch
wenn die OBB-Infrastruktur AG rechtlich nicht zum Abruf aus der Rahmenvereinba-
rung verpflichtet war — kiinftige technologische oder preisliche Veranderungen des
Marktes unzureichend berlcksichtigt werden.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, technologische oder preisliche Anderun-
gen des Marktes im Blick zu behalten und im Fall vorteilhafter Entwicklungen bei der
Ausristung des Schienennetzes entsprechend zu reagieren.

Er empfahl der OBB-Infrastruktur AG weiters, bei zukiinftigen Vergaben das Risiko zu
beachten, dass eine lange Laufzeit einer Rahmenvereinbarung den Wettbewerb
einschranken oder verzerren kdnnte.

Der RH hob positiv hervor, dass die OBB-Infrastruktur AG im Fall nicht vertragskon-
former Leistungserbringung durch den Bestbieter eine Wechselmaoglichkeit auf den
zweitgereihten Bieter vorsah. Aus Sicht des RH bestand jedoch das Risiko, dass der
zweitgereihte Bieter die erforderlichen Ressourcen angesichts der Unsicherheit
einer Beauftragung nicht vorhalten konnte.

Laut Konzern-Stellungnahme der OBB-Holding AG achte die OBB-Infrastruktur AG bei
ihrer Vergabestrategie auch weiterhin darauf, dass zwischen notwendiger Kontinuitat
—und damit erzielbaren Einsparungen bei Entwicklungsaufwanden und in der Betriebs-
flihrung — in Verbindung mit der Beschrankung des Marktes und dem moglichen
Lukrieren von Vorteilen stets die gesamtwirtschaftlich beste Wahl getroffen werde.

§ 197 Abs. 2 Bundesvergabegesetz 2006, BGBI. | 17/2006 (als Rechtsgrundlage der gegenstandlichen
Rahmenvereinbarung), bzw. § 314 Abs. 2 Bundesvergabegesetz 2018, BGBI. | 65/2018 i.d.g.F.
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Ausristungsstand

(1) Die OBB-Infrastruktur AG hatte sich laut der ETCS-Strategie 2024 fiir eine schritt-
weise Umstellung ihrer Zugbeeinflussungssysteme auf ERTMS entschieden. Dadurch
war das Streckennetz der OBB-Infrastruktur AG zur Zeit der Gebarungsiberpriifung
noch in weiten Teilen mit Klasse-B-Systemen ausgeristet und gab es auf den bereits
mit ERTMS ausgeristeten Streckenabschnitten teilweise einen ,Mischbetrieb”. Bei
den mit ERTMS ausgerlsteten Strecken kamen Uberdies — bedingt durch unter-
schiedliche Implementierungszeitpunkte — verschiedene ETCS-Levels, Baselines und
System-Versionen zur Anwendung:

Abbildung 6:  ERTMS am Streckennetz der OBB-Infrastruktur AG (Stand Ende 2024)

PZB Punktférmige Zugbeeinflussung (Klasse-B-System)
— LZB Linienférmige Zugbeeinflussung (Klasse-B-System)
= ETCS-Level 1; Mischbetrieb mit Klasse-B-System
— ETCS-Level 2, Baseline 2.3.0d; Mischbetrieb mit Klasse-B-System PZB
ETCS-Level 2, Baseline 2.3.0d; ,,ETCS-only-Betrieb”
— ETCS-Level 2, Baseline 3.6; ,,ETCS-only-Betrieb” ;Moi\
=== ETCS-Level 2, Projekte in Umsetzung

(Stand Ende 2024) km
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ERTMS = European Rail Traffic Management System
ETCS = European Train Control System
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Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

(2) Das volle Potenzial von ERTMS konnte erst nach einer vollstdndigen Umstellung
auf einen ,ETCS-only-Betrieb” ausgeschopft werden. Dieser war bereits auf den
Neubaustrecken zwischen Wien und St. Polten sowie auf der Strecke durch das
Unterinntal realisiert; dies galt auch fir den Koralmtunnel, dessen fahrplanmaRige
Inbetriebnahme mit dem Fahrplanwechsel Mitte Dezember 2025 erfolgte.

Die Westachse (als Teil des Rhein-Donau-Korridors) sollte ab Ende 2030 durchge-
hend mit ETCS-Level 2 befahrbar sein. Die Stidachse (als Teil des Ostsee-Adriatisches
Meer-Korridors) sollte von der Staatsgrenze bei Bernhardsthal Gber Wien, Graz und
Klagenfurt bis Thorl-Maglern ebenfalls ab 2030 durchgehend mit ETCS-Level 2
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ausgerUstet sein. Weite Teile des Streckennetzes sahen weiterhin einen Mischbe-
trieb mit dem Klasse-B-System Punktférmige Zugbeeinflussung (PZB) vor. Der Abbau
der Klasse-B-Systeme auf der Westbahnstrecke sollte ab 2030 beginnen und bis
Ende 2032 abgeschlossen sein; auf der Siidachse sollte der Abbau bis Ende 2036
verwirklicht werden. Neben den bereits in Betrieb befindlichen ,ETCS-only-Stre-
cken” war auch im Semmering-Basistunnel ein ,,ETCS-only-Betrieb” vorgesehen.

Abbildung 7 zeigt den geplanten Ausristungsstand Ende 2030:

Abbildung 7 ERTMS am Streckennetz der OBB-Infrastruktur AG (geplanter Stand Ende 2030)

PZB Punktférmige Zugbeeinflussung (Klasse-B-System)
— ETCS-Level 2, Baseline 3.6; Mischbetrieb mit Klasse-B-System PZB
— ETCS-Level 2, Baseline 3.6; ,,ETCS-only-Betrieb”

* ETCS-Level 2, Projekte in Umsetzung F/f\\/\ S
(Stand Ende 2030) % (/“ S A\
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ERTMS = European Rail Traffic Management System
ETCS = European Train Control System Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

Zur Zeit der Gebarungslberprifung war die Inbetriebnahme des Brenner-Basistun-
nels, dessen Umsetzung der Galleria di Base del Brennero - Brenner Basistunnel SE
(BBT SE) oblag, nicht vor 2032 zu erwarten. Ebenso drohten Verzdogerungen auf den
Zulaufstrecken, die zum Teil Gber das Staatsgebiet angrenzender Mitgliedstaaten
(Deutschland und lItalien) fiihrten. Die Planungen der OBB-Infrastruktur AG gingen
davon aus, dass die Befahrbarkeit der Brenner-Achse mit ERTMS zumindest auf der
Bestandsstrecke (Bergstrecke) sichergestellt ist.
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Die weiteren ERTMS-Ausbauschritte sind im Anhang C (Abbildung A bis Abbildung C)
sowie in Tabelle 4 dargestellt:

Tabelle 4: Planungsstande der ERTMS-Ausristung

S Erecis Elemerta Ende 2019 ‘ Ende 2024 ‘ Ende 2030 Ende 2038 ‘ Ende 2042
(Ist) (53] ((ET) (Plan) (Plan)

OBB-Infrastruktur AG in Streckenkilometern
Lange OBB-Gesamtnetz 4.877 5.018 5.018 5.018 5.018
davon

ETCS-Level 1 155 148 0 0 0

ETCS-Level 2 329 468 2.080 3.532 3.553
Ausristungsgrad Infrastruktur in %
TEN-V-Kernnetz 35 44 100 100 100
TEN-V erweitertes Kernnetz 0 0 23 100 100
OBB-Gesamtnetz 10 12 41 70 71
ERTMS = European Rail Traffic Management System Quelle: OBB-Infrastruktur AG

ETCS = European Train Control System
TEN-V = Transeuropdisches Verkehrsnetz

Ende 2042 sollten 71 % des Gesamtnetzes mit ERTMS ausgeristet sein. Die restli-
chen Strecken sind nicht vernetzte Regionalbahnen und Schmalspurstrecken, die zur
Zeit der Gebarungslberprifung noch nicht in den Planungen bericksichtigt waren.

Die Realisierung isolierter ,ETCS-only“~-Modellregionen war nach Einschatzung der
OBB-Holding AG und der OBB-Infrastruktur AG nicht zweckmaRig, weil die strecken-
und fahrzeugseitige Ausristung nur schrittweise erfolgen konnte und die Vernetzung
mit dem benachbarten Ausland zu grof3 war.

9.2 Der RH stellte fest, dass — nach den vorliegenden Planungen — die Ausristung aller
durch Osterreich verlaufenden Korridore des TEN-V-Kernnetzes mit ERTMS bis
Ende 2030 vorgesehen war. Bis dahin war kein lickenloses Befahren der durch Oster-
reich verlaufenden Korridore des TEN-V-Kernnetzes mit dem Zugbeeinflussungssys-
tem ETCS moglich. Hinsichtlich drohender Verzogerungen auf der Brenner-Achse
verwies er auf seine Ausfihrungenin TZ 7.

Auch merkte der RH an, dass das Netz der OBB-Infrastruktur AG zur Zeit der Geba-
rungstberprifung hinsichtlich der Zugbeeinflussungssysteme fragmentiert war: Im
Einsatz waren Klasse-B-Systeme, ein ,,ETCS-only-Betrieb”, ein ETCS-Mischbetrieb mit
Klasse-B-Systemen sowie eine Koexistenz verschiedener ETCS-Levels, Baselines und
System-Versionen. Dadurch waren beim Befahren langerer Streckenabschnitte
mehrfache Systemwechsel erforderlich. Aktuellen Planungen zufolge wird ein durch-
gehender ,ETCS-only-Betrieb” auf der Westachse ab Ende 2032 und auf der

38

www.parlament.gv.at



39

9.3

10.1

22

23

111-368 der Beilagen XXVI11. GP - Bericht - Hauptdokument

Stdachse ab Ende 2036 moglich sein. Bis Ende 2042 sollten 71 % des Gesamtnetzes
mit ETCS befahrbar sein.

Der RH empfahl dem Infrastrukturministerium und der OBB-Infrastruktur AG, bei der
Ausrlstung des Streckennetzes mit ERTMS moglichst lange, durchgehend mit ETCS
befahrbare Streckenabschnitte zu realisieren, um notwendige Systemwechsel zu
minimieren und die betrieblichen und 6konomischen Vorteile des ETCS-Betriebs
ehestmoglich nutzen zu kénnen.

Laut Stellungnahme des Infrastrukturministeriums teile es das Ziel, bei der Ausris-
tung des Streckennetzes mit ERTMS moglichst lange, durchgehend mit ETCS befahr-
bare Abschnitte zu realisieren, um Systemwechsel zu minimieren und die
betrieblichen sowie 6konomischen Vorteile des ETCS-Betriebs frihestmdglich zu
nutzen. Allerdings erfolge die Umsetzung — unter Berlcksichtigung der EU-Vorga-
ben —im Rahmen allgemeiner Streckenausbau-, Sanierungs- oder Neubauarbeiten,
um zusatzliche Streckensperren zu vermeiden. Dies ziehe oftmals eine kleinrdumi-
gere Segmentierung der Umsetzung nach sich.

Exkurs: Upgrade der S-Bahn-Stammestrecke Wien

(1) Die 1962 ertffnete Schnellbahn-Stammstrecke in Wien (in der Folge: S-Bahn-
Stammstrecke) gilt als wichtigste Nahverkehrsader in der Ostregion. Die rd. 13 km
lange Strecke verlauft zwischen den Bahnhofen Wien Meidling und Wien Floridsdorf.
Zur Zeit der Gebarungsiberprifung wurden auf der S-Bahn-Stammstrecke taglich
mit rd. 700 Zigen mehr als 250.000 Fahrgdste beférdert. Sie zahlte damit zu den
meistbefahrenen Strecken Osterreichs und hatte das hochste Fahrgast-Steigerungs-
potenzial.

(2) Die Verspatungen und Betriebsstorungen der durchgebundenen Ziige? aus dem
Norden und Siiden sowie der Flughafen-Schnellbahn und des City Airport Train (CAT)
beeintrdachtigten die Betriebsqualitdt der S-Bahn-Stammstrecke. In der Hauptver-
kehrszeit geriet die S-Bahn-Stammestrecke oftmals an ihre Kapazitdtsgrenze, wodurch
es zu massiven Verspatungen und Zugausfdllen kam. Einzelne Abschnitte wurden
bereits seit rd. 150 Jahren befahren, sodass Erneuerungs- und AttraktivierungsmaR-
nahmen notwendig waren.? Ziel des Upgrades der S-Bahn-Stammstrecke mit einem

Bei durchgebundenen Zigen handelt es sich um Zige, deren Fahrt auf Bahnhofen aulRerhalb der S-Bahn-
Stammstrecke beginnt oder endet, die aber die S-Bahn-Stammstrecke mitnutzen, sodass die Fahrgaste nicht
umsteigen mussen.

insbesondere Erneuerung und Sanierung von Viadukten und Brickenbauwerken, Bahnsteigverldangerungen
bis hin zu einer Uberplattung im Bereich der Universitat fur Musik und darstellende Kunst, um im Zuge des
Strecken-Upgrades die stadtebauliche Integration der S-Bahn-Stammstrecke zu verbessern
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geplanten Investitionsvolumen von 993 Mio. EUR?* war es, die Strecke zu sanieren
und zu modernisieren, um sie an die gewachsenen betrieblichen Anforderungen
anzupassen.

Zugleich beabsichtigte die OBB-Infrastruktur AG, den infrastrukturellen Schwachen
der S-Bahn-Stammstrecke (Trassenflhrung durch eng verbautes Gebiet, Mangel an
Abstellflichen und Uberholgleisen, unzureichende Wendemaoglichkeiten) durch drei
neue bzw. erweiterte Wendeanlagen? entgegenzuwirken.

(3) Das erwartete Fahrgastwachstum setzte eine Steigerung der Streckenkapazitat
voraus, die neben einer Verlangerung der Bahnsteige auf 220 m zum Fihren lange-
rer Zige auch eine Verkirzung der Zugfolgezeiten von rd. 3,0 auf 2,5 Minuten durch
Verdichtung der Blockabstidnde erforderlich machte. Die OBB-Infrastruktur AG
entschied daher, beim Upgrade der S-Bahn-Stammstrecke ab Ende 2027 (Inbetrieb-
nahme eines ersten Teilabschnitts ab September 2026) einen ,,ETCS-only-Betrieb” in
der Betriebsvariante ETCS-Level 2 VSS (Virtual Sub Section, betriebsintern auch als
,Level 2+“ bezeichnet) zu realisieren.?® Dadurch konnten physische Blockabschnitte
durch virtuelle Blockabschnitte ersetzt und die Anzahl der zu verbauenden Achszah-
ler und Gleisfreimeldeanlagen deutlich reduziert werden.

(4) Die Schienennetznutzungsbedingungen der OBB-Infrastruktur AG legten fest,
dass ab Ende 2027 alle auf den Gleisen der S-Bahn-Stammstrecke verkehrenden
Fahrzeuge Uber das Funktionsmerkmal ,Change Request 940“?7 verfliigen mussen.
Dieses wurde zur Zeit der Gebarungslberprifung am Markt ausschliefRlich in Verbin-
dung mit fahrzeugseitigen On-Board-Units mit ETCS-Level 2, Baseline 4.0, System-
Version 2.1 angeboten.?® Damit konnten weite Teile der Fahrzeugflotte der
OBB-Personenverkehr AG und der OBB-Produktion GmbH — darunter auch die Loks
der ,Taurus-Familie” als Kernelemente der Triebfahrzeugflotte —ab Ende 2027 nicht
mehr auf der sanierten und modernisierten S-Bahn-Stammstrecke eingesetzt
werden.?

Laut Rahmenplan 2025-2030 belief sich das Investitionsvolumen inklusive BegleitmaRnahmen auf
992,6 Mio. EUR, wovon 728,8 Mio. EUR in die Periode 2025-2030 fielen.

Wendeanlagen zwischen den Bahnhofen Wien Meidling und Wien Matzleinsdorfer Platz sowie in den Bahn-
hofsbereichen Wien Siemensstralle und Wien Leopoldau

Streckenseitig kam dabei ETCS-Level 2, Baseline 3.6 in Verbindung mit zusatzlichen Spezifikationen, die als
,Change Request 940 spezifiziert waren, zum Einsatz.

Der ETCS Change Request 940 beinhaltete die Funktionalitdten ,Zugintegritatsmeldung” und ,sichere
Zuglange” (siehe Glossar), FRMCS war darin noch nicht voll implementiert, aber fir eine optionale Verwen-
dung vorbereitet.

Die Implementierung des Change Request 940 ware technisch bereits mit der Baseline 3.6 moglich, jedoch
wurde diese Funktionalitat zur Zeit der Gebarungstberprifung von den Systemherstellern am Markt lediglich
in Verbindung mit On-Board-Units der Baseline 4.0 angeboten.

Streckenseitig wird die S-Bahn-Stammstrecke mit der Baseline 3.6, System-Version 1.1 ausgefiihrt, sodass
Fahrzeuge mit On-Board-Units der Baseline 2.3.0d kompatibel waren. Angesichts der dichten Zugfolge ware
deren Einsatz jedoch aufgrund fehlender Funktionalitdten im Schnellbahn-Verkehr nicht sinnvoll.
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Um den Betrieb mit Fahrplanwechsel im Dezember 2027 planmafig aufnehmen und
die neuen Funktionalitdten des ,ETCS-only-Betriebs” in der Betriebsvariante
Level 2 VSS nutzen zu kdnnen, waren Upgrades der fahrzeugseitigen On-Board-Units
notwendig. Darunter waren auch Fahrzeuge, die bereits bei der Erstauslieferung
Uber ETCS-Bordtechnik der Baseline 3.4 verfligten. Das neue Betriebskonzept der
S-Bahn-Stammstrecke erforderte Uberdies eine hohe Verfiligbarkeit und Zuverlassig-
keit der auf der Strecke eingesetzten Fahrzeuge, um Stérungen und Verspatungen zu
vermeiden.

