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VORWORT

Im Janner 2007 beauftragte die OBB-Holding AG die OBB-Infrastruktur-
gesellschaften mit der Erarbeitung der Infrastrukturstrategie bis 2025 und danach.
Ziel war es, ein strategisch konsistentes und zwischen Infrastruktur,
Absatzbereichen, dem BM flr Verkehr, Innovation und Technologie sowie dem BM
fir Finanzen abgestimmtes MaBnahmenprogramm zu erstellen, und damit eine
verbindliche Planungsgrundlage flr alle im System Bahn tatigen Unternehmen und
Institutionen zu schaffen.

Bei Umsetzung der empfohlenen InfrastrukturmaBnahmen hat die Bahn gute
Chancen, langfristig ihre Position als bedeutender Verkehrstrager im Personen-
und Giterverkehr in Osterreich zu behaupten. Aus betriebs- und
gesamtwirtschaftlicher Sicht ist es sinnvoll und notwendig, einerseits das Infra-
strukturangebot dort weiterhin zu verbessern, wo hohes Potenzial fiir nachhaltige
Verkehrsverlagerungen gegeben ist, und andererseits jene Infrastruktur-
maBnahmen zu forcieren, die wesentlich zu einer Effizienzsteigerung im Eisen-
bahnbetrieb beitragen. Die Empfehlungen umfassen daher MaBnahmen mit
unmittelbarem Kundennutzen, Vorhaben zur Verbesserung der Kostendeckung bei
Infrastruktur und Eisenbahnverkehrsunternehmen, MaBnahmen zur Erhaltung einer
sicheren, zuverlassigen und hochwertigen Bestandsinfrastruktur und Empfehlungen
zur Konsolidierung des Schienennetzes.

Das Projekt Zielnetzdefinition 2025+ ist somit ein bedeutender Meilenstein flr eine
langfristig stabile Weiterentwicklung der Bahn!

Zielnetz 2025+ September 2011
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EXECUTIVE SUMMARY

1 Aufgabenstellung

Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur erfordern zunehmend langere Planungs-
und Errichtungszeitrdume und weisen eine Lebensdauer Uber mehrere Genera-
tionen auf. Gleichzeitig entfalten viele Vorhaben ihren Nutzen nur dann, wenn auch
andere Vorhaben fertig gestellt sind, da erst die Summe der MaBnahmen, also ein
MaBnahmensystem, splrbare Wirkung im gesamten Netz hervorruft. Langfristigkeit
und Systemnutzen erfordern daher einen integrierten, stabilen, weit voraus-
schauenden Plan fir die Umsetzung von Infrastrukturvorhaben.

Das Projekt Zielnetzdefinition erfillt genau diese Aufgabe — es stellt die langfristige
Infrastrukturstrategie von Bund und OBB-Infrastruktur AG dar.

2 Zielsetzungen und Empfehlungen

Das Zielnetz bildet ein konsistentes Gesamtkonzept, mit dem die Unternehmens-
ziele der OBB-Infrastruktur AG bedient werden, ab:

— Starkung der Marktposition

Die Weiterentwicklung von Quantitdt und Qualitdt des Infrastrukturangebots
bildet eine Grundlage flir die Gewinnung von zusatzlicher Nachfrage fir die
Schiene. Zur Sicherstellung einer hohen Effektivitat des Mitteleinsatzes missen
Erweiterung und Erneuerung des Angebots daher vorrangig auf jene
Infrastruktur konzentriert sein, wo hohes Marktpotenzial fir die Induzierung von
Verkehrsverlagerungen gegeben ist. Zur weiteren Steigerung des Schienenver-
kehrsvolumens sieht das Zielnetz daher auf Relationen mit hohem Markt-
potenzial MaBnahmen zur Erhéhung der Streckenkapazitdt, Verkirzung der
Fahrzeit flr einen integrierten Taktfahrplan, Ausweitung der Guterverkehrs-
terminals und Attraktivierung der Bahnhéfe fir den Personenverkehr vor.

— Steigerung der Wirtschaftlichkeit

Eine effiziente Infrastruktur ist ein entscheidender Erfolgsfaktor flr die Schiene.
Derzeit deckt das Zug-IBE (Zugfahrt und Stationshalt) der OBB-Infrastruktur AG
in etwa die Betriebsfihrungskosten der Infrastruktur fir Zugfahrt und Verkehrs-
stationen. Samtliche weiteren variablen und semivariablen Kosten (Kosten fir
Instandhaltung der Anlagen) sind aktuell nicht durch Markterlése gedeckt.
Durch Investitionen zur Starkung der Marktposition sowie Weiterentwicklung der
Sicherheit  (Erweiterungs- und Erneuerungsinvestitionen) steigen die
Infrastrukturkosten. Ziel ist es jedoch, variable und semivariable Kosten der
Infrastruktur weitestgehend durch Markterlése decken zu kdnnen. Hierzu sind
sowohl kosten- als auch erlésseitige MaBnahmen erforderlich — die entspre-
chenden Empfehlungen des Zielnetzes kénnen einen wesentlichen Beitrag zur
Erhdéhung des Kostendeckungsgrades der Infrastruktur leisten.