Die folgende Tabelle stellt die ab Ende 2027 einsatzfahigen Fahrzeuge dar:

Tabelle 5: Einsatzfahige Fahrzeuge fur die S-Bahn-Stammstrecke Wien ab Ende 2027

Fahrzeugtype ‘ Anzahl ‘ geplante Betriebsbereitschaft
68 Dezember 2027

Cityjet-Zuge der Type Desiro Mainline 115  April 2028 (gesamte Ostregion)
178 November 2028

Doppelstock-Ziige neu 40  Dezember 2027

(Version Nah- und Regionalverkehr) 78 April 2028

Quellen: OBB-Infrastruktur AG; OBB-Personenverkehr AG

(5) Der geplante ,ETCS-only-Betrieb” auf der S-Bahn-Stammstrecke schloss aus
betrieblichen Griinden® den Streckenverlauf bis zum Bahnhof Leopoldau mit ein. In
diesem Bereich befanden sich Weichen zu zwei Anschlussbahnen, die zu Industrie-
betrieben fihrten. Ab September 2026° werden diese Betriebe, die zur Zeit der
Gebarungslberprifung durch die Rail Cargo Austria AG bedient wurden, nur mehr
mit ETCS-tauglichen Verschubloks erreichbar sein. Allerdings gingen die
Rail Cargo Austria AG bzw. die OBB-Produktion GmbH — aufgrund von Verzégerun-
gen bei der Vergabe von ETCS-tauglichen Verschubloks — davon aus, dass sie entspre-
chende Fahrzeuge nicht vor 2030 in ihrem Flottenbestand haben wirden. Damit
bestand das Risiko, dass die bislang auf der Schiene beférderten Glter zumindest fur
einige Jahre auf der StraRe transportiert werden missten.

Der RH erachtete —angesichts der hohen Fahrgastfrequenz, der erwarteten Fahr-
gaststeigerungen sowie der Uberalterten Infrastruktur — die Entscheidung zu einer
umfassenden Sanierung und Modernisierung der S-Bahn-Stammstrecke als zweck-
malig. Er wies jedoch kritisch darauf hin, dass das neue Betriebskonzept mit sehr
kurzen Zugfolgezeiten von nur 2,5 Minuten eine hohe Verflgbarkeit und Zuverlassig-

insbesondere zum Abstellen und Wenden der Zlige

Laut Planungen sollte ein Teil des Nordabschnitts der S-Bahn-Stammstrecke bereits ab September 2026 in
Betrieb gehen, dabei wird jedoch die Funktionalitat der Betriebsvariante ETCS-Level 2 VSS noch nicht zur
Verflgung stehen.
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keit der auf der Strecke verwendeten Fahrzeuge voraussetzte. Zudem betonte er,
dass defekte oder verspatete Zige aus den Zubringerstrecken das betriebliche
Gesamtkonzept der S-Bahn-Stammstrecke erheblich beeintrachtigen konnten.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, der OBB-Personenverkehr AG sowie der
OBB-Produktion GmbH, fiir den Betrieb der modernisierten S-Bahn-Stammstrecke in
Wien Storungskonzepte zu entwickeln, die wirksame Strategien zur Wiederherstel-
lung des Planbetriebs im Storungsfall enthalten.

Der RH bemangelte, dass unklar war, ob und inwieweit die Rail Cargo Austria AG bzw.
die OBB-Produktion GmbH, die fiir die Bereitstellung der Loks verantwortlich waren,
die beiden Anschlussbahnen im erweiterten Bereich der S-Bahn-Stammstrecke ab
September 2026 bedienen konnten. Damit bestand das Risiko, dass die dort befor-
derten Giter kiinftig von der Schiene auf die StralRe verlagert werden.

Der RH empfahl der OBB-Produktion GmbH, gemeinsam mit der Rail Cargo Austria AG
Losungen zu erarbeiten, ob und wie unter Nutzen-Kosten-Erwagungen der Transport
von Gutern auf den Anschlussbahnen im erweiterten Betriebsbereich der S-Bahn-
Stammstrecke ab September 2026 gewahrleistet werden kann.

Laut Konzern-Stellungnahme der OBB-Holding AG liege zur Modernisierung der
S-Bahn-Stammstrecke in Wien eine Losung vor, die die Bedienung der Anschlussbah-
nen in Floridsdorf auch im , ETCS-only-Betrieb” sicherstelle. Ebenso wirden die in
der Empfehlung angesprochenen Unternehmen des OBB-Konzerns vor Inbetrieb-
nahme des ETCS-Betriebs auf der S-Bahn-Stammstrecke leistungsfahige und schnell
einsetzbare Stérungskonzepte implementieren.

Abstimmung mit dem benachbarten Ausland

Im Wesentlichen verfolgte jeder Mitgliedstaat mit eigener Eisenbahn-Infrastruktur
seinen Nationalen Implementierungsplan ERTMS und die darin enthaltenen Priori-
sierungen. Die Nationalen Implementierungsplane ERTMS waren an die Europdische
Kommission zu melden und zu veroffentlichen, wobei alle finf Jahre eine Aktualisie-
rung vorgesehen war. Auf Grundlage der letztglltigen TSI-ZZS waren zur Zeit der Ge-
barungsiberprifung die Nationalen Implementierungsplane ERTMS von 21 Mitglied-
staaten®? veroffentlicht.

Belgien, Danemark, Deutschland, Estland, Finnland, Frankreich, Irland, Italien, Kroatien, Lettland, Litauen,
Luxemburg, Niederlande, Osterreich, Polen, Portugal, Schweden, Slowakei, Slowenien, Tschechische Republik
und Ungarn (https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/interoperability-safety/interoperability/
national-implementation-plans-2024-under-control-command-and-signalling-tsi_en, abgerufen am 28. Ju-
ni 2025)
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Folgende Plattformen fiir den internationalen Austausch zur ERTMS-Implementie-

rung waren etabliert:

Tabelle 6:

Instrumente/Plattformen

Nationale Implementierungsplane

ERTMS-Forum

RISC (Ausschuss des Railway Inter-
operability and Safety Committee)

bilaterale und trilaterale
Kooperationsforen

Community of European Railway
and Infrastructure Companies
(CER)

ERTMS = European Rail Traffic Management System

ETCS = European Train Control System

Plattformen fr den internationalen Austausch zur ERTMS-Implementierung

Akteure

Mitgliedstaaten

Vertreterlnnen der Europaischen
Kommission, der Europdischen
Eisenbahnagentur, der Mitgliedstaaten
und ihrer Infrastrukturbetreiber sowie
allenfalls weiterer europaischer oder
internationaler Einrichtungen

Ausschuss der Europdischen Kommission
mit Vertreterlnnen der Europaischen
Eisenbahnagentur und der Mitglied-
staaten (fur Osterreich: Expertinnen des
Infrastrukturministeriums)

OBB-Holding AG, OBB-Infrastruktur AG
und Infrastrukturbetreiber von
Nachbarbahnen

OBB-Holding AG, OBB-Infrastruktur AG
sowie weitere europaische Infrastruktur-
betreiber und Eisenbahnverkehrs-
unternehmen

Funktion

veroffentlichte Berichte der Mitglied-
staaten zu ihren nationalen Migrations-
planen far ERTMS, Aktualisierung alle finf
Jahre

Kooperationsplattform und Diskussions-
forum zum Austausch Uber Heraus-
forderungen und Probleme bei der
Umsetzung von ERTMS sowie zur
Erorterung von Best-Practice-Beispielen
(keine formale Entscheidungsbefugnis,
tagt zweimal jahrlich)

EU-Ausschuss zur Weiterentwicklung der
Technischen Spezifikationen fir die
Interoperabilitat und zur Erstellung von
Vorschlagen zur Beschlussfassung neuer
Baselines und System-Versionen durch
die Europaische Kommission

Regelung von Betriebsmodalitdten und
ETCS-Ubergéngen im grenziber-
schreitenden Verkehr

europaischer Branchenverband zur
Mitwirkung und Positionierung der
Unternehmensinteressen im Rahmen der
Weiterentwicklung, Spezifikation und
Standardisierung von interoperablen
technischen und betrieblichen
Themenstellungen wie ERTMS

Quellen: BMIMI; OBB-Holding AG; OBB-Infrastruktur AG

Wahrend das ERTMS-Forum als europdische Kooperationsplattform und Diskussi-

onsforum etabliert war, bot der RISC-Ausschuss des Railway Interoperability and
Safety Committee Moglichkeiten, konkrete Vorschlage zur Weiterentwicklung der

Technischen Spezifikationen zur Interoperabilitdt einzubringen.

Die Positionierung der Unternehmensinteressen (darunter jene der Unternehmen
des OBB-Konzerns) erfolgte im Rahmen des Branchenverbands CER (Community of

European Railway and Infrastructure Companies), der als Mitglied der ,Group of
Representative Bodies“® die Interessen der Unternehmen des Bahnsektors gegen-
Uber der ERA und anderen EU-Institutionen vertrat.

3 Gruppe von Organisationen und Unternehmen, die fir Bau, Betrieb, Wartung und Lieferung im Bahnsektor
verantwortlich zeichnen
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Daneben gab es eine Reihe von Kooperationsforen auf bilateraler und trilateraler
Ebene. So regelte die OBB-Infrastruktur AG Details zu den Betriebsmodalititen und
ETCS-Ubergiangen im grenziiberschreitenden Verkehr in gesonderten Vereinbarun-
gen mit den Nachbarbahnen.

Optimierungsbedarf zeigte sich etwa bei der Kompatibilitdt von ERTMS-Komponen-
ten, die sich durch unterschiedliche Baselines und System-Versionen auf Strecke und
Fahrzeugen ergaben. Dadurch konnten manche Streckenabschnitte ohne Upgrades
der fahrzeugseitigen ERTMS-Komponenten gar nicht mehr oder nur mit einge-
schrankten Funktionalitaten befahren werden.

Der RH erachtete die Einrichtung von koordinierenden Gremien zur Implementie-
rung von ERTMS als zweckmaRig. Sie boten die Moglichkeit, die Herausforderungen
bei der Implementierung von ERTMS zu benennen und gemeinsame Lésungswege
aufzuzeigen und anzuregen.

Der RH empfahl dem Infrastrukturministerium, der OBB-Holding AG und der OBB-
Infrastruktur AG, im Rahmen der Teilnahme am ERTMS-Forum, am RISC-Ausschuss
oder an anderen koordinierenden Gremien zur Implementierung von ERTMS kiinftig
verstarkt auf die Kompatibilitat, Planungsstabilitat und Wirtschaftlichkeit der ERTMS-
Systeme zu achten.

Die Festlegung von Details und Betriebsmodalitdten im grenziberschreitenden
Verkehr in Vereinbarungen zwischen der OBB-Infrastruktur AG und den Nachbar-
bahnen Osterreichs war aus Sicht des RH zielfihrend. Trotzdem zeigten sich nach
wie vor besondere Herausforderungen bei der durchgehenden Befahrbarkeit von
langeren Streckenabschnitten mit ERTMS, insbesondere bei grenziberschreitenden
Fahrten.

Der RH empfahl der OBB-Holding AG und der OBB-Infrastruktur AG, die streckensei-
tige Implementierung neuerer ERTMS-Systemkomponenten (insbesondere neuer
ETCS-Baselines und System-Versionen) mit den Migrationsvorhaben der Nachbar-
bahnen abzustimmen, um moglichst lange, durchgehende Streckenabschnitte mit
kompatiblen ERTMS-Systemen befahren zu kénnen.

(1) Das Infrastrukturministerium verwies in seiner Stellungnahme auf seine Ausfih-
rungen in TZ 5. Die Planungsstabilitdt und Interoperabilitdt seien Schwerpunkte bei
seinen Aktivitdten zur verstdrkten Koordination auf européischer Ebene.

(2) Laut Konzern-Stellungnahme der OBB-Holding AG stehe die OBB-Infrastruktur AG
in aktivem Austausch mit den benachbarten Infrastrukturbetreibern zu deren
ERTMS-Rollout. Sie bedaure jedoch die nicht immer gegebene Verbindlichkeit der
Umsetzung von Vorhaben mit ERTMS-Bezug.
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Finanzierungs- und Umrustungskosten
Investitionen bis 2019

(1) Erste konzeptionelle Untersuchungen zur Einfilhrung von ERTMS erfolgten bereits
1998. Im Jahr 2006 startete die OBB-Infrastruktur AG den Betrieb einer ETCS-
Level 1-Pilotstrecke* (Phase 1) zwischen dem damaligen Ostbahnhof Wien und der
Staatsgrenze bei Nickelsdorf.*® Unter der zu Vergleichszwecken zugrunde gelegten
Preisbasis 2025 beliefen sich die daflir getédtigten Investitionen auf rd. 43 Mio. EUR.

(2) Im Zeitraum 2012 bis 2016 (Phase 2) wurden weitere Streckenabschnitte mit
ETCS-Level 2 in Betrieb genommen, etwa:

der Brennerkorridor auf der Bestandsstrecke Kufstein — Kundl (rd. 38 km),

die Neubaustrecke durch das Unterinntal (Kundl —Baumkirchen, rd. 40 km) sowie
die Bestandsstrecke Baumkirchen — Brenner (rd. 70 km),

die Neubaustrecke Wien — St. Pélten (,,neue Westbahn”) sowie die Nordbahnstrecke
Wien — Hohenau (spéter bis zur Staatsgrenze nach Bernhardsthal).

Der Betrieb dieser Streckenabschnitte sah die Nutzung von ETCS in der Betriebsvari-
ante Level 2 mit einer Hochstgeschwindigkeit von 230 km/h vor. Auf zwei Strecken-
abschnitten erfolgte die Ausristung mit ETCS-Level 1 mit ortsfesten Lichtsignalen
(Hochstgeschwindigkeit maximal 160 km/h). Dies betraf die Strecken Wels — Passau
(rd. 80 km) sowie Vocklabruck — Seekirchen (rd. 55 km). Das Investitionsvolumen der
Phase 2 betrug insgesamt rd. 120 Mio. EUR (Preisbasis 2025). Uberdies gab es
Planungen und Ausschreibungen fur die weitere ETCS-Implementierung in der
Phase 3.1, die Kosten in H6he von rd. 3,60 Mio. EUR verursachten.

(3) Zusammen mit den streckenseitigen Investitionen in das Zugfunksystem GSM-R
in Hohe von rd. 170 Mio. EUR beliefen sich die Investitionen in ERTMS bis 2019 somit
insgesamt auf rd. 336,60 Mio. EUR.

Der RH stellte fest, dass die OBB-Infrastruktur AG bereits friih mit der Implementie-
rung von ERTMS begonnen hatte. Eine wesentliche Rolle spielten dabei die Neu- und
Ausbauprojekte der Jahre 2012 bis 2016, auf denen sie ETCS Uberwiegend in der
Betriebsvariante Level 2 verbaute. Osterreich zihlte im européischen Vergleich
damit zu den ,Early Adoptern” (TZ 7) und flhrte die weitere ERTMS-Implementie-
rung mit einem Fokus auf die Befahrbarkeit des TEN-V-Kernnetzes konsequent fort.

3% Die Pilotstrecke war mit zeitweisen Unterbrechungen bis 2014 in Betrieb.

¥ siehe RH-Bericht ,,Harmonisierung der Zugsicherungssysteme” (Reihe Bund 2009/12)
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Investitionen 2020 bis 2024 und Vorschau 2025 bis 2030

(1) Getatigte und geplante Investitionen

Bei der Ermittlung der streckenseitigen Kosten fiir die ERTMS-Umsetzung in den
Jahren 2020 bis 2024 war zwischen allgemeinen Kosten fiir die ERTMS-Migration
—allen voran die Errichtung von ETCS-Zentralen und Radio Block Center (RBC) inklu-
sive Zugfunksystem — und jenen Kosten zu unterscheiden, die dartber hinaus inte-
grativer Bestandteil einzelner Neu- und Ausbauprojekte waren (Tabelle 7). Nach wie
vor stand die verpflichtende ERTMS-Ausristung des TEN-V-Kernnetzes im Vorder-
grund.

Der RH betrachtete die geplanten projektspezifischen ERTMS-Investitionen auch auf
Grundlage des im Mai 2025 im Ministerrat genehmigten Rahmenplans 2025-2030.
Die Investitionen in das ERTMS entwickelten sich wie folgt:

Tabelle 7: ERTMS-Investitionen 2020 bis 2024 (Ist) und 2025 bis 2030 (Plan)

2020 bis 2024 | 2025 bis 2030

ETCS-Zentralen und Radio Block
Center inklusive Zugfunksysteme

ERTMS-Ausristung bei Neu- und
Ausbauprojekten?

Upgrade S-Bahn-Stammstrecke
Wien

Koralmbahn
viergleisiger Ausbau Linz — Wels
Semmering-Basistunnel

Pottendorfer-Linie

Projektinhalte bzw. Vorhaben 2020 2021 2022 2023 2024 .
gesamt Plan
in Mio. EUR
2,16 8,59 23,55 37,72 41,53 113,55 592,06
0,00 0,00 0,22 4,09 17,21 21,52 38,30
0,16 0,65 2,57 4,09 2,65 10,11 0,99
0,16 0,00 1,99 1,34 1,34 4,83 7,67
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6,37
0,00 0,56 2,27 2,52 1,15 6,50 0,81
2,48 9,79 30,63 49,76 63,88 156,52 646,70

gesamt

Rundungsdifferenzen moglich

ERTMS = European Rail Traffic Management System

ETCS = European Train Control System

L Plankosten auf Basis Rahmenplan 2025-2030

Quelle: OBB-Infrastruktur AG

2 Nicht enthalten sind ERTMS-Implementierungskosten des Brenner-Basistunnels, die die Galleria di base del Brennero — Brenner Basistunnel

46

BBT SE abwickelte und finanzierte.