Zielnetz 2025+ September 2011
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— Weiterentwicklung der Sicherheit

Die sehr hohe Sicherheitsleistung - insbesondere im Vergleich zum Verkehrs-
trager StraBe — stellt ein wesentliches Merkmal des Verkehrstrdgers Schiene
dar. Erhaltung und Weiterentwicklung der Sicherheitsleistung sind nur mdglich,
wenn die Infrastruktur dem Stand der Technik entspricht. Im Zielnetz sind daher
MaBnahmen zur Erneuerung des Bestandes und Sicherung des Stands der
Technik vorgesehen.

Schieneninfrastrukturinvestitionen sind aus Sicht des Infrastrukturerrichters bzw.
-betreibers zum gréBten Teil betriebswirtschaftlich nicht kostendeckend, d.h. ceteris
paribus kénnen nach erfolgter Investition zuwachsende Erlése aus dem
Infrastruktur-Benutzungsentgelt (IBE) bei weitem nicht die gesamten zusatzlichen
Betriebsfiihrungs- und Anlagenkosten inkl. Abschreibungen und Zinsen abdecken.
MaBgeblich hierflr sind einerseits — bei Annahme einer eher hohen Preiselastizitat
der Nachfrage - nur beschréankt steigerbare IBE-Erldse und andererseits stetig
wachsende Anlagenkosten; insbesondere Schienen-Infrastrukturinvestitionskosten
sind in den letzten 20 Jahren v. a. aufgrund zunehmender Akzeptanzkosten (z.B.
fir Streckenflihrung im Tunnel sowie LarmschutzmaBnahmen) stark gestiegen,
sodass sich die Schere zwischen Erlésen und Kosten von Infrastruktur
kontinuierlich gedffnet hat. Infrastrukturinvestitionen sind somit privatwirtschaftlich
i.d.R. nicht finanzierbar und folglich als volkswirtschaftliche Investition zu betrachten
und zu finanzieren. Bei gegebener Finanzmittelknappheit bestehen potenziell Ziel-
konflikte zwischen den Zielen ,Starkung der Marktposition® sowie ,Weiterent-
wicklung der Sicherheit* und ,Steigerung der Wirtschaftlichkeit®, da Erweiterungs-
sowie Erneuerungsinvestitionen i. d. R. negative Beitrage zum Betriebsergebnis
leisten und so mit dem Wirtschaftlichkeitsziel flr die Infrastruktur konkurrieren.

Um die drei Zielsetzungen fir die Infrastruktur moglichst ausgewogen zu bedienen,
bildet die Anforderung der ,Systemadaquanz” die Leitlinie fir die Entwicklung des
Zielnetzes. DemgemaR ist das System Schiene dann systemadaquat eingesetzt,
wenn seine Systemmerkmale ihre Nutzenwirkungen optimal entfalten kénnen. Im
Zielnetz ist daher vorgesehen,

— die Schiene nur dort anzubieten, wo die Nachfragemerkmale des Marktes mit
ihren Systemmerkmalen Ubereinstimmen,

— die Menge der Produktionsanlagen an die Erfordernisse der Produktion
anzugleichen und

— die Anlagenmerkmale (Parameter und Ausristung) funktionsgerecht zu
gestalten, d.h. auf die Kernfunktionen des Systems Schiene im Hinblick auf
Dimensionierung, Komplexitat und Spezifitdt auszurichten.

Im Zielnetz werden zur Starkung der Marktposition der Schiene die folgenden
MaBnahmen empfohlen (wichtigste Vorhaben):

— Erhdéhung der Streckenkapazitat, Fahrzeitreduktion und Anhebung der
Streckenhdchstgeschwindigkeit

Zielnetz 2025+ September 2011
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=  Waestbahn — Ostbahn/Raum Wien

— Viergleisiger Ausbau Wien — Wels sowie im Nahbereich Salzburg

— Anhebung auf > 200 km/h auf den Abschnitten St. Pélten — Ybbs,
Amstetten — Linz-Kleinminchen und 230 km/h auf den Abschnitten
Wels — Lambach sowie Breitenschitzing — Atthang-Puchheim

— Ausbau fir erhdhte Seitenbeschleunigung 1,0 m/s®* auf dem
Abschnitt Wels — Passau

— Lainzer Tunnel

— Verbindung Ostbahn — Flughafen-S-Bahn

— Guterzugstrecke Laaer Berg

=  Nordbahn — Sitidbahn

— Blockverdichtung Nordbahn und Anhebung auf 160 km/h

— Viergleisiger Ausbau der Stidbahn bis Médling

— Zweigleisiger Ausbau der Pottendorfer Linie

— Kapazitatserhbhung und Ausbau fir 160 km/h im Abschnitt Wr.
Neustadt — Gloggnitz

— Semmeringbasistunnel

= QOberosterreich — Steiermark

— Selektiv zweigleisiger Ausbau Linz — Selzthal
— Neubau Bosrucktunnel

— Zweigleisiger Ausbau Werndorf — Spielfeld

— Koralmbahn

=  Brenner

— Viergleisiger Ausbau Kundl-Radfeld — Baumkirchen

— Brennerbasistunnel - Aufgrund der verkehrspolitischen Zielsetzun-
gen ist ein entsprechendes Angebot zu schaffen als Voraussetzung
flr eine Anderung der Rahmenbedingungen

= Tirol West - Vorarlberg
— Linienverbesserung St. Margrethen — Lauterach
=  Weitere MaBnahmen

— Linienverbesserung Golling-Abtenau — Sulzau

Selektiv zweigleisiger Ausbau Stadlau — Marchegg
Selektiv zweigleisiger Ausbau Herzogenburg — St. Pdlten
— Neubau Fischamend — Gétzendorf

— Betriebsausweichen Graz Ost - Szentgotthard

— Ausweitung der Glterumschlagkapazitat

= Neu- bzw. Ausbau der Terminals Wien Inzersdorf, Wels Vbf CCT, Wérgl
CCT, Wolfurt CCT, Villach Sid CCT

— Ausbau/Modernisierung von PV-Verkehrsstationen

= Errichtung und Umbau von Bahnhéfen und Haltestellen, Vorhaben der
Bahnhofsoffensive, Herstellung der Barrierefreiheit in Bahnhdéfen,
Errichtung von P&R-Anlagen

Zielnetz 2025+ September 2011
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Die Realisierung folgender MaBnahmenempfehlungen tragt wesentlich zur
Steigerung der Wirtschaftlichkeit der Infrastruktur bei (wichtigste Vorhaben):

— Umsetzung der Betriebsflihrungsstrategie (BFS) inklusive Zuglaufcheckpoints
und Warnsysteme
— Errichtung eines Fernbedienbetriebes nach ZSB 1/I auf ausgewahlten Strecken

Eine Reihe weiterer MaBnahmenempfehlungen unterstitzt die Effizienzsteigerung
bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen (wichtigste Vorhaben):

— Neubau des Verschubbahnhofs Linz, Bestandsverbesserung im Verschub-
bahnhof Graz sowie neue Technologien bei Verschubanlagen (Arkos,
Zielgleisbremse, A/C-Abhangigkeiten)

— Streckenklassenanhebungen auf ausgewahlten Strecken
— Elektrifizierungen ausgewahlter Strecken

Die Anpassung der Infrastruktur an den Stand der Technik und Weiter-
entwicklung der Sicherheitsleistung ist durch Realisierung folgender MaBnah-
men gewabhrleistet (wichtigste Vorhaben):

Zugbeeinflussungssysteme

= ETCS Level 2 auf den Neubaustrecken Wien - St. Pdélten, Kufstein —
Brenner inkl. Brennerbasistunnel, Semmeringbasistunnel, Koralmbahn

= Im Obrigen TEN-Netz sowie auf ausgewahlten weiteren Strecken Ersatz
von PZB durch ETCS

— GSM-R
— Tunnelsicherheit

= Herstellung der Selbstrettungsfahigkeit gem. gesetzlicher Anforderung
sowie dartber hinausgehende MaBnahmen

— Larmschutz
— Ersatzinvestitionen und sonstige Basisinvestitionen

Die Sicherstellung der Systemadaquanz der Schiene ist im Zielnetz durch die
folgenden MaBnahmenempfehlungen gewéhrleistet:
— Keine Investitionen in Infrastruktur mit nicht-systemadaquater Nachfrage

— Anpassung der Menge der Produktionsanlagen fur die Zugfahrt an die
Erfordernisse der Produktion

— Definition funktionsgerechter und langfristig stabiler Anlagenanforderungen
sowie Optimierung von Anlagenparametern und Ausristung

Zielnetz 2025+ September 2011
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Zielnetz 2025+

3

Investitionskosten des Zielnetzes

Die Zielnetzempfehlung enthalt die MaBnahmen des Rahmenplans 2011-16 (inkI.
Fertigstellung begonnener Projekte) sowie zusatzliche MaBnahmen. Das
Gesamtvolumen des Zielnetzes teilt sich wie folgt auf die Umsetzungsphasen 1 — 3

auf:

Phase 1 — Rahmenplan 2011-16

Phase 2 — MaBnahmen, die infolge dieses Rahmenplans zur Erreichung der
Zielsetzungen erforderlich sind

Phase 3 — MaBnahmen zur weiteren Optimierung und vollstandigen Ziel-
erreichung

Zudem wurden weitere MaBnahmen identifiziert, die in Abhangigkeit von der
Verkehrsentwicklung gegebenenfalls in einer Phase 4 ab 2029 zur Realisierung
gelangen kénnen.