Die mit der zunehmenden ERTMS-Ausristung erwarteten Einsparungen in der
Instandhaltung waren im Uberpriften Zeitraum noch nicht nachzuweisen, weil sie
erst mit dem Wegfall ortsfester Signale (,ETCS-only-Betrieb”) realisiert werden
kénnen (TZ 15).
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(2) Richtpreise pro Gleiskilometer

Die OBB-Infrastruktur AG ermittelte 2020 die Errichtungskosten von ERTMS in der
Umsetzungsphase 3.1. Demnach belief sich der Richtpreis pro Gleiskilometer auf
rd. 211.000 EUR (Preisbasis 2020).

Aktuelle Berechnungen zu den Errichtungskosten in der Umsetzungsphase 3.2 erga-
ben Richtpreise in Hohe von rd. 252.000 EUR pro Gleiskilometer (Preisbasis 2025).
Die Kostensteigerungen waren auf die Inflation und auf Erhéhungen der Material-,
Bau- und Dienstleistungskosten zurlickzufiihren. Ebenso wirkte sich der mangelnde
Wettbewerb infolge einer geringen Anzahl an potenziellen Systemlieferanten nach-
teilig aus (TZ 8).

Der RH stellte fest, dass die OBB-Infrastruktur AG von 2020 bis 2024 156,52 Mio. EUR
in die streckenseitige Ausristung ihres Netzes mit ERTMS investierte. Dies entsprach
rund einem Viertel (24 %) der fir die Rahmenplanperiode 2025-2030 erwarteten
ERTMS-Investitionen von 646,70 Mio. EUR.

Die bislang getatigten Investitionen betrafen Uberwiegend die verpflichtende ERTMS-
Ausristung des TEN-V-Kernnetzes. Die Kosten pro Gleiskilometer waren im Gberprif-
ten Zeitraum infolge inflations- und marktbedingter Kostenerhéhungen um etwa
19 % gestiegen.

Investitionen 2031 bis 2040 (Richtwerte)

Mit den Investitionen von 2031 bis 2040 sollte nach und nach der Streckenausbau
des gesamten normalspurigen Streckennetzes der OBB-Infrastruktur AG mit ERTMS
auf Basis ETCS-Level 2 vorangetrieben werden. Der RH erhob daher, in welcher
GroRenordnung Investitionen fir ERTMS — auf Basis der vorliegenden Strategiepa-
piere und Plane — noch zu erwarten sein werden. Die OBB-Infrastruktur AG ging fiir
die Periode 2031 bis 2040 von weiteren ERTMS-Investitionen in der GréRenordnung
von rd. 477 Mio. EUR aus. Dieser Richtwert setzte sich aus folgenden Teilbetragen
zusammen:

310 Mio. EUR fir die Fortfihrung des streckenseitigen ERTMS-Ausbaus und
167 Mio. EUR fir den Ausbau des neuen Zugfunksystems FRMCS.

Die Quantifizierung dieser in der Zukunft liegenden Investitionen war mit Unsicher-
heiten behaftet, weil sowohl die technische Weiterentwicklung von ERTMS (insbe-
sondere jene des neuen Zugfunksystems FRMCS) als auch die kiinftige Entwicklung
der Markte und der jahrlichen Kostensteigerungen nur schwer abschatzbar waren.
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14.2 Der RH erachtete die Planungen der OBB-Infrastruktur AG als nachvollziehbar und
zielfihrend. Er wies jedoch darauf hin, dass die Quantifizierung der geplanten Inves-
titionen mit erheblicher Unsicherheit behaftet war.

Vor- und Nachteile eines vorgezogenen
,ETCS-only-Betriebs”
15.1 Die OBB-Infrastruktur AG versuchte, die Auswirkungen eines vorgezogenen ,ETCS-

only-Betriebs” auf Basis der Betriebsvariante ETCS-Level 2 unter weitgehendem
Verzicht auf ortsfeste Lichtsignale zu analysieren. Zu diesem Zweck stellte sie die

Vor- und Nachteile eines vorgezogenen , ETCS-only-Betriebs” gegentber:

Tabelle 8:

Vorteile ,ETCS-Level 2-only-Betrieb”

allgemeine Vorteile:

e ETCS-Level 2 ohne ortsfeste Lichtsignale langfristig
wirtschaftlicheres System

e friihere Reduktion der Systemwechselkosten durch
Erleichterung des internationalen Verkehrs

e friihere und bessere Integrierbarkeit zukinftiger digitaler
Technologien (z.B. automatisierter Bahnbetrieb)

kostenseitige Vorteile:

» weitgehender Wegfall ortsfester Lichtsignale (Ausnahme:
Marker-Boards und Verschubsignale)

* Wegfall streckenseitiger und fahrzeugseitiger Parallel-
ausristung mit nationalen Klasse-B-Systemen und Entfall
entsprechender Instandhaltungsaufwendungen?

e Entfall von Investitions- und Wartungskosten fir PZB-
Technik

e Reduzierung der Schulungsaufwendungen fur Klasse-B-
Systeme

betriebstechnische Vorteile:

¢ erhohtes Sicherheitsniveau, weil der gesamte Betrieb auf
der Strecke volliberwacht wird

e Erhohung der Netzkapazitdt durch leichtere Moglichkeit
von (virtuellen) Blockverdichtungen und Realisierung
dichterer Zugfolgezeiten

e \ereinheitlichung und Standardisierung von betrieblichen
Szenarien der Betriebsfiihrung sowie von Regelwerken
und Planungsrichtlinien

¢ Vermeidung von Systemwechseln (Ein- und Ausstiege)
zwischen Klasse-B-Systemen und ETCS

e héhere Verfligbarkeit und Betriebssicherheit durch
weniger betriebstechnisch relevante Komponenten

ETCS = European Train Control System
PZB = Punktformige Zugbeeinflussung

Auswirkungen eines vorgezogenen , ETCS-only-Betriebs”

Nachteile ,ETCS-Level 2-only-Betrieb”

allgemeine Nachteile:

e kein alternatives Zugsicherungssystem und kein Ruckgriff
auf Klasse-B-System moglich

kostenseitige Nachteile:

e Umristungskosten werden zu einem frilheren Zeitpunkt
schlagend und wirken sich bei gleichbleibenden Budgets
nachteilig auf andere Umsetzungsprojekte aus

¢ erhohter Kostenaufwand fiir Fahrzeughalter wegen friih-
zeitiger Umristung der bestehenden Fahrzeugflotten ohne
ETCS-Ausrustung

e frustrierte Aufwendungen wegen Aullerbetriebnahme
funktionsfahiger, aber nicht interoperabler Klasse-B-
Systeme noch vor Erreichen ihres Lebenszyklus-Endes

betriebstechnische Nachteile:

e kein Mischbetrieb mit Fahrzeugen ohne ETCS-Ausristung
moglich

¢ aufwandigere betriebliche Abwicklung im Storfall, weil
keine ortsfesten Lichtsignale mehr vorhanden

e Fahrzeuge, die nicht mit ETCS ausgeristet werden kénnen,
werden vom Verkehr ausgeschlossen

Quelle: OBB-Infrastruktur AG

L Ausgenommen waren Fahrzeuge mit Einsatzgebieten auRerhalb Osterreichs; diese mussten weiterhin die Ausriistung fiir die Nutzung von

Klasse-B-Systemen im Ausland aufweisen.
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Die Analyse der Vor- und Nachteile erfolgte Gberwiegend auf qualitativer Ebene,
ohne die einzelnen Effekte monetar zu bewerten. Es lagen jedoch Analysen der OBB-
Infrastruktur AG aus dem Jahr 2022 vor, wie sich die Effekte auf Teilbereiche (stre-
ckenseitige Investitionen und Instandhaltung, Einnahmen aus dem Infra-
struktur-Benutzungsentgelt) auswirkten. Dazu untersuchte und bewertete die OBB-
Infrastruktur AG zwei Szenarien einer friheren ETCS-Umsetzung und stellte diese
einem Referenzszenario gegeniber:

Fahrzeugseitig ging die Analyse davon aus, dass flr einen vorgezogenen ,ETCS-only-
Betrieb” friiher in Neufahrzeuge investiert werden musste als geplant. Zudem waren
die Moglichkeiten fir eine rasche Einflottung von Neufahrzeugen unter den gegebe-
nen Marktbedingungen (insbesondere infolge begrenzter herstellerseitiger Kapazita-
ten) beschrankt. Hinzu kam der Umstand, dass auch eine ETCS-Nachriistung von
Bestandsfahrzeugen mit einem erwarteten Ende der wirtschaftlichen bzw. techni-
schen Nutzungsdauer vor 2038 nicht sinnvoll erschien, weil allein fir die Nachris-
tung (Planungsvorlauf, Umristdauer und Neuzulassung) etwa finf Jahre zu ver-
anschlagen waren.
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Danach musste noch eine addquate Restnutzungsdauer (mindestens zehn Jahre)

gegeben sein.

Tabelle 9:

Szenarien

erwartete Auswirkungen

Finanzielle Auswirkungen eines vorgezogenen , ETCS-only-Betriebs”

Summe finanzielle Effekte im
Vergleich zum Referenzszenario

Referenzszenario:

keine neuen Achsen mit ,,ETCS-only-
Betrieb” vor 2040; Ausnahmen: bereits
bestehende Abschnitte mit ,,ETCS-only-
Betrieb” sowie Neubaustrecken und
Upgrade der S-Bahn-Stammstrecke in
Wien.

Szenario 1:

vorgezogene Realisierung eines ,ETCS-
only-Betriebs” auf der West- und
Stdachse ab 2030, auf dem restlichen
Streckennetz frihestens ab 2040

Szenario 2:

vorgezogene Realisierung eines ,ETCS-
only-Betriebs” auf der Westachse

ab 2030, auf der Stidachse ab 2036
und auf dem restlichen Streckennetz
frihestens ab 2040

ETCS = European Train Control System

¢ Reduktion des Instandhaltungsauf-
wands: 69 Mio. EUR

e Einsparungen bei Stellwerks-
Erneuerungen infolge Wegfalls von
rd. 75 % aller Signalet: 42 Mio. EUR

e zusatzliche Umsatzerlose beim
Infrastruktur-Benutzungsentgelt
durch die Vermarktung zusatzlicher
Systemtrassen: 113 Mio. EUR bis
315 Mio. EUR

¢ erhebliche Mehrkosten durch
Vorziehen notwendiger Flotten-
erneuerungen

¢ Reduktion des Instandhaltungs-
aufwands: 44 Mio. EUR

e geringere Einsparungen bei den
Investitionen, weil Signale auf der
Sudachse noch léanger in Ver-
wendung: 36 Mio. EUR

e zusatzliche Umsatzerlose beim
Infrastruktur-Benutzungsentgelt
durch die Vermarktung zusatzlicher
Systemtrassen: 83 Mio. EUR bis
231 Mio. EUR

e Mehrkosten durch Vorziehen
notwendiger Flottenerneuerungen

1 Verschubsignale sind auch bei einem , ETCS-only-Betrieb” erforderlich.

e mogliche Einsparungen:
111 Mio. EUR

e mogliche zusatzliche Umsatzerlose:
214 Mio. EUR (Mittelwert)

¢ fahrzeugseitig erhohter Investitions-
bedarf gegeniliber Referenzszenario
in Hohe von rd. 1,980 Mrd. EUR
(2029-2032)

e zusatzliche Buchwertverluste
(vorzeitige Abwertung der Bestands-
flotte) in der GroRenordnung von
190 Mio. EUR bis 2030

e mogliche Einsparungen: 80 Mio. EUR

e mogliche zusatzliche Umsatzerldse:
157 Mio. EUR (Mittelwert)

¢ fahrzeugseitig erhohter Investitions-
bedarf gegeniiber Referenzszenario
in Hohe von rd. 316 Mio. EUR (2029—-
2032)

¢ zusatzliche Buchwertverluste
(vorzeitige Abwertung der Bestands-
flotte) in der GréRenordnung von
34 Mio. EUR bis 2036

Quelle: OBB-Infrastruktur AG

Die Kosten flr den Rickbau von Klasse-B-Systemen und MalRnahmen zur geregelten

Abschaltung und Ausphasung von AuRenanlagen flossen ebenso wenig in die
Betrachtung ein wie Umwelteffekte (z.B. Reduktion Luftschadstoffe und Treibhaus-
gas-Emissionen) sowie volkwirtschaftliche Effekte (etwa durch verringerte Unfallfol-
gekosten). Die ETCS-Strategie 2024 sah schlieRlich einen ,ETCS-only-Betrieb” auf der
Westachse ab Ende 2032, auf der Sidachse ab Ende 2036 und auf dem restlichen
Streckennetz frilhestens ab 2040 vor.
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Der RH erachtete die Analyse der finanziellen Auswirkungen eines vorgezogenen
,ETCS-only-Betriebs” grundsatzlich als zielfihrend, weil ein ,ETCS-only-Betrieb” nur
in einem optimalen Zusammenspiel zwischen Strecke und Fahrzeugen seine Vorteile
voll entfalten kann. Die Analyse zeigte allerdings, dass bei beiden Szenarien eines
vorgezogenen ,ETCS-only-Beriebs” mogliche streckenseitige Einsparungen und
zusatzliche Erlospotenziale durch fahrzeugseitige Investitionen (vorgezogene
Beschaffung von Neufahrzeugen) sowie durch Buchwertverluste infolge der vorzeiti-
gen Abwertung von Teilen der Bestandsflotte Uberlagert waren. Zudem identifizierte
sie marktbedingte Umsetzungsrisiken und lieR Riickbaukosten sowie Umwelteffekte
und volkswirtschaftliche Effekte unberlcksichtigt.

Der RH empfahl der OBB-Holding AG, der OBB-Infrastruktur AG, der OBB-Personen-
verkehr AG und der OBB-Produktion GmbH, bei der kiinftigen ERTMS-Implementie-
rung auf die wirtschaftliche bzw. technische Nutzungsdauer der Bestandsflotte sowie
auf die realistischen Moglichkeiten der Einflottung von Neufahrzeugen unter den
gegebenen Marktbedingungen zu achten. Dabei waren auch etwaige Rickbaukos-
ten, Umwelteffekte und volkswirtschaftliche Effekte zu berlcksichtigen.

Laut Konzern-Stellungnahme der OBB-Holding AG wiirden die Unternehmen des
OBB-Konzerns — wie bereits in der Vergangenheit — auch weiterhin die wirtschaftli-
che bzw. technische Nutzungsdauer ihrer Bestandsflotten und bestehende Marktbe-
dingungen berlcksichtigen.
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Fahrzeugseitige Ausristung
Strategien zur Flottenausristung

(1) Innerhalb des OBB-Konzerns betrieben im Wesentlichen die folgenden drei OBB-
Teilgesellschaften eigene Flotten:

OBB-Personenverkehr AG: Triebwagen fiir den Fern- sowie fiir den Nah- und Regi-
onalverkehr (z.B. Cityjet), Steuerwagen® fir Fernverkehrszige (Railjet- und Night-
jet-Garnituren) sowie Steuerwagen fiir Zige im Nah- und Regionalverkehr,
OBB-Produktion GmbH: Triebfahrzeuge (Loks)* fiir den Personen- und Giterverkehr
sowie Verschubloks,

OBB-Infrastruktur AG im Wege ihres Tochterunternehmens Rail Equipment GmbH &
Co KG: Instandhaltungs- und sonstige Spezialfahrzeuge (z.B. Tunnelrettungsfahr-
zeuge, Schneeschleudern).

(2) Die OBB-Holding AG legte der ERTMS-Umsetzung in Osterreich grundséatzlich
einen systemischen Ansatz zugrunde, der eine strecken- und fahrzeugseitig koordi-
nierte Implementierung von ERTMS vorsah. Dazu verfolgte sie in Abstimmung mit
den konzerninternen Flottenbetreibern das Ziel, ERTMS-Strecken vorrangig mit
Neufahrzeugen (Ausristung mit dem Zugsicherungssystem ETCS ab Erstausliefe-
rung) oder mit solchen Fahrzeugen der Bestandsflotten zu befahren, die bereits mit
ETCS nachgerlstet waren. Kernelemente der fahrzeugseitigen ERTMS-Ausristung
(On-Board-Units) waren beispielsweise die zentrale Rechnereinheit EVC (European
Virtual Computer), das DMI (Driver Machine Interface) sowie zahlreiche Sensoren
und Antennen zur Positionsbestimmung und Datenlbertragung.

Bauartbedingt waren viele Fahrzeuge der Bestandsflotte nicht fir den Einbau von
ERTMS-Komponenten vorbereitet. Eine Nachristung war kostenintensiv und erfor-
derte in der Regel komplexe und aufwandige Neuzulassungen der Fahrzeuge. Die
Flottenbetreiber des OBB-Konzerns priiften daher, ob die Aus- und Umriistung wirt-
schaftlich und technisch sinnvoll erschien. Jene Fahrzeuge, die nicht mehr auf ETCS
umgeristet werden, sollten kinftig auf Strecken eingesetzt werden, auf denen
ERTMS noch nicht ausgerollt war.

Triebwagen sind Zlge zur Personenbeférderung, die aus einem oder mehreren fest miteinander verbunde-
nen Wagen bestehen, wobei mindestens ein Wagen Uber eine eigene Antriebseinheit verflgt. Auch Triebwa-
gen zahlen zur Gruppe der Triebfahrzeuge, weil sie Uber eine eigene Antriebseinheit verflgen.

Ein Steuerwagen ist ein Wagen, der an der Spitze oder am Ende eines Zuges gereiht ist und tber einen Fahrer-
platz mit Bedienelementen zur Steuerung des Zuges, aber nicht Gber eine eigene Antriebseinheit verflgt. Er
wird stets in Verbindung mit einem Triebfahrzeug (Lok) eingesetzt.

Ein Triebfahrzeug (eine Lok) ist ein zum Ziehen oder Schieben von Zugen spezialisiertes Fahrzeug mit eigener
Antriebseinheit und einem oder zwei Steuerstanden fur das Triebfahrzeugfiihrungspersonal. Im Wendezug-
betrieb kommen Loks in Verbindung mit einem Steuerwagen am anderen Zugende zum Einsatz.
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(3) Durch die dynamische streckenseitige Entwicklung von ERTMS auf europaischer
Ebene konnten —aufgrund eingeschrankter Kompatibilitdten — Fahrzeuge, deren
On-Board-Units Uber niedrigere ETCS-Versionen verfligten als die streckenseitige
Ausristung, diese Strecken bzw. Streckenabschnitte nicht (mehr) befahren (TZ5).
Dies galt insbesondere fir die Inbetriebnahme von Neubaustrecken. Um das ge-
plante Angebot auf ihnen uneingeschrankt erbringen zu kénnen, waren die Fahr-
zeuge rechtzeitig mit ETCS-Versionen auszustatten, die mit den geplanten strecken-
seitigen ETCS-Versionen kompatibel waren.

(4) Auch bei der Beschaffung von Neufahrzeugen standen die Flottenbetreiber vor
erheblichen Herausforderungen. Wahrend die Vergabeverfahren und Lieferfristen
der Fahrzeuge oft mehrere Jahre in Anspruch nahmen, entwickelten sich die Spezifi-
kationen von ERTMS dynamisch weiter. Dadurch waren die streckenseitig geplanten
ETCS-Baselines und System-Versionen bei der Beschaffung von Neufahrzeugen viel-
fach noch nicht am Markt verflighar oder final spezifiziert. Die Flottenbetreiber
versuchten diesem Umstand Rechnung zu tragen, indem sie in Vertragen mit den
Fahrzeug- und Systemherstellern die Méglichkeiten von Upgrades vorsahen. Damit
waren jedoch in der Regel Mehrkosten, notwendige Umbauzeiten und erneute
Zulassungsverfahren verbunden.

(5) Die am europdischen Schienenverkehrsmarkt tatigen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen des OBB-Konzerns, die OBB-Personenverkehr AG (Schienenpersonenver-
kehr) und die Rail Cargo Austria AG (Schienenglterverkehr), mussten in allen
Landern, in denen sie Transportleistungen anboten, die glltigen Schienennetznut-
zungsbedingungen der dortigen Infrastrukturbetreiber sowie die landerspezifischen
Zulassungserfordernisse erflllen. Anhand dieser Vorgaben konnten die Flottenbe-
treiber feststellen, ob ihre Fahrzeuge auf den jeweiligen Strecken bzw. Streckenab-
schnitten (zuklnftig) einsetzbar waren, oder ob sie zuvor in Nachristungen und
Upgrades ihrer Fahrzeuge investieren mussten. Weitere Herausforderungen
bestanden bei der Vergabe von ETCS-Keys und verpflichtend durchzufihrenden
Kompatibilitatstests (TZ 20).

(6) Die Kosten von Fahrzeugnachristungen und Upgrades waren abhéngig von der
Stiickzahl sowie vom Umfang und der Komplexitat der notwendigen Eingriffe in die
Fahrzeugstrukturen. Laut einem im Februar 2025 publizierten Bericht der Europai-
schen Kommission Uber die Kostentreiber bei der fahrzeugseitigen ERTMS-Ausriis-
tung® waren die durchschnittlichen Kosten fir die ERTMS-Ausristung von
Fahrzeugen zwischen 2018 und 2022 von 450.000 EUR auf 900.000 EUR und jene
fir Upgrades von 200.000 EUR auf 400.000 EUR gestiegen. Der Bericht zeigte Haupt-

39 Europdische Kommission, ,,ERTMS on-board deployment. Analysis of cost drivers” (Februar 2025)
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kostentreiber® auf und skizzierte Losungsvorschlage*, um den Kostensteigerungen
entgegenzuwirken.

Die angeflihrten Losungsansatze konnten nurim Zusammenwirken von Europdischer
Kommission, ERA, den nationalen Zulassungsbehdérden und den Systemherstellern
umgesetzt werden.

Der RH erachtete die strategische Festlegung des OBB-Konzerns, eine strecken- und
fahrzeugseitig koordinierte Umsetzung von ERTMS zu verfolgen, als zielfihrend.

Ebenso konnte er nachvollziehen, dass die Flottenbetreiber innerhalb des OBB-
Konzerns Bestandsfahrzeuge ohne ETCS auf Strecken und in Regionen einsetzten, die
noch nicht mit ERTMS ausgeristet waren. Damit konnten fahrzeugseitige Nachris-
tungen und Upgrades minimiert und Bestandsfahrzeuge bis zum Ende ihrer wirt-
schaftlichen bzw. technischen Nutzungsdauer eingesetzt werden.

Zugleich wies der RH kritisch darauf hin, dass die dynamische Entwicklung von
ERTMS auf inldandischen und auslédndischen Netzen die Planungsstabilitat der Flot-
tenbetreiber einschrankte, weil fir die Fahrzeugflotten haufig zwingende Nachris-
tungen bzw. Upgrades erforderlich waren. Dies galt insbesondere im internationalen
Personen- und Guterverkehr, weil nicht kompatible ERTMS-Komponenten die Inter-
operabilitdt beeintrachtigten und mitunter komplexe, zeitaufwandige und kostenin-
tensive Verfahren zur Neuzulassung der Fahrzeuge erforderten.

Der RH empfahl dem Infrastrukturministerium, im Zusammenwirken mit den Flot-
tenbetreibern innerhalb des OBB-Konzerns bei der Europaischen Kommission und
der ERA mehr Planungsstabilitdt bei ETCS-Baselines und System-Versionen sowie
Moglichkeiten zur Straffung und Beschleunigung der Zulassungsprozesse fir Fahr-
zeuge mit ERTMS-Ausrustung anzuregen.

Das Infrastrukturministerium hielt in seiner Stellungnahme fest, dass die Harmoni-
sierung der Zulassungsprozesse weiterhin einer der Schwerpunkte der Aktivitdten
zur verstarkten Koordination auf europdischer Ebene sei und verwies auf seine
Ausfiihrungen in TZ 5.

Mangel an aktualisierbaren ERTMS-Komponenten, nationale Zusatzanforderungen, hohe Komplexitat und
Dauer des Zulassungsprozesses, projektspezifische Anforderungen, umfangreiche Kompatibilitatstests,
mangelnde Verflgbarkeit der Dokumentation fir nationale Anforderungen, mangelnder Wettbewerb durch
tendenziell abnehmende Anzahl an Systemlieferanten, inflationsbedingte Kostensteigerungen

Reduzierung oder Wegfall von ESC-Tests (ESC = ETCS System Compatibility); Erhéhung der Modularitat der
ERTMS-Komponenten, um die Transparenz bei der Dokumentation und Produktaktualisierung zu verringern;
Harmonisierung von Betriebsabldufen; Definition von Fahrzeuggruppen bei der Zulassung; Vereinfachung
nationaler Vorschriften; Reduktion von projektspezifischen Anforderungen
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Flottenausristung OBB-Personenverkehr AG

(1) Die OBB-Personenverkehr AG hatte bereits ab 2009 60 Railjet-Steuerwagen der
Fernverkehrsflotte mit der ETCS-Baseline 2.3.0d ausgerUstet. Die damaligen Investi-
tionen beliefen sich auf 12,79 Mio. EUR. Aufgrund der zwischenzeitlichen ETCS-
Weiterentwicklung rief sie Mitte 2024 aus einer bis 2030 laufenden Rahmen-
vereinbarung ein Upgrade dieser Fahrzeuge auf ETCS-Level 2, Baseline 3.6 um
29,56 Mio. EUR ab.

2019 beauftragte die OBB-Personenverkehr AG die Nachriistung von 129 Nah- und
Regionalverkehrsziigen ,Desiro Mainline” mit ETCS-Level 2, Baseline 3.4 um
21,60 Mio. EUR. Die insgesamt bis 2024 beschafften 245 Fahrzeuge dieses Typs wird
die OBB-Personenverkehr AG bis Ende 2028 mit einem Upgrade auf ETCS-Level 2,
Baseline 3.6 aufrlsten. Das Investitionsvolumen belief sich auf 39,61 Mio. EUR. Fir
weitere 178 Fahrzeuge dieser Baureihe waren in den Jahren 2027 bis 2028 Upgrades
auf die Baseline 4.0 vorgesehen, um sie beispielsweise auf der modernisierten
S-Bahn-Stammstrecke in Wien einsetzen zu kdnnen (TZ 10).

(2) Die fahrzeugseitige ERTMS-Ausristung erfolgte durch drei Systemlieferanten. Ob
weitere Nachristungen und Upgrades erforderlich waren, war abhdngig vom geplan-
ten Einsatzgebiet der Fahrzeuge. Auch verfligten alle genannten Fahrzeuge noch
Uber das Zugfunksystem GSM-R, weil das Nachfolgesystem FRMCS noch nicht final
spezifiziert war (TZ 6).

(3) Bei Neufahrzeugen war die ERTMS-Ausristung integraler Bestandteil der Beschaf-
fung. Die entsprechenden Aufwendungen fir die Zugsicherungssysteme waren folg-
lich nicht als isolierte Aufwandsposition ausgewiesen und somit nicht gesondert
darstellbar. Neubeschaffungen betrafen u.a. Railjet- bzw. Nightjet-Garnituren und
neue einstockige und doppelstockige Triebwagen fir den Fern- sowie fir den Nah-
und Regionalverkehr.

Aufgrund der dynamischen ERTMS-Entwicklung war bereits bei der Beschaffung der
Fahrzeuge absehbar, dass bei Auslieferung der Fahrzeuge eine héhere ETCS-Version
notwendig sein wird. Dies betraf beispielsweise die ETCS-Ausristung neuer Doppel-
stockziige ,Dosto-neu” mit der ETCS-Baseline 4.0, die zum Zeitpunkt der Vergabe
noch nicht lieferbar war. Die daflir anfallenden Kosten beliefen sich auf
28,78 Mio. EUR.

(4) Der Einsatz der Fahrzeuge im internationalen Verkehr erforderte eine laufende
Anpassung an die Vorgaben der giltigen Schienennetznutzungsbedingungen der
Netzbetreiber. Dies betraf u.a. die Zulassung der Fahrzeuge auf neuen Strecken, die
Beschaffung Roaming-fahiger SIM-Karten und das ETCS-Key-Management zur
eindeutigen Fahrzeugidentifikation auf den jeweiligen Strecken bzw. Streckenab-
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schnitten (TZ 20). Ebenso sah der internationale Schienenpersonenverkehr vermehrt

grenziberschreitende Verkehre ohne Fahrzeugwechsel vor. Fir Anpassungen im
internationalen Schienenpersonenverkehr wendete die OBB-Personenverkehr AG im
Uberpriften Zeitraum 0,33 Mio. EUR auf.

(5) Abbildung 8 zeigt, wie sich der Anteil der Trieb- und Steuerwagen mit ETCS-
Ausriistung an der Gesamtflotte der OBB-Personenverkehr AG von 2020 bis 2031
voraussichtlich entwickeln wird:

Abbildung 8:  Flottenentwicklung OBB-Personenverkehr AG

Anzahl ..
rah- : OBB-Personenverkehr AG

zeuge :
1.400 4

1.200 - Trieb- und Steuer-
wagen gesamt

1.000 —__’//-\
800 —
600 — Trieb- und Steuer-
wagen mit ETCS

400 —

200 -
0
ARSI I AT 9B 920>

Quelle: OBB-Personenverkehr AG; Darstellung: RH

(6) Die zuordenbaren Kosten fiir ERTMS-Nachristungen und Upgrades der Fahrzeug-
flotte der OBB-Personenverkehr AG beliefen sich zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung
auf 132,67 Mio. EUR*.

Der Anteil der Trieb- und Steuerwagen mit ETCS-Ausristung an der gesamten Fahr-
zeugflotte der OBB-Personenverkehr AG betrug Ende 2024 etwa 38 % (erwarteter
Stand Ende 2025: 42 %). Wie sich dieser Anteil bis 2031 entwickeln wird, war abhdngig
von weiteren Ausristungs- und NachrUstungs-Entscheidungen, die noch offen waren.

Der RH wies darauf hin, dass die Fahrzeuge der OBB-Personenverkehr AG mit ERTMS
auszurUsten waren, weil das dsterreichische Streckennetz entsprechend den europai-
schen Vorgaben auf ERTMS umgestellt wurde. Ebenso war dem Umstand Rechnung zu
tragen, dass der internationale Schienenpersonenverkehr vermehrt grenziiberschrei-
tende Verkehre ohne Fahrzeugwechsel vorsah und die Flottenbetreiber damit die
Vorgaben der Netzbetreiber zum Zugsicherungssystem einzuhalten hatten.

Bei allen genannten Betrdgen der Flottenausriistung handelt es sich um Vertragssummen ohne Voraus-
valorisierungen.
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Zugleich wies der RH kritisch darauf hin, dass die dynamische Entwicklung der
ERTMS-Spezifikationen weitere Investitionen erfordern wird, die von den Flottenbe-
treibern zu finanzieren sein werden. Dies betraf insbesondere die Umstellung des
Zugfunksystems GSM-R auf FRMCS, die erneut einen fahrzeugseitigen Investitions-
schub und Umbauten (z.B. FRMCS-Modul, neue Antennen) erwarten lasst.

Der RH empfahl der OBB-Personenverkehr AG, weiterhin die Nachriistungen und
Upgrades ihrer Fahrzeugflotte an den infrastrukturellen Anforderungen des dsterrei-
chischen Netzes und im grenziberschreitenden Verkehr an jenen der Nachbarlander
auszurichten. Dabei ware darauf zu achten, dass die Fahrzeuge bei der Inbetrieb-
nahme neuer Strecken Uber die erforderliche ERTMS-Ausristung sowie Uber die
notwendigen landerspezifischen Zulassungen verfigen.

Dariiber hinaus empfahl der RH der OBB-Personenverkehr AG, die erforderlichen
Kosten fir Nachristungen und Upgrades der fahrzeugseitigen ERTMS-Komponenten
rechtzeitig zu budgetieren, um die notwendigen Beschaffungen und Zulassungen
vornehmen zu kénnen.

Die OBB-Holding AG hielt in ihrer Konzern-Stellungnahme fest, dass die Flottenbe-
treiber innerhalb des OBB-Konzerns weiterhin ihre ERTMS-Ausriistungsstrategie im
Hinblick auf die geplanten Einsatzgebiete auslegen wirden. Insbesondere seien sie
darum bemht, bereits getatigte Investitionen so lange wie moglich zu schitzen. Die
OBB-Holding AG verwies erganzend auf ihre Ausfihrungen in TZ 15.

Flottenausristung OBB-Produktion GmbH

(1) Eine im Jahr 2024 von der OBB-Produktion GmbH erstellte Flottenstrategie legte
die geplante Flottenentwicklung inklusive des geplanten ERTMS-Ausristungsstands
fur die Jahre 2024 bis 2029 fest:

In den Jahren 2009 bis 2012 wurden 382 Triebfahrzeuge (Loks) der ,Taurus-Familie”
(Baureihen 1016/1116/1216) mit ETCS-Level 2, Baseline 2.3.0d ausgerlstet. Das
Investitionsvolumen daflir betrug 65,34 Mio. EUR. Fir 135 Taurus-Loks der Baurei-
hen 1016/1116 fand ab 2024 ein Upgrade auf ETCS-Level 2, Baseline 3.6 mit einem
Investitionsvolumen von 82,40 Mio. EUR statt. Flr die restlichen 197 Taurus-Loks
der Baureihen 1016/1116 war ein Upgrade auf ETCS-Level 2, Baseline 3.6 vorgese-
hen, jedoch zur Zeit der Gebarungstiberprifung noch nicht beauftragt. Fir 50 Taurus-
Loks der Baureihe 1216 war ab 2030 ein Upgrade auf ETCS-Level 2, Baseline 4.0
vorgesehen, aber ebenfalls noch nicht beauftragt. Weitere Investitionen betrafen
etwa typspezifische Landerzulassungen und ESC-Tests im Umfang von 1,80 Mio. EUR.
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Bei den Vectron-Loks der Baureihe 1293 (geplante Stlickzahl bis 2027: 200) war eine
Ausristung mit ETCS-Level 2, Baseline 3.4 im Zuge des Liefervertrags vereinbart
worden. Fir die Altbaureihe 1144 war keine ETCS-Nachristung geplant.

Eine Nachristung der Diesel-Streckenloks ,,Hercules” der Baureihe 2016 war geplant,
aber noch nicht beauftragt.

(2) Keine der Verschubloks verflgte zur Zeit der Gebarungslberprifung tUber eine
ERTMS-Ausristung. Damit konnten Bereiche, die nur im ,ETCS-only-Betrieb”
erschlossen waren (insbesondere Verschubflachen oder Anschlussbahnen), nicht
mehr oder nur mit erheblichen Mehraufwendungen (z.B. Mietloks) bedient werden
(TZ 10). Die OBB-Produktion GmbH erwog dazu eine Flottenbereinigung und eine
Neubeschaffung von E-Hybrid-Verschubloks, die jedoch voraussichtlich nicht
vor 2030 einsetzbar sein werden.