4

Wirkungen des Zielnetzes

Die Realisierung des Zielnetzes leistet einen essentiellen Beitrag zur Erreichung
der Unternehmensziele der OBB-Infrastruktur AG: Durch namhafte Ausweitung der
Verkehrsleistung kénnen die IBE-Erlése wesentlich gesteigert werden. Rationali-
sierungsinvestitionen und Fokussierung auf systemadaquate Infrastruktur bewirken
eine nennenswerte Reduktion der bestehenden Betriebsfiihrungs- und Anlagen-
kosten. Somit kann bei gleichzeitiger Verbesserung der Marktposition und
Sicherung des Stands der Technik der Deckungsgrad der variablen und
semivariablen Kosten der Infrastruktur durch das Zielnetz entscheidend verbessert
werden. Aufgrund der stark steigenden AFA entsteht jedoch im Zielnetz gegentber
dem Referenzfall (ohne ZielnetzmaBnahmen) ein héherer negativer Beitrag zum
Planergebnis der OBB-Infrastruktur AG, ebenso verzeichnet das Zielnetz einen
héheren negativen Kapitalwert als der Referenzfall.

Absatzwirkungen

Ziel im Personenverkehr ist es, den Anteil des o6ffentlichen Verkehrs (Bahn,
Bus) am gesamten Personenverkehr (PKW-Lenker, Mitfahrer, Bahn, Bus) mit
rd. 15% der gesamten Personen-km langfristig stabil zu halten. Die
Prognosefahrplane fir das Zielnetz im Personenverkehr unterstitzen diese
Zielsetzung (VPO2025+, Szenario 1).

Zielsetzung im Glterverkehr ist ein deutliches Wachstum des Schienengtiter-
verkehrs. Die Prognose basiert auf der Giterverkehrsmatrix VPO (Update 2008,
Szenario 1) und geht von einer Steigerung des Anteils der Schiene am
Gesamtverkehr (StraBe und Schiene) in Netto-Netto-Tonnen von rd. 17% 2006
auf rd. 20% ab 2025+ aus. Aufgrund Uberproportional steigender Weglangen im
StraBenguterverkehr wird der Anteil der Schiene am Gesamtverkehr (StraBe
und Schiene) in Netto-Netto-Tonnen-km von 34% bis 2025 stabil gehalten.

Auf dem OBB-Netz kann auf Basis der Prognosen durch die Realisierung des
Zielnetzes ein Zuwachs an Zugkm von tber 30% von rd. 152 Mio. Zugkm 2008
auf rd. 198 Mio. Zugkm erreicht werden.
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Die aktuelle Beurteilung der BMVIT-Verkehrsprognose Osterreich 2025+ durch
das Institut fir Héhere Studien bestétigt das voraussichtliche Eintreffen des
prognostizierten Schienenpersonenverkehrs im Prognosejahr 2025. Aufgrund
des Konjunktureinbruchs 2009 wird flr den Schienengiterverkehr ein
gegentiber der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ etwas verspatetes
Eintreten der Prognosemengen im Zeitraum zwischen 2033 und 2036 — anstelle
2025 — erwartet (Institut fir Hohere Studien: Okonomische Begleitszenarien
der Verkehrsprognose Osterreich 2025+. Wien, 2009). Die Erreichung der
Prognosemengen im Guterverkehr wiirde demgemaB mit der Fertigstellung von
Phase 3 des Zielnetzes zeitlich harmonieren.

Die nachfolgenden Wirkungen werden auf Basis des Rahmenplanentwurfs
2011-16 aktualisiert und gemaB der Finanzierungslogik der OBB-
Infrastruktur AG abgebildet.

— Monetare Wirkungen fir die Infrastruktur

Die monetaren Wirkungen werden auf Basis des Rahmenplanentwurfs 2011-16
aktualisiert und gemd&B der Finanzierungslogik der OBB-Infrastruktur AG
abgebildet.

— Verkehrs- und Umweltwirkungen

Mit der Schaffung einer nachfragegerechten Eisenbahninfrastruktur als
Grundlage flr verstarkte Verkehrsverlagerung auf die Schiene sind vielfaltige
volkswirtschaftliche und gesellschaftliche Zielsetzungen verbunden. Zur
Begriindung des Zielnetzes mussen daher auch gesamtwirtschaftliche und
gesellschaftliche