(3) Bei neuen Triebfahrzeugen (Loks) war die ERTMS-Ausristung integraler Bestand-
teil der Beschaffung. Die Aufwendungen flr die Zugsicherungssysteme waren folg-
lich nicht mehr als isolierte Aufwandsposition ausgewiesen und somit nicht ge-
sondert darstellbar. Ob Nachristungen und Upgrades erforderlich waren, war
abhangig vom geplanten Einsatzgebiet der Triebfahrzeuge (Loks). Auch verfligten die
genannten Triebfahrzeuge (Loks) noch Uber das Zugfunksystem GSM-R, weil das
Nachfolgesystem FRMCS noch nicht final spezifiziert war (TZ 6).

(4) Abbildung 9 zeigt, wie sich der Anteil der Triebfahrzeuge (Loks) mit ETCS-Ausris-
tung an der gesamten Flotte der OBB-Produktion GmbH von 2020 bis 2031 voraus-

sichtlich entwickeln wird:

Abbildung 9:  Flottenentwicklung OBB-Produktion GmbH

Anzahl B )
Fahr- OBB-Produktion GmbH Insgesamt sank die Anzahl der Triebfahr-
zeuge , zeuge (Loks), weil im Schienenpersonenver-
1.400 -  Triebfahrzeuge (Loks) ) ,
gesamt kehr zunehmend Triebwagen eingesetzt
1.200 — wurden und dadurch die Anzahl lokbespann-
1.000 —\_Q\ ter Personenzige zuriickging.
800 —
600 - T
400 o Triebfahrzeuge (Loks)
200 mit ETCS
0
OISO ORGP

Quelle: OBB-Produktion GmbH; Darstellung: RH
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Der Anteil der Triebfahrzeuge (Loks) mit ETCS-Ausristung an der Gesamtflotte der
OBB-Produktion GmbH lag Ende 2024 bei 49 % (erwarteter Ausriistungsstand
Ende 2025: 54 %). Wie sich dieser Anteil bis 2031 entwickeln wird, war abhdngig von
weiteren Ausristungs- und Nachristungs-Entscheidungen, die noch offen waren.

(5) Insgesamt investierte die OBB-Produktion GmbH bis zur Zeit der Gebarungsiiber-
prifung fur ERTMS-Nachrustungen und Upgrades 149,54 Mio. EUR®.

Der RH hielt fest, dass der Einsatz von ERTMS auch bei der Triebfahrzeugflotte (Loks)
der OBB-Produktion GmbH erforderlich war. Er wies zudem darauf hin, dass durch
die verhaltnismaRig friihe Ausristung der Fahrzeuge mit dem Zugsicherungssystem
ETCS kostenaufwandige Aufristungen und Upgrades auf aktuellere Baselines und
System-Versionen erforderlich waren, weil ansonsten die Einsatzmoglichkeiten der
Triebfahrzeuge (Loks) eingeschrankt waren.

Der RH wies kritisch auf das génzliche Fehlen ETCS-tauglicher Verschubloks hin. Dies
war besonders dann problematisch, wenn Verschubflachen oder Anschlussbahnen
nur Uber ,ETCS-only-Strecken” erreichbar waren.

Der RH empfahl der OBB-Produktion GmbH, in Kooperation mit der OBB-Personen-
verkehr AG und der Rail Cargo Austria AG die ERTMS-Ausristungsstrategie der Trieb-
fahrzeugflotte (Loks) im Hinblick auf die geplanten Einsatzgebiete abzustimmen, um
die notwendigen Investitionen rechtzeitig budgetieren und einleiten zu kénnen.

Ebenso empfahl er der OBB-Produktion GmbH, ehestmdglich eine Strategie zur
Neubeschaffung bzw. Nachristung von Verschubloks festzulegen, um die Bedienung
von Verschubbereichen zu ermdglichen, die nurim ,,ETCS-only-Betrieb” zu erreichen
sind.

Laut Konzern-Stellungnahme der OBB-Holding AG teilten die Unternehmen des
OBB-Konzerns die Empfehlungen des RH. Erganzend verwies sie auf ihre Ausfiihrun-
geninTZ10und TZ 17.

4 Bei allen genannten Betrédgen der Flottenausriistung handelt es sich um Vertragssummen ohne Wertanpas-

sung und Vorausvalorisierungen.
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Flottenausristung OBB-Infrastruktur AG

(1) Zur Zeit der Gebarungsiberpriifung verfigte die OBB-Infrastruktur AG gemein-
sam mit ihrer Tochter Rail Equipment GmbH & Co KG Uber 169 selbstfahrende
Instandhaltungsfahrzeuge (inklusive Spezialfahrzeuge). Davon waren 18 Stiick seit
Ende 2014 mit ETCS ausgerlstet worden, um die eigenen mit ETCS ausgeristeten
Strecken instand halten zu kdnnen. Die Kosten daflir betrugen in Summe
5,62 Mio. EUR.

(2) Die Flotte der Instandhaltungsfahrzeuge war heterogen, und ein grofRRer Teil der
Fahrzeuge hatte das Ende der wirtschaftlichen bzw. technisch sinnvollen Lebens-
dauer erreicht. Mit der Beschaffung von 51 Hochleistungs-Motorturm- und Ober-
baubahnwagen sowie sechs Steuerwagen strebte die OBB-Infrastruktur AG sowohl
eine Modernisierung als auch eine Typenbereinigung ihrer Instandhaltungsflotte an.
Die neuen — voll ETCS-tauglichen — Instandhaltungsfahrzeuge (ETCS-Level 2, Base-
line 3.6) umfassten drei modulare Grundtypen, die in der Streckeninstandhaltung,
bei der Schneerdumung bis hin zur Unterstltzung bei Tunnelrettungseinsatzen
eingesetzt werden sollen. Erste Fahrzeuge standen zur Zeit der Gebarungsiberpri-
fung im behdrdlichen Zulassungsverfahren, wobei noch keine Zulassung erwirkt
worden war.

(3) Abbildung 10 zeigt, wie sich der Anteil der Instandhaltungsfahrzeuge mit ETCS-
Ausristung an allen Instandhaltungsfahrzeugen der OBB-Infrastruktur AG voraus-
sichtlich entwickeln wird:

Abbildung 10:  Flottenentwicklung OBB-Infrastruktur AG
OBB-Infrastruktur AG Das Rollout der neuen Instandhaltungsflotte

begann 2025 und sollte bis 2035 abgeschlos-
sen sein. Die Kosten der ERTMS-Komponen-

ten waren integraler Bestandteil der

Fahrzeuge der Anschaffungskosten der Instandhaltungs-
Instandhaltung

gesamt

flotte und daher nicht isoliert ausgewiesen.

Fahrzeuge der
Instandhaltung
mit ETCS

,)/()’19 Q’L\’ ()7:)’ 0’)?" Q’Lb‘lg'fj,)’gl%lg'ﬂlgl% 0»]9 Q’bglg’bx/

WINPT e’
Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH
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Der RH anerkannte, dass die OBB-Infrastruktur AG mit ihrer Tochter Rail Equip-
ment GmbH & Co KG zeitgerecht die Implementierung ETCS-fahiger Instandhal-
tungsfahrzeuge eingeleitet hatte. Ebenso erachtete er die Entscheidung als ziel-
flihrend, die ERTMS-Aus- bzw. Umristung mit einer Flottenbereinigung zu verknip-
fen, weil ein Umbau alter Instandhaltungsfahrzeuge aufgrund der Typenvielfalt und
der damit einhergehenden Zulassungserfordernisse nicht zweckmalig war.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, in Kooperation mit dem Tochterunterneh-
men Rail Equipment GmbH & Co KG ehestmoglich die Zulassung fur die neue Gene-
ration der Instandhaltungsfahrzeuge zu erwirken, weil Neubaustrecken wie der
Koralmtunnel und der Semmering-Basistunnel den zeitnahen Einsatz von ERTMS-
fahigen Instandhaltungsfahrzeugen erfordern.

Laut Konzern-Stellungnahme der OBB-Holding AG teilten die Unternehmen des
OBB-Konzerns die Empfehlung des RH. Sie verwies ergidnzend auf ihre Ausfiihrungen
inTZ17.

ETCS-Keys und Kompatibilitatsprifungen

(1) Fahrzeuge mit ETCS mussten sich auf Strecken, die mit ERTMS ausgerUstet waren,
fur die jeweilige Eisenbahninfrastruktur autorisieren. Daflir bendtigten sie digitale
kryptografische Schlissel — sogenannte ETCS-Keys. Diese dienten zum Nachweis der
uneingeschrankten Funktionalitdt des ERTMS zwischen Fahrzeug und Strecke.
Sowohl fir das ETCS als auch fur das Zugfunksystem mussten Kompatibilitdtstests
(sogenannte ETCS-System-Compatibility-Tests und Radio-System-Compatibility-
Tests) durchgefihrt werden.

(2) Fur die Nutzung des Schienennetzes der OBB-Infrastruktur AG mussten Fahrzeug-
halter einen ETCS-Key erwerben. Dieser war maximal finf Jahre glltig. Die Erzeu-
gung und Verteilung von ETCS-Keys bewerkstelligte die OBB-Infrastruktur AG (iber
das Infra-Key Management Center (KMC). Wahrend Fahrzeughalter in Osterreich nur
einen ETCS-Key fur die Nutzung des gesamten Streckennetzes benotigten, sahen
andere Mitgliedstaaten zum Teil selbst fir einzelne Streckenabschnitte eigene ETCS-
Keys vor.

(3) Fur die europaweit agierenden Eisenbahnverkehrsunternehmen des OBB-
Konzerns, wie insbesondere die Rail Cargo Austria AG aber auch die OBB-Personen-
verkehr AG, verursachte der Erwerb von ETCS-Keys betrdchtliche Zusatzkosten. Die
Kosten mussten von den Eisenbahnverkehrsunternehmen selbst getragen werden
und erhéhten somit insbesondere im Schienenglterverkehr die Wettbewerbsnach-
teile gegenliber der Strale.

www.parlament.gv.at

63 von 98



64 von 98

62

20.2

20.3

111-368 der Beilagen XXVI11. GP - Bericht - Hauptdokument

Der RH wies kritisch darauf hin, dass die Flottenbetreiber im grenziiberschreitenden
Schienenverkehr zahlreiche ETCS-Keys benotigten, um die uneingeschrankte Funkti-
onalitdat der ERTMS-Komponenten zwischen Fahrzeug und Strecke nachzuweisen.
Die fir die Kompatibilitatsnachweise anfallenden Kosten mussten die Flottenbetrei-
ber selbst tragen. Besonders hoch waren diese Kosten flr Schienenverkehre in
Landern, deren Schieneninfrastruktur mehrere ETCS-Keys erforderte. Das Erforder-
nis, flr einzelne Strecken innerhalb eines Landes mehrere ETCS-Keys beantragen
und die Kompatibilitat zwischen den Fahrzeugen und der Strecke nachweisen zu
mussen, konterkarierte die Vision eines EU-weiten interoperablen Zugbetriebs.

Der RH empfahl der OBB-Personenverkehr AG, der OBB-Produktion GmbH sowie der
OBB-Infrastruktur AG, Probleme und Herausforderungen bei der ERTMS-Migration
ihrer Flotten strukturiert an das Infrastrukturministerium zu kommunizieren, damit
das Ministerium die Anliegen auf europaischer Ebene thematisieren kann.

Der RH empfahl dem Infrastrukturministerium, auf europaischer Ebene, insbeson-
dere im ERTMS-Forum und im RISC-Ausschuss, anzuregen, die Anzahl der pro
Mitgliedstaat notwendigen ETCS-Keys zu limitieren, um den interoperablen Zugver-
kehr zu starken und die Zusatzkosten der Flottenbetreiber fiir Kompatibilitatstests in
Grenzen zu halten.

(1) Das Infrastrukturministerium hielt in seiner Stellungnahme fest, dass das ETCS-
Key-Management einen Schwerpunkt seiner Aktivitdten zur verstarkten Koordina-
tion auf européischer Ebene darstelle. Es verwies auf seine Ausflihrungen in TZ 5.

(2) Laut Konzern-Stellungnahme der OBB-Holding AG teilten die Unternehmen des

OBB-Konzerns die Empfehlungen des RH. Sie verwies erganzend auf ihre Ausfihrun-
geninTZ5.
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Forderprogramm Connecting Europe Facility
(CEF)

Die OBB-Infrastruktur AG und die Flottenbetreiber innerhalb des OBB-Konzerns
hatten die Kosten fir die Migration und Weiterentwicklung von ERTMS in der Regel
selbst zu tragen. Insbesondere bei den Flottenbetreibern stand diesen Investitionen
kein unmittelbarer betrieblicher Mehrwert gegeniiber. Die Unternehmen des OBB-
Konzerns konnten jedoch Uber das Forderprogramm ,Connecting Europe Facility”
(CEF) Fordergelder fir die strecken- sowie fahrzeugseitige Implementierung von
ETCS beantragen. Die OBB-Infrastruktur AG, die OBB-Personenverkehr AG und die
OBB-Produktion GmbH stellten in den Jahren 2021 bis 2024 insgesamt sieben CEF-
Forderantrage in der Hohe von in Summe 376,13 Mio. EUR.

Von diesen Antragen waren drei erfolgreich:

2023 bis 2025 erhielt die OBB-Infrastruktur AG zur Ausristung ihres Streckennetzes
mit ETCS-Level 2 eine Forderung in Hohe von 49,71 Mio. EUR (54 % der beantragten
Fordersumme).

2025 bewilligte die Europdische Kommission weitere 44,57 Mio. EUR fir die Imple-
mentierung von ETCS-Level 2 auf dem Streckennetz der OBB-Infrastruktur AG (39 %
der beantragten Fordersumme).

Die OBB-Personenverkehr AG und die OBB-Produktion GmbH erhielten
18,36 Mio. EUR fir die Upgrades der Taurus-Loks und Railjet-Steuerwagen mit ETCS-
Level 2, Baseline 3, System-Version 3.6 (87 % der beantragten Fordersumme).

Insgesamt erhielten die Unternehmen des OBB-Konzerns somit rd. 112,63 Mio. EUR
an Fordergeldern der EU fiur die Umsetzung von ERTMS-Vorhaben.

Der RH begriiRte, dass die OBB-Infrastruktur AG, die OBB-Personenverkehr AG und
die OBB-Produktion GmbH im tberpriiften Zeitraum mehrere Férderantrage fir die
strecken- und fahrzeugseitige Ausristung mit ERTMS stellten. Drei von sieben Antra-
gen waren erfolgreich, die Unternehmen des OBB-Konzerns lukrierten somit
rd. 112,63 Mio. EUR an Férdergeldern.

Der RH empfahl der OBB-Infrastruktur AG, der OBB-Personenverkehr AG und der
OBB-Produktion GmbH, auch kiinftig Férderméglichkeiten der EU fiir die strecken-
und fahrzeugseitige Ausrlistung mit ERTMS in Anspruch zu nehmen, um diese
Aufwendungen zumindest teilweise abfedern zu kénnen.

Laut Konzern-Stellungnahme der OBB-Holding AG teilten die Unternehmen des
OBB-Konzerns die Empfehlung des RH.
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Externe Unterstitzungs- und
Beratungsleistungen

(1) Externe Unterstltzungs- und Beratungsleistungen streckenseitig

(a) Das Infrastrukturministerium beauftragte die SCHIG jahrlich mit der Uberwa-
chung der streckenseitigen Ausristung mit ETCS. Die SCHIG prifte daher laufend die
Verwendung der Bundesmittel fiir die Implementierung von ETCS im Streckennetz
der OBB-Infrastruktur AG. Des Weiteren erstellte ein Expertenforum der SCHIG
gemeinsam mit der OBB-Infrastruktur AG Berichte zu spezifischen Fragen im Zusam-
menhang mit ETCS, beispielsweise zu Sicherheitsanforderungen oder zur Strecken-
kapazitat.

(b) Im Uberpriiften Zeitraum beauftragte die OBB-Infrastruktur AG fiir Vorhaben mit
ERTMS-Bezug externe Unterstltzungs- und Beratungsleistungen in Héhe von
15,18 Mio. EUR. Die Aufwendungen resultierten aus der hohen System-Komplexitat
der Vorhaben mit ERTMS-Bezug. Uberdies musste die OBB-Infrastruktur AG in vielen
technischen und juristischen Fragen erst eine eigene Expertise aufbauen. Die exter-
nen Unterstltzungs- und Beratungsleistungen waren Uberwiegend in den Errich-
tungskosten enthalten. Sie umfassten im Wesentlichen technische Planungs- und
Unterstltzungsleistungen fir die ERTMS Systemintegration und -migration sowie fir
die juristische Begleitung von Vergabe- und Genehmigungsverfahren. Die Kosten fir
die Erstellung von Gutachten sowie fir Prifbescheinigungen, die fur die Inbetrieb-
nahme der ETCS-Teilsysteme benotigt wurden, betrugen im Gberpriften Zeitraum
weitere 1,25 Mio. EUR. Insgesamt entsprach dies etwa 10,5 % des flir ERTMS aufge-
wendeten streckenseitigen Investitionsvolumens im Uberpriften Zeitraum.

(2) Externe Unterstitzungs- und Beratungsleistungen fahrzeugseitig

Fahrzeugseitig umfassten externe Beratungsleistungen die Unterstlitzung bei der
Einreichung von Forderantrdgen an die Europaische Kommission sowie bei Vergabe-
verfahren und Rechtsberatungen. Im Uberpriften Zeitraum beliefen sich diese
Aufwendungen auf rd. 67.000 EUR.

Der RH hielt fest, dass im Uberpriften Zeitraum 16,43 Mio. EUR bzw. etwa 10,5 %
des Investitionsvolumens fur die streckenseitige Implementierung von ERTMS in
externe Unterstltzungs- und Beratungsleistungen flossen. Dies war nach Angaben
der OBB-Infrastruktur AG der hohen System-Komplexitit der Vorhaben mit ERTMS-
Bezug geschuldet, wobei die OBB-Infrastruktur AG in vielen technischen und juristi-
schen Fragen erst eine eigene Expertise aufbauen musste. Die fahrzeugseitigen
Unterstitzungs- und Beratungsleistungen fielen mit rd. 67.000 EUR deutlich gerin-
ger aus.
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Beitrage zur Erhdhung der Sicherheit,
Kapazitat und Punktlichkeit

(1) Sicherheit

Die OBB-Infrastruktur AG untersuchte im Jahr 2014 verschiedene Ansatze zur Risiko-
minimierung von Zug-Zug-Kollisionen.* Dabei ging sie von einer Zunahme der auf
dem Verkehrstrager Schiene kiinftig zu bewaltigenden Verkehrsleistung aus. Die
Untersuchungen ergaben Folgendes:

Bei Ausriistung des gesamten Streckennetzes der OBB-Infrastruktur AG mit ERTMS
und einem ETCS-Ausristungsgrad der Fahrzeuge von 50 % konnte die Sicherheit um
45 % verbessert werden.
Bei Ausristung samtlicher Fahrzeuge mit ETCS wilrde die Sicherheit um weitere
20 % bis 22 % ansteigen.

Der Nationale Implementierungsplan ERTMS ging davon aus, dass eine Steigerung
der Sicherheit (im Sinne der Vermeidung von Zug-Zug-Kollisionen) um 67 % zu erwar-
ten war.

(2) Kapazitat

Durch die , bloRe” Implementierung von ERTMS im Bestandsnetz war keine nennens-
werte Anderung der Streckenkapazitat® zu erwarten. Sie war jedoch Basisvorausset-
zung, um kapazitatssteigernde Begleitmalnahmen zu realisieren (z.B. Block-
verdichtungen und Optimierung von Systemtrassen) und um neue Funktionalitdten
— bis hin zur Entwicklung eines kiinftigen Automatischen Zugbetriebs — zu unterstit-
zen.

Im Hinblick auf Kollisionen von Zugen mit StraRenverkehrsfahrzeugen und sonstigen Hindernissen konnte
ERTMS keinen signifikanten Sicherheitszuwachs bewirken.

Bei bestimmten Zugkonstellationen und Gleiszustanden konnte es (insbesondere bei schweren Giterziigen)
auch zu KapazitdtseinbuBen kommen, weil das System aus Sicherheitsgriinden flachere Bremskurven (d.h.
langere Bremswege) hinterlegte. Die OBB-Infrastruktur AG erarbeitete folglich in Zusammenarbeit mit exter-
nen Expertinnen und Experten Betriebsszenarien, die einen sicheren ETCS-Betrieb ermoglichten, ohne die
Performance und Streckenkapazitat maRgeblich zu beeintrachtigen.

Zu diesen Betriebsszenarien zahlte insbesondere die ,Kaskadierte Entlassungsgeschwindigkeit”. Dieses
Konzept sah vor, dass ein Zug nach dem Ende einer (iberwachten Strecke — abhangig von Faktoren wie Stre-
ckentopologie, Signalstandorten und dem Bremsprofil des Zuges — mit geringer Geschwindigkeit (der soge-
nannten Entlassungsgeschwindigkeit) weiterfahren durfte, selbst wenn noch keine neue Fahrterlaubnis
(Movement Authority) vorlag. Das Konzept der Kaskadierung bedeutete, dass diese Entlassungsgeschwindig-
keit nicht als fixer Wert, sondern in mehreren Stufen (also ,kaskadiert”) festgelegt wurde. Statt sofort auf
Schrittgeschwindigkeit oder Halt zu gehen, konnte der Zug so mit einer abgestuften Geschwindigkeit weiter-
rollen, wahrend im Hintergrund eine neue Fahrterlaubnis generiert wurde. Der rechtzeitige und sichere Halt
vor Gefahrenpunkten war damit sichergestellt.
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Insgesamt zeigten die vorliegenden Studien und Dokumente, dass die Implementie-
rung von ERTMS im Zusammenwirken mit den kapazitatssteigernden BegleitmaR-
nahmen und neuen Funktionalitditen — ausgehend von einem Referenzwert
aus 2018 — netzweit zu einer Erhéhung der Verkehrsleistungen zwischen 10 % und
15 % beitragen kann, wobei dies einen , ETCS-only-Betrieb” voraussetzte. Dieser
Wert lield sich bei der isolierten Betrachtung stark befahrener Streckenabschnitte auf
etwa 20 %, in Einzelfallen auch dartber* steigern.

Um die im Mobilitatsmasterplan 2030 angepeilte Verdoppelung der Verkehrsleis-
tung bis 2040 zu bewirken*’, waren jedoch flankierende MaRRnahmen (wie insbeson-
dere konventionelle Streckenausbauten und Ziige mit hoheren Transportkapazitaten)
notwendig.

4 Einzelne Quellen gingen —abhingig von der Ausgangsbasis bzw. dem Referenzjahr — davon aus, dass sich
dieser Wert in der Hauptverkehrszeit mithilfe des Automatischen Zugbetriebs und des Einsatzes von Kinstli-
cher Intelligenz auf 25 % bis 35 % steigern lieRe, wobei beide Technologien erst am Anfang ihrer Entwicklung
standen.

47 siehe RH-Bericht ,, Angebotsplanung OBB-Personenverkehr AG“ (Reihe Bund 2026/7, TZ 3 und 4)
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Die Bandbreiten der Potenziale einzelner MaRnahmen zur Erhohung der Verkehrs-

leistung sind in Abbildung 11 dargestellt:

Abbildung 11: Mogliche Beitrage von ERTMS zur Steigerung der Verkehrsleistung

Ziel: Verdoppelung der
Leistungsfahigkeit des
Systems Schiene bis 2040
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ERTMS = European Rail Traffic Management System
ETCS = European Train Control System
. 1 =Schwankungsbreite

Quellen: BMIMI; OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

Jeder einzelne Beitrag zur Erhdhung der Verkehrsleistung unterlag dabei einer

systembedingten Schwankungsbreite.

(3) Punktlichkeit

Punktlichkeit war kein ausdrickliches Ziel der ERTMS-Implementierung, jedoch

konnte ein sicheres und effizientes Eisenbahnsystem einen Beitrag zur Erhéhung der
Punktlichkeit leisten. Weiteres Potenzial lag in der zunehmenden Integration der

Funktionalitat Automatischer Zugbetrieb, die allerdings zur Zeit der Gebarungstber-

prifung noch in Entwicklung stand.
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Der RH stellte fest, dass die Implementierung von ERTMS zwar einen wichtigen
Beitrag zur Erhéhung der Streckenkapazitat leisten kann, aber das erwartete Steige-
rungspotenzial von 10 % bis 15 % nicht Uberschatzt werden sollte. Auch wenn die
Streckenkapazitdt durch ERTMS im Zusammenwirken mit kapazitatssteigernden
BegleitmaRnahmen und neuen Funktionalitdten auf einzelnen Streckenabschnitten
auf bis zu 20 % gesteigert werden kann, Idsst sich die laut Mobilitdtsmasterplan 2030
geplante Verdoppelung der Verkehrsleistung bis 2040 nur in Kombination mit
konventionellen Streckenausbauten und Erhéhung der Transport- bzw. Sitzplatzka-
pazitdten der Zlge realisieren.

Ebenso wies der RH darauf hin, dass die Umsetzung von ERTMS nur einen begrenz-
ten Einfluss auf die Plnktlichkeit von Zlgen hatte, weil der Fokus des Systems auf die
Interoperabilitat, Sicherheit und Effizienz des Eisenbahnbetriebs gerichtet war.

Der RH empfahl dem Infrastrukturministerium und der OBB-Infrastruktur AG, die
Implementierung von ERTMS wie geplant fortzusetzen. Ebenso waren neben dem
konventionellen Streckenausbau bei stark befahrenen Streckenabschnitten Begleit-
malnahmen zu setzen, um unter Nutzen-Kosten-Erwdgungen jene Kapazitaten
bereitzustellen, die fur die Erbringung eines attraktiven Schienenverkehrsangebots
erforderlich sind.

(1) Das Infrastrukturministerium teilte in seiner Stellungnahme mit, dass zu den
notwendigen Begleitmalknahmen insbesondere die Verlangerung von Bahnsteigen
zur Nutzung von langeren Zlgen, die Errichtung von zusatzlichen Abstell- und
Wendeanlagen sowie Ausweichgleisen zahlten.

Darlber hinaus wirden unter Federflihrung des Infrastrukturministeriums im Rah-
men der demnéachst auf EU-Ebene in Kraft tretenden Schienenkapazitdtsmanage-
ment-Verordnung strategische Leitlinien zur Nutzung der Eisenbahninfrastruktur
erarbeitet. Ziel sei die bestmogliche Auslastung der Infrastruktur unter Bertcksichti-
gung der spezifischen Anforderungen des Personen- und Guterverkehrs. Ein wesent-
licher Beitrag zur Attraktivierung des Schienenverkehrsangebots sei dabei die Um-
setzung des integrierten Taktfahrplans, der abgestimmte Zuganschlisse an definier-
ten Knotenpunkten gewahrleiste.

(2) Laut Konzern-Stellungnahme der OBB-Holding AG teilten die Unternehmen des
OBB-Konzerns die Empfehlung des RH.

Der RH entgegnete dem Infrastrukturministerium und der OBB-Holding AG, dass es
insbesondere im Zusammenhang mit dem integrierten Taktfahrplan auch auf einen
moglichst planmaRigen Verkehr der Zlge ankam, da sonst notwendige Umstiege in
den Reiseketten der Fahrgaste gefahrdet waren. Er verblieb daher bei seiner Empfeh-
lung und verwies auf seinen Bericht , Angebotsplanung OBB-Personenverkehr AG”
(Reihe Bund 2026/7).
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Genehmigungsverfahren

(1) Vor der streckenseitigen Implementierung und Inbetriebnahme des ERTMS
bedurfte es mehrerer Genehmigungsschritte:

Die OBB-Infrastruktur AG hatte vor der Vergabe der ERTMS-Ausriistung die Zustim-
mung der ERA einzuholen, ob die geplanten technischen Losungen mit den aktuellen
TSI-ZZS Ubereinstimmen.

Die OBB-Infrastruktur AG hatte eine eisenbahnrechtliche Baugenehmigung und
Betriebsbewilligung durch die zustdndige Behorde (Infrastrukturministerium) zu
erwirken, sofern das Vorhaben nicht genehmigungsfrei ausgefiihrt werden konnte.
Nach Fertigstellung der ERTMS-Ausristung war eine Prifung durch eine Konformi-
tatsbewertungsstelle®® erforderlich, die die Einhaltung der TSI-ZZS sowie der natio-
nalen Vorschriften bestatigte. Auf Basis dieser Prifbescheinigung konnte die
OBB-Infrastruktur AG eine , EG-Priiferkldrung” ausstellen. Diese diente als Nachweis,
dass die Anforderungen der einschlagigen unionsrechtlichen und nationalen Rege-
lungen erfillt sind. Dariiber hinaus musste die OBB-Infrastruktur AG seit der Novelle
des Eisenbahngesetzes 1957 im Jahr 2020% eine Inbetriebnahme-Genehmigung
beim Infrastrukturministerium einholen. Das Infrastrukturministerium fihrte fir die
Erteilung der Inbetriebnahme-Genehmigung keine inhaltliche Prifung durch,
sondern stellte fest, ob alle erforderlichen Unterlagen vorlagen, wie die Zustimmung
der ERA und die EG-Prifbescheinigung (Vollstandigkeitsprifung).

(2) Zur Zeit der Gebarungslberprifung waren funf fir die Implementierung von
ERTMS malgebliche RBCs* technisch fertiggestellt und von der Konformitatsbewer-
tungsstelle begutachtet. Fiir diese Vorhaben hatte die OBB-Infrastruktur AG beim
Infrastrukturministerium eisenbahnrechtliche Baugenehmigungen und Betriebsbe-
willigungen sowie Inbetriebnahme-Genehmigungen beantragt.

Im Rahmen der Verfahren erhob das Verkehrs-Arbeitsinspektorat®® in seinen Stel-
lungnahmen Einwdnde, ob und inwieweit der Stand der Technik im Hinblick auf
Arbeitnehmerschutzvorschriften eingehalten wurde. Zudem bestanden Zweifel, ob
eine eisenbahnrechtliche Baugenehmigung und Betriebsbewilligung erforderlich
waren oder ob die Vorhaben genehmigungsfrei ausgefiihrt werden konnten. Dies-

Konformitatsbewertungsstellen sind staatlich akkreditierte bzw. notifizierte Stellen, die die Einhaltung der
einschlagigen unionsrechtlichen und nationalen Vorgaben prifen und bescheinigen. Sie werden in soge-
nannte ,Benannte Stellen” (Notified Bodies) und ,Bestimmte Stellen” (Designated Bodies) unterschieden:
Wahrend Benannte Stellen prifen und bescheinigen, dass ein Teilsystem den einschlagigen TSI entspricht
(Pkt. 2.1. Anhang IV Richtlinie (EU) 2016/797), prifen und bescheinigen Bestimmte Stellen, dass das Teilsys-
tem den einschlagigen nationalen Vorschriften entspricht (Pkt. 3.1. Anhang IV Richtlinie (EU) 2016/797).

BGBI. 1143/2020
RBC Pottendorf, RBC Villach 1, RBC Wien Stadlau, RBC Wien Hauptbahnhof, RBC Wiener Neustadt

Dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat kam in eisenbahnrechtlichen Verwaltungsverfahren Parteistellung zu. Es
hatte daher die Moglichkeit, eine Stellungnahme abzugeben, die in das verwaltungsbehérdliche Ermittlungs-
verfahren einzubeziehen war.
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falls ware vom Infrastrukturministerium nur die Inbetriebnahme-Genehmigung zu
erteilen.

Die OBB-Infrastruktur AG zog daraufhin den Antrag fir die eisenbahnrechtliche
Baugenehmigung und Betriebsbewilligung zum RBC Pottendorf zuriick, sodass nur
noch der Antrag auf Inbetriebnahme-Genehmigung aufrecht war. Gegeniber dem
RH fihrte die OBB-Infrastruktur AG aus, dass das Infrastrukturministerium seit
November 2021 in das Projekt RBC Pottendorf miteinbezogen gewesen sei und die
Anlage seit Mitte 2024 technisch fertiggestellt sei. Im Rahmen der Vollstandigkeits-
prifung stellte das Infrastrukturministerium die Antragsunterlagen zur Erlangung
der Inbetriebnahme-Genehmigung zur Verbesserung an die OBB-Infrastruktur AG
zurlick. Die behérdliche Uberprifung der nachgereichten Unterlagen war laut Infra-
strukturministerium Anfang Dezember 2025 noch im Laufen.

Die Verfahren zu den verbleibenden vier Antrdgen auf Baugenehmigung und
Betriebsbewilligung von RBCs waren ebenfalls noch nicht abgeschlossen. Die weitere
Vorgehensweise war vom Verfahrensausgang betreffend das RBC Pottendorf abhéan-

gig.

(3) Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat erhob in den vergangenen Jahren gegen diverse
Baugenehmigungen fiir Projekte der Leit- und Sicherungstechnik — somit auch gegen
einzelne ERTMS-Vorhaben — der OBB-Infrastruktur AG Beschwerde an das Bundes-
verwaltungsgericht, weil es die Interessen des Arbeitnehmerschutzes als nicht
ausreichend berUcksichtigt erachtete. Zuletzt erhob es im Janner 2024 Beschwerde
gegen den Bescheid des Infrastrukturministeriums betreffend die Baugenehmigung
und Betriebsbewilligung sowie die Inbetriebnahme-Genehmigung fir das RBC Graz.
Das Bundesverwaltungsgericht wies diese Beschwerde im Juni 2025 ab.

(4) Bis zum Vorliegen der Inbetriebnahme-Genehmigung war die Inbetriebnahme
nicht zuldssig, auch wenn die Ordnung und Sicherheit des Eisenbahnbetriebs durch
Gutachten und Prifbescheinigungen bereits bestatigt war. Die Mdglichkeit einer
vorlaufigen bzw. zeitlich befristeten Inbetriebnahme von Anlagen vor Erteilung der
Inbetriebnahme-Genehmigung bestand seit der Novelle des Eisenbahngeset-
zes 1957 im Jahr 2020 nicht mehr. Dies konnte zu Beeintrachtigungen der Projektab-
wicklung und im Fall von Erneuerungen oder dem Austausch von RBCs bzw. bei der
Ausrlstung von ,ETCS-only-Strecken” zu langen Betriebsunterbrechungen fihren.

(5) Laut Expertenberichten der SCHIG war in Deutschland eine vorlaufige Inbetrieb-
nahme bei erneuerten oder aufgertsteten Strecken moglich. Auch Neu- und Ausbau-
vorhaben konnten zlgiger in Betrieb genommen werden — nicht zuletzt aufgrund
einer wesentlich umfassenderen Involvierung der zustandigen Behdérden vor und
wahrend der Umsetzung des Projekts.
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(1) Der RH wies kritisch auf die fehlenden behordlichen Genehmigungen fir tech-
nisch fertiggestellte ERTMS-Komponenten aufgrund von Rechtsunsicherheiten Gber
eisenbahnrechtliche Genehmigungspflichten der Vorhaben hin. Dadurch konnten
technisch bereits fertig errichtete Anlagen nicht oder erst mit erheblicher Verzoge-
rung in den fahrplanmafigen Betrieb genommen werden. Dies erachtete der RH
insbesondere im Hinblick auf ERTMS-Komponenten, deren Inbetriebnahme eine
signifikante Erhéhung der Sicherheit gegeniber der Bestandsausristung von Stre-
ckenabschnitten erwarten liefs, als kritisch.

Der RH empfahl dem Infrastrukturministerium und der OBB-Infrastruktur AG, beste-
hende Rechtsunsicherheiten im Hinblick auf den Umfang der eisenbahnrechtlichen
Genehmigungspflicht fir Vorhaben mit ERTMS-Bezug zu beseitigen und offene
Verfahren ehestmoglich abzuschlieRen. Dies mit dem Ziel, dass bereits mit ERTMS
ausgeristete Strecken und Streckenabschnitte ehestmaoglich in Betrieb gehen und
damit den erwarteten sicherheitstechnischen Nutzen entfalten konnen.

(2) Der RH merkte an, dass sich eisenbahnrechtliche Genehmigungsverfahren zu
Projekten der Leit- und Sicherungstechnik wegen Beschwerden des Verkehrs-
Arbeitsinspektorats in den letzten Jahren haufig verzogerten. Da die (vorldufige)
Inbetriebnahme der betroffenen Projekte vor Erteilung der eisenbahnrechtlichen
Inbetriebnahme-Genehmigung nicht zuldssig war, konnte dies zu Beeintrachtigun-
gen der Projektabwicklung sowie zu langen Betriebsunterbrechungen fihren. Der
RH wies auf die Rechtslage in Deutschland hin, die die vorlaufige Inbetriebnahme bei
erneuerten oder aufgerlsteten Strecken ermoglichte. Ebenso wurde durch die
umfassendere Involvierung der zustdandigen Behdrden vor und wahrend der Umset-
zung des Projekts eine zlgigere Inbetriebnahme von Neu- und Ausbauvorhaben
unterstitzt.

Der RH empfahl dem Infrastrukturministerium und der OBB-Infrastruktur AG, im
Dialog mit der Europdischen Kommission bzw. der ERA sowie im Rahmen bilateraler
und trilateraler ERTMS-Arbeitsgruppen praxistaugliche Regelungen fir Verfahren zur
Genehmigung von Projekten der Leit- und Sicherungstechnik auszuarbeiten. Dies
mit dem Ziel, das Risiko einer verzdgerten Projektabwicklung zu minimieren und eine
zlgige Inbetriebnahme der ERTMS-Komponenten zu unterstitzen.

(1) Laut Stellungnahme des Infrastrukturministeriums teile es die Einschatzung, dass
eine schnellstmogliche Inbetriebnahme der streckenseitigen ERTMS-Ausristung zur
Erhoéhung der Sicherheit im Bahnverkehr voranzutreiben sei. In diesem Sinne sei es
auch stets bestrebt, Genehmigungsverfahren rasch und effizient abzuschlieRen. Als
Grundvoraussetzung daflir gelte jedoch, dass die einschlagigen rechtlichen sowie
normativen Vorgaben inklusive der Nachweisflihrung vollstandig und korrekt erfullt
seien.
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Der fUr praxistaugliche Regelungen zur Genehmigung von Projekten der Leit- und
Sicherungstechnik notwendige Austausch erfolge laufend in den dafiir etablierten
Arbeitsgremien mit anderen Mitgliedstaaten.

(2) Die OBB-Holding AG fiihrte in ihrer Konzern-Stellungnahme aus, dass die Unter-
nehmen des OBB-Konzerns in ihrem eigenen Interesse bestrebt seien, bestehende
Rechtsunsicherheiten bei der eisenbahnrechtlichen Genehmigungspflicht fir Vorha-
ben mit ERTMS-Bezug ehestmdglich zu beseitigen.
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EMPFEHLUNGEN DES RH

25 Im Folgenden fasst der RH seine Empfehlungen zusammen. Die Empfehlungen erge-
hen an

e das Bundesministerium fir Innovation, Mobilitat und Infrastruktur (BMIMI),

» die Osterreichische Bundesbahnen-Holding Aktiengesellschaft (OBB-Holding),
o die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft (OBB-Infra),

o die OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft (OBB-PV) sowie

» die OBB-Produktion Gesellschaft mbH (OBB-PR):

Infra| PV | PR

Der RH empfahl,

(1) in Abstimmung mit der OBB-Infrastruktur AG und den
Flottenbetreibern innerhalb des OBB-Konzerns im RISC-
Ausschuss (RISC = Railway Interoperability and Safety
Committee) darauf zu achten, dass bei Weiterentwicklun- X
gen der Technischen Spezifikationen zum Europaischen
Eisenbahnverkehrsleitsystem (ERTMS) die groRtmogli-
che Interoperabilitdt gewahrt bleibt. (TZ 5)

(2) in Abstimmung mit der OBB-Infrastruktur AG und den

Flottenbetreibern innerhalb des OBB-Konzerns im RISC-
Ausschuss die ehestmogliche und vollstandige Spezi-
fikation des neuen bahnspezifischen Zugfunksystems
FRMCS (FRMCS = Future Railway Mobile Communica-
tion System) voranzutreiben, um rechtzeitig und mit der
gebotenen Planungssicherheit dessen Migration realisie-
ren zu kénnen. (TZ 6)

(3) in der Strategie zur Implementierung von ERTMS auch
alternative Szenarien zu entwickeln, um Risiken —wie
Verzbgerungen bei der Projektumsetzung, bei der Spezi-
fizierung des Zugfunksystems FRMCS oder bei Genehmi-
gungsverfahren fir ERTMS-Komponenten — rechtzeitig
mit geeigneten Mallnahmen begegnen zu kénnen. (TZ7)

(4) technologische oder preisliche Anderungen des Marktes
im Blick zu behalten und im Fall vorteilhafter Entwicklun-
gen bei der Ausristung des Schienennetzes entspre-
chend zu reagieren. (TZ 8)

(5) bei zukinftigen Vergaben das Risiko zu beachten, dass
eine lange Laufzeit einer Rahmenvereinbarung den X
Wettbewerb einschranken oder verzerren kénnte. (TZ 8)
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bei der Ausristung des Streckennetzes mit ERTMS
moglichst lange, durchgehend mit ETCS (ETCS = Europai-
sches Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem) befahr-
bare Streckenabschnitte zu realisieren, um notwendige
Systemwechsel zu minimieren und die betrieblichen und
okonomischen Vorteile des ETCS-Betriebs ehestmoglich
nutzen zu kdnnen. (TZ 9)

fur den Betrieb der modernisierten S-Bahn-Stammstre-
cke in Wien Storungskonzepte zu entwickeln, die wirk-
same Strategien zur Wiederherstellung des Planbetriebs
im Storungsfall enthalten. (TZ 10)

gemeinsam mit der Rail Cargo Austria Aktiengesell-
schaft Losungen zu erarbeiten, ob und wie unter Nutzen-
Kosten-Erwagungen der Transport von Gutern auf den
Anschlussbahnen im erweiterten Betriebsbereich der
S-Bahn-Stammstrecke ab September 2026 gewahrleistet
werden kann. (TZ 10)

im Rahmen der Teilnahme am ERTMS-Forum, am RISC-
Ausschuss oder an anderen koordinierenden Gremien
zur Implementierung von ERTMS kiinftig verstarkt auf
die Kompatibilitat, Planungsstabilitdt und Wirtschaftlich-
keit der ERTMS-Systeme zu achten. (TZ 11)

die streckenseitige Implementierung neuer ERTMS-
Systemkomponenten  (insbesondere neuer ETCS-
Baselines und System-Versionen) mit den Migra-
tionsvorhaben der Nachbarbahnen abzustimmen, um
moglichst lange, durchgehende Streckenabschnitte mit
kompatiblen ERTMS-Systemen befahren zu kénnen. (TZ
11)

bei der kinftigen ERTMS-Implementierung auf die
wirtschaftliche bzw. technische Nutzungsdauer der
Bestandsflotte sowie auf die realistischen Moglichkei-
ten der Einflottung von Neufahrzeugen unter den gege-
benen Marktbedingungen zu achten. Dabei waren auch
etwaige Rickbaukosten, Umwelteffekte und volkswirt-
schaftliche Effekte zu berlicksichtigen. (TZ 15)

im Zusammenwirken mit den Flottenbetreibern inner-
halb des OBB-Konzerns bei der Europdischen Kommis-
sion und der Europdischen Eisenbahnagentur mehr
Planungsstabilitat bei ETCS-Baselines und System-Versi-
onen sowie Moglichkeiten zur Straffung und Beschleu-
nigung der Zulassungsprozesse fiir Fahrzeuge mit
ERTMS-Ausriistung anzuregen. (TZ 16)
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die Nachristungen und Upgrades der Fahrzeugflotte
weiterhin an den infrastrukturellen Anforderungen des
Osterreichischen Netzes und im grenzlberschreiten-
den Verkehr an jenen der Nachbarlander auszurichten.
Dabei ware darauf zu achten, dass die Fahrzeuge bei der
Inbetriebnahme neuer Strecken Uber die erforderliche
ERTMS-Ausristung sowie Uber die notwendigen lander-
spezifischen Zulassungen verfligen. (TZ 17)

die erforderlichen Kosten fir Nachristungen und
Upgrades der fahrzeugseitigen ERTMS-Komponenten
rechtzeitig zu budgetieren, um die notwendigen Beschaf-
fungen und Zulassungen vornehmen zu kénnen. (TZ 17)

in Kooperation mit der OBB-Personenverkehr AG und der
Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft die ERTMS-Ausris-
tungsstrategie der Triebfahrzeugflotte (Loks) im Hinblick
auf die geplanten Einsatzgebiete abzustimmen, um die
notwendigen Investitionen rechtzeitig zu budgetieren
und einleiten zu kénnen. (TZ 18)

eine Strategie zur Neubeschaffung bzw. Nachristung von
Verschubloks ehestmoglich festzulegen, um die Bedie-
nung von Verschubbereichen zu ermdglichen, die nur im
,ETCS-only-Betrieb” zu erreichen sind. (TZ 18)

in Kooperation mit dem Tochterunternehmen Rail
Equipment GmbH & Co KG ehestmoglich die Zulassung
fir die neue Generation der Instandhaltungsfahrzeuge
mit ERTMS-Ausristung zu erwirken, weil Neubaustre-
cken wie der Koralmtunnel und der Semmering-Basis-
tunnel den zeitnahen Einsatz von ERTMS-fahigen
Instandhaltungsfahrzeugen erfordern. (TZ 19)

Probleme und Herausforderungen bei der ERTMS-Migra-
tion der Flotten strukturiert an das Bundesministerium
far Innovation, Mobilitdt und Infrastruktur zu kommuni-
zieren, damit das Ministerium die Anliegen auf europai-
scher Ebene thematisieren kann. (TZ 20)

auf europdischer Ebene, insbesondere im ERTMS-Forum
und im RISC-Ausschuss, anzuregen, die Anzahl der pro
Mitgliedstaat notwendigen ETCS-Keys zu limitieren,
um den interoperablen Zugverkehr zu starken und die
Zusatzkosten der Flottenbetreiber flr Kompatibilitats-
tests in Grenzen zu halten. (TZ 20)
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auch kinftig Fordermoglichkeiten der EU fir die stre-
cken- und fahrzeugseitige Ausristung mit ERTMS in
Anspruch zu nehmen, um diese Aufwendungen zumin-
dest teilweise abfedern zu kdnnen. (TZ 21)

die Implementierung von ERTMS wie geplant fortzuset-
zen. Ebenso wéren neben dem konventionellen Stre-
ckenausbau bei stark befahrenen Streckenabschnitten
BegleitmalRnahmen zu setzen, um unter Nutzen-Kosten-
Erwagungen jene Kapazitaten bereitzustellen, die fur die
Erbringung eines attraktiven Schienenverkehrsangebots
erforderlich sind. (TZ 23)

bestehende Rechtsunsicherheiten im Hinblick auf den
Umfang der eisenbahnrechtlichen Genehmigungspflicht
fir Vorhaben mit ERTMS-Bezug zu beseitigen und offene
Verfahren ehestmoglich abzuschlieRen. Dies mit dem
Ziel, dass bereits mit ERTMS ausgerUstete Strecken und
Streckenabschnitte ehestmaoglich in Betrieb gehen und
damit den erwarteten sicherheitstechnischen Nutzen
entfalten kénnen. (TZ 24)

im Dialog mit der Europdischen Kommission bzw. der
Europaischen Eisenbahnagentur sowie im Rahmen bila-
teraler und trilateraler ERTMS-Arbeitsgruppen praxis-
taugliche Regelungen fiur Verfahren zur Genehmigung
von Projekten der Leit- und Sicherungstechnik auszuar-
beiten. Dies mit dem Ziel, das Risiko einer verzogerten
Projektabwicklung zu minimieren und eine zlgige Inbe-
triebnahme von ERTMS-Komponenten zu unterstitzen.
(1 24)
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Rechnungshof
Osterreich

Wien, im Juli 2026
Die Prasidentin:

Dr. Margit Kraker
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Anhang A

Anmerkung: im Amt befindliche Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstrager

in Fettdruck

Osterreichische Bundesbahnen Holding

Aktiengesellschaft

Aufsichtsrat
Vorsitz

Mag. Gilbert Trattner
Mag.? Andrea Reithmayer
Mag.? Brigitte Ederer

Stellvertretung

Mag. Christian Weissenburger
Dr. Kurt Weinberger

DI Herbert Kasser

Roman Hebenstreit

Mag. Gerhard Starsich
Nicolas Perrin

Vorstand
Mag. Arnold Schiefer

Ing. Mag. (FH) Andreas Mattha
Mag.? Manuela Waldner
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(7. Dezember 2018 bis 28. Mai 2020)
(4. Juni 2020 bis 29. September 2024)

(seit 3. Oktober 2024)

(20. Juli 2019 bis 16. Marz 2020)
(1. Juli 2015 bis 30. Mai 2025)
(20. Mérz 2020 bis 30. Mai 2025)
(seit 26. Juni 2012)

(seit 16. Juni 2025)

(seit 16. Juni 2025)

(1. April 2019 bis 30. Juni 2023)
(seit 24. Mai 2016)
(seit 1. Juli 2023)
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OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

Aufsichtsrat
Vorsitz

Mag. Arnold Schiefer

DI Herbert Kasser

Mag.2 Manuela Waldner

Ing. Mag. (FH) Andreas Mattha

Stellvertretung
DI Herbert Kasser

Mag. Arnold Schiefer

Mag.? Iris Appiano-Kugler, M.A.
Mag.? Cornelia Breull, MA

Prof. Mag. Dr. Gerhard Giirtlich
DI Dr. Josef Doppelbauer

Vorstand

DI Franz Bauer
Mag.? Silvia Angelo
DI Dr. Johann Pluy

DI" Judith Engel, MBA, MSc, MSc
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(1. April 2019 bis 5. Juni 2020)

(10. Juni 2020 bis 18. Juli 2023)

(18. Juli 2023 bis 31. Dezember 2025)
(seit 25. Februar 2026)

(1. April 2019 bis 5. Juni 2020)
(18. Juli 2023 bis 16. Juni 2025)
(10. Juni 2020 bis 30. Juni 2023)
(10. Juni 2020 bis 8. Janner 2025)
(22. Janner 2025 bis 16. Juni 2025)
(seit 26. Juni 2025)

(seit 26. Juni 2025)

(1. Janner 2013 bis 31. Dezember 2021)
(seit 16. Janner 2017)

(seit 1. Mérz 2019)

(seit 1. Janner 2022)
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OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft

Aufsichtsrat

Vorsitz
Ing. Mag. (FH) Andreas Mattha (4. Juli 2016 bis 31. Dezember 2025)
Mag.? Manuela Waldner (seit 1. Janner 2026)

Stellvertretung

Mag. Gilbert Trattner (1. April 2019 bis 4. Juni 2020)
Mag.? Andrea Reithmayer (10. Juni 2020 bis 29. September 2024)
Mag.? Brigitte Ederer (10. Juni 2020 bis 8. Oktober 2024)
Mag.? Brigitte Ederer (seit 8. Oktober 2024)
Mag.? Elfriede Baumann (seit 8. Oktober 2024)
Vorstand
Mag.? Michaela Huber (1. August 2018 bis 31. Dezember 2021)
Mag. Heinz Freunschlag (11. Marz 2019 bis 31. Mai 2025)
Mag. Klaus Garstenauer (seit 1. Oktober 2019)
Dr." Sabine Stock (seit 1. Méarz 2022)
Mag. Othmar Friihauf (seit 1. Juni 2025)
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OBB-Produktion Gesellschaft mbH

Aufsichtsrat
Vorsitz

Siegfried Stumpf
Mag. Klaus Garstenauer
MMag.? Dr." Bettina Castillo

Stellvertretung

Dr. Clemens Forst

Dr. Imre Kovdcs

MMag.? Dr." Bettina Castillo
Mag. Klaus Garstenauer

Geschaftsfihrung

Mag. Markus Perz, MA, MBA
Christian Petschar

Ing. Ralf Mair

Mag.? Ursula Zechner

Mag. Fabian FuB3eis, MSc
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(15. April 2014 bis 10. Juni 2020)
(29. Juni 2020 bis 7. August 2025)
(seit 1. Oktober 2025)

(14. Mérz 2017 bis 10. Juni 2020)

(29. Juni 2020 bis 31. Dezember 2023)
(20. Februar 2024 bis 7. August 2025)
(seit 1. Oktober 2025)

(15. Oktober 2018 bis 31. Marz 2021)
(1. August 2019 bis 30. April 2023)
(1. Mai 2023 bis 14. Marz 2025)

(seit 1. Mai 2021)

(seit 1. Juni 2025)
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Anhang B
Ressortbezeichnung und -verantwortliche

Tabelle A: Verkehr

Bundesministerien-

Zeitraum Ressortbezeichnung Bundesministerin
gesetz-Novelle

3.Juni 2019 bis 7. Janner 2020:

Bundesministerium fir Verkehr, Mag. Andreas Reichhardt
Innovation und Technologie 7. Janner 2020 bis 29. Janner 2020:

Leonore Gewessler, BA

29. Janner 2020 bis 3. Marz 2025:

bis 28. Janner 2020  BGBI. | 3/2009

" ] Bundesministerium fir Klimaschutz, Leonore Gewessler BA
29.Janner 2020 bis - g /500 Umwelt, Energie, Mobilitit, Innovation
31. Méarz 2025 und Technologie 3. Marz bis 2. April 2025:
Peter Hanke
. . Bundesministerium fir Innovation, seit 2. April 2025:
seit 1. April 2025 BGBI.110/2025 Mobilitat und Infrastruktur Peter Hanke

Quelle: Parlament; Zusammenstellung: RH
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Anhang C

Abbildung A:  ERTMS am Streckennetz der OBB-Infrastruktur AG (geplanter Stand Ende 2032)

PZB Punktformige Zugbeeinflussung (Klasse-B-System)
— ETCS-Level 2, Baseline 3.6; Mischbetrieb mit Klasse-B-System PZB
— ETCS-Level 2, Baseline 4.0; ,ETCS-only-Betrieb”
==+ ETCS-Projekte in Umsetzung

(Stand Ende 2032)

[ J
Salzburg g SEisenstadt
™
< o S \_Semmering-
Bregenz R Basistunnel

.Y;'Innsbruck et
¥
Brenner-Basistunnel ﬁlééenfurt Koralmtunnel
ERTMS = European Rail Traffic Management System
ETCS = European Train Control System Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH

Abbildung B:  ERTMS am Streckennetz der OBB-Infrastruktur AG (geplanter Stand Ende 2038)

PZB Punktformige Zugbeeinflussung (Klasse-B-System)

— ETCS-Level 2, Baseline 4.0; ,,ETCS-only-Betrieb”
=== ETCS-Projekte in Umsetzung
(Stand Ende 2038) ‘
' P XA
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; ) T
[ J
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™
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Bregenz QI

4

Innsbruck 'Gj?'z"-.... ) /‘ég
NN

ERTMS = European Rail Traffic Management System

Koralmtunnel

[
Brenner-Basistunnel “Klagenfurt
~

ETCS = European Train Control System Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH
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Abbildung C:  ERTMS am Streckennetz der OBB-Infrastruktur AG (geplanter Stand Ende 2042)

PZB Punktférmige Zugbeeinflussung (Klasse-B-System)

— ETCS-Level 2, Baseline 4.0; ,,ETCS-only-Betrieb”
ETCS-Level 2, Baseline 4.0 auf Regionalbahnen; ,,ETCS-only-Betrieb”
(Stand Ende 2042+)

\_Semmering-
Basistunnel

Brenner-Basistunnel “Klag

ERTMS = European Rail Traffic Management System
ETCS = European Train Control System Quelle: OBB-Infrastruktur AG; Darstellung: RH
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Radio Block Center
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Glossar

Achszahler
Achszdhler erkennen, ob ein Gleisabschnitt frei oder durch einen Zug belegt ist,
indem sie die Anzahl der ein- und ausfahrenden Achsen zahlen. Damit kann fest-
gestellt werden, ob ein Zug den Gleisabschnitt vollstandig wieder verlassen hat
(Zugvollstandigkeitskontrolle) und eine Gleisfreimeldung erfolgen kann.

ATO (Automatic Train Operation)
Automatic Train Operation ist die Funktion eines automatischen Zugbetriebs
unter dem Europdischen Eisenbahnverkehrsleitsystem ERTMS, bei dem der Zug
teilweise oder vollstandig automatisch gesteuert wird.

Betriebsfernsteuerzentrale
Dabei handelt es sich um essenzielle Einrichtungen der Bahninfrastruktur. Sie
dienen der Zugsteuerung und -disposition sowie der Steuerung von Weichen-
und Signalstellungen bis hin zu Stérungsmanagement und Dokumentation von
Betriebszustanden. Sie tragen malgeblich zur Sicherheit und Effizienz des Bahn-
verkehrs bei.

Blockabschnitt
Ein Blockabschnitt ist ein festgelegter Streckenabschnitt im Eisenbahnnetz, der
jeweils nur von einem Zug befahren werden darf. Blockabschnitte werden durch
Signale und technische Einrichtungen wie Achszahler Uberwacht. Sobald ein Zug
in einen Blockabschnitt einfahrt, wird dieser als belegt gemeldet — ein nachfol-
gender Zug darf erst einfahren, wenn der Abschnitt wieder frei gemeldet ist.

Blockabstand
Blockabstand bezeichnet im Bahnbetrieb den Abstand zwischen zwei aufeinan-
derfolgenden Zugen auf demselben Streckenabschnitt, der nicht unterschritten
werden darf.

Bremskurve
Die Bremskurve ist der rechnerisch ermittelte Verzogerungsverlauf eines Zuges
beim Bremsen von einer bestimmten Ausgangsgeschwindigkeit bis zum Errei-
chen einer bestimmten Zielgeschwindigkeit oder bis zum Stillstand.
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Change Request
Dabei handelt es sich um eine spezifische Anderungsanforderung im Rahmen der
Weiterentwicklung der Technischen Spezifikationen fir die Interoperabilitat.
Jeder Change Request folgt einem definierten Prozess der Einbringung, Bewer-
tung, Entscheidung und Ubernahme der Anderung durch autorisiertes Fachper-
sonal sowie der anschlieBenden Publikation der Anderung(en) in den Technischen
Spezifikationen flr die Interoperabilitat.

DMI (Driver Machine Interface)
Dabei handelt es sich um ein zentrales Bedienfeld in den Fihrerstdanden von
Triebfahrzeugen und Steuerwagen, Uber das das Triebfahrzeugflihrungspersonal
die fir die Steuerung des Zuges relevanten Informationen erhéalt und Eingaben
tatigt.

elektronisches Stellwerk
Das elektronische Stellwerk ist ein digitales System zur Steuerung von Signalen
und Weichen zur geordneten und automationsgestitzten Abwicklung des Zugver-
kehrs.

ERTMS (European Rail Traffic Management System)
Das European Rail Traffic Management System (Europaisches Eisenbahnverkehrs-
leitsystem) bildet die Grundlage fiir ein einheitliches européisches System zur
Steuerung und Sicherung des Zugverkehrs. Mit der vollstandigen Umsetzung im
europdischen Schienennetz soll es Interoperabilitdt gewahrleisten und damit
einen europaweiten Zugverkehr ermoglichen.

ESC-Test (ETCS System Compatibility-Test)
Der ESC-Test dient dazu, die technische Kompatibilitdt zwischen den ETCS-Bord-
systemen und den streckenseitigen ETCS-Komponenten innerhalb eines bestimm-
ten Einsatzbereichs zu Gberprifen und zu bestatigen.

ETCS (European Train Control System)
Das ETCS (Europdisches Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem) ist Kernbe-
standteil des ERTMS und standardisiert die Zugbeeinflussung und -steuerung in
der EU. Es leistet einen Beitrag zu Sicherheit und Effizienz im Schienenverkehr.

ETCS-Baseline
Eine ETCS-Baseline stellt eine stabile Version des jeweiligen Entwicklungsstands
von ETCS dar, der von der Industrie umgesetzt werden kann. Die technischen
Anforderungen und Spezifikationen werden in den Technischen Spezifikationen
flr die Interoperabiliat festgelegt.
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ETCS-Level

Dabei handelt es sich um Funktionsvarianten des Zugsicherungssystems ETCS;

typische Auspragungen sind:

e ETCS-Level 1 (punktuelle Uberwachung, die zwar streckenseitige Signale erfor-
dert, den Signalzustand aber im Fihrerstand anzeigt und bis maximal 160 km/h
zulassig ist) und

e ETCS-Level 2 (kontinuierliche Uberwachung durch permanente Zugfunk-
Kommunikation zwischen den Fahrzeugen und der Strecke; erlaubt den
Verzicht auf ortsfeste Lichtsignale und ist auch tGber 160 km/h zulassig).

ETCS-only-Betrieb

ETCS-Level 2 ist ein eigenstandiges Zugsicherungssystem, das ganzlich ohne nati-
onale Klasse-B-Zugsicherungssysteme und ohne ortsfeste Lichtsignale auskommt
(Ausnahme: Marker-Boards, die etwa Beginn und Ende einer Fahrterlaubnis
anzeigen, sowie Verschubsignale in Verschubbereichen). In der Fachwelt wird
diese Funktionsvariante vielfach auch als , ETCS-L20S” (fur ETCS-Level 2 ohne
ortsfeste Lichtsignale) bezeichnet. Zur einfacheren Verstdandlichkeit und Lesbar-
keit verwendet der RH den Begriff ,, ETCS-only-Betrieb”.

Eurobalisen
Das sind passive Gerate (ohne eigene Stromversorgung), die im Gleisbett montiert
werden und Daten zur Infrastruktur an das dartber hinwegfahrende Fahrzeug
Ubertragen. Dazu zahlen etwa Geschwindigkeitsbegrenzungen und Positionsda-
ten. Die Daten werden Uber eine Balisen-Antenne an der Unterseite des Fahr-
zeugs ausgelesen und an das ETCS-System des Fahrzeugs Ubertragen.

EVC (European Vital Computer)
Dabei handelt es sich um die zentrale Rechnereinheit jedes Schienenfahrzeugs
mit ETCS-Ausrlistung. Der EVC steuert und Uberwacht die Zugfahrt, indem er
Informationen von der Strecke empfangt und entsprechende Steuerbefehle auf
dem Zug auslost (wie insbesondere die Einhaltung von Geschwindigkeitsbegren-
zungen und die Einleitung von Zwangsbremsungen bei zu hohen Geschwindigkei-
ten oder bei nicht rechtzeitigem Anhalten vor definierten Gefahrenpunkten).

FRMCS (Future Railway Mobile Communication System)
Das ist ein zukinftiger Funkkommunikationsstandard fur den Bahnbetrieb, der
schrittweise das bestehende bahnspezifische Zugfunksystem GSM-R abldsen
bzw. ersetzen soll.

Gleisfreimeldeanlage
Die Gleisfreimeldeanlage ist ein zentrales sicherungstechnisches System im Bahn-
betrieb, das erkennt, ob ein bestimmter Gleisabschnitt frei oder durch ein ande-
res Fahrzeug belegt ist.
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Gleiskilometer
Dabei handelt es sich um die Lange der Gleise bzw. eines einzelnen Gleiskoérpers.
Eine 100 km lange, eingleisige Strecke weist somit 100 Gleiskilometer auf; ist
dieselbe Strecke zweigleisig ausgefiihrt, weist sie 200 Gleiskilometer auf.

GSM-R (Global System for Mobile Communication-Railway)
Das ist ein EU-weites einheitliches Zugfunksystem flr Sprach- und Datenfunk, das
speziell dem Schienenverkehr vorbehaltene Frequenzen nutzt.

Interoperabilitat
Interoperabilitat ist die Fahigkeit und der Anspruch, dass Zlige im gesamten
Schienennetz der EU ohne technische und administrative Hindernisse Uber
Landergrenzen hinweg verkehren kédnnen.

LZB (Linienformige Zugbeeinflussung)

Die Linienférmige Zugbeeinflussung ist ein auf Teilen des Osterreichischen Schie-
nennetzes (Schnellfahrstrecken Gber 160 km/h) eingesetztes, nicht interoperab-
les Zugsicherungssystem (Klasse-B-System). Dabei sorgen im Gleisbett verlegte
Kabel (Linienleiter) fur eine induktive und kontinuierliche Datenlbertragung
zwischen der Strecke und dem Zug, etwa die zuldssige Hochstgeschwindigkeit,
der Bremsweg und Fahrauftrage. Gleichzeitig empfangt der Linienleiter vom Zug
Daten zur aktuellen Position und Geschwindigkeit.

Marker-Boards
Das sind visuelle Orientierungspunkte an der Strecke, die im ETCS-Betrieb etwa
den Beginn oder das Ende einer Fahrterlaubnis markieren.

MSC (Mobile Switching Center)
Das ist die Schnittstelle zur Anbindung des Radio Block Centers (RBC) an das
Zugfunksystem.

Odometrie-System
Das ist der Sammelbegriff flr fahrzeugseitige Systeme zur Weg-, Geschwindig-
keits- und Beschleunigungsmessung. Dabei kommen etwa Radsensoren und
Radarantennen zur Anwendung.

On-Board-Unit

Unter diesem Sammelbegriff werden die fahrzeugseitigen Komponenten des
Zugsicherungssystems ETCS zusammengefasst.
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PZB (Punktformige Zugbeeinflussung)

Punktférmige Zugbeeinflussung ist ein in weiten Teilen Osterreichs eingesetztes
(Strecken bis zu 160 km/h), nicht interoperables Zugsicherungssystem (Klasse-B-
System), das die Beachtung von Signalzustdnden und die Einhaltung der
Geschwindigkeitsvorgaben Uberwacht. Das System arbeitet mit Gleismagneten,
die an definierten Punkten der Strecke installiert sind, und mit Fahrzeugmagne-
ten, die sich am Zug befinden. Diese Magnete werden Uber bestimmte Frequen-
zen mittels elektromagnetischer Induktion angeregt. Erfasst das System
UnregelméRigkeiten (wie die Missachtung von Geschwindigkeitslimits), 16st es
selbsttatig eine Zwangsbremsung aus.

RBC (Radio Block Center)

Dabei handelt es sich um ortsgebundene Funk- und Steuerzentralen unter ETCS-
Level 2. Sie sind in bestimmten —von der Topografie und der Reichweite des
Funks abhangigen — Distanzen am Streckenrand positioniert und interagieren mit
den Betriebsfernsteuerzentralen bzw. mit elektronischen Stellwerken, um signal-
technische Informationen und den Streckenstatus abzurufen. Zugleich empfan-
gen sie Uber eine Funkverbindung (GSM-R) Informationen zur aktuellen
Zugposition und Ubertragen Fahrberechtigungen sowie weitere Informationen,
die ein Zug wdhrend der Fahrt in diesem Bereich bendtigt, an die fahrzeugseiti-
gen ETCS-Systeme.

sichere Zuglange
Diese Funktionalitdt innerhalb des Zugbeeinflussungssystems ETCS verwendet
die vom Fahrzeug gemeldete maximale Lange fir die Berechnung von sicheren
Bremswegen und Blockabstanden. Nur wenn die Zugintegritat bestatigt und die
sichere Zugléange bekannt ist, kann ein Block hinter dem Zug wieder freigegeben
werden.

Systemtrassen
Das sind strategisch wichtige und vom Infrastrukturbetreiber im Vorfeld konzi-
pierte Zugtrassen, die einen diskriminierungsfreien Netzzugang sicherstellen
sowie einen regelmafRigen und zuverldssigen Zugbetrieb gewahrleisten sollen.
Zugleich helfen sie mit, das Umsteigen der Fahrgaste in definierten Knotenbahn-
hoéfen zu ermdglichen und die Netzauslastung zu optimieren.

TEN-V-Korridore
Dabei handelt es sich um transeuropaische Strecken mit zentraler Bedeutung fur
den europaischen Personen- und Guterverkehr. Sie sollen einen interoperablen,
raschen und effizienten Transport von Personen und GUtern beglinstigen.
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TEN-V-Programm

Das ist ein Schwerpunktprogramm der EU zum Aufbau eines Transeuropdischen
Verkehrsnetzes und zur besseren Vernetzung von Verkehrsverbindungen (StraRe,
Schiene, Wasserwege) im Binnenmarkt. Es strebt eine technische Vereinheitli-
chung der Verkehrssysteme an, um einen interoperablen grenziberschreitenden
Verkehr zu ermdglichen.

TSI (Technische Spezifikationen fir die Interoperabilitat)

Dabei handelt es sich um einen Satz von Technischen Standards und Spezifikatio-
nen, in denen die Funktionalitdt der Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalisie-
rung europaweit festgelegt und die Interoperabilitdt sichergestellt wird. Sie
beschreiben die Anforderungen, Kriterien und Standards, die die Teilsysteme von
ERTMS bzw. ETCS erflllen missen (insbesondere Funktionalitdten, Teilkompo-
nenten, Schnittstellen).

virtuelle Blockabschnitte

Das sind digital abgegrenzte — nicht durch physische Einrichtungen realisierte —
Abschnitte einer Bahnstrecke, die durch Verdichtung von Blockabschnitten eine
Verringerung der Zugfolgezeiten zulassen und dadurch zur Erhéhung der Stre-
ckenkapazitat beitragen.

Zugfolgezeit

Das ist der Zeitabstand zwischen zwei unmittelbar aufeinanderfolgenden Zugen,
bezogen auf das Passieren eines definierten Messpunkts oder auf die Einfahrt in
einen Strecken- bzw. Blockabschnitt.

Zugintegritatsmeldung

Mit dieser Funktionalitat innerhalb des Zugbeeinflussungssystems ETCS kann ein
Zug selbststandig bestatigen, dass er vollstandig und unversehrt ist. Nur wenn die
Zugintegritat bestatigt und die sichere Zuglange bekannt ist, kann ein Block hinter
dem Zug wieder freigegeben werden.
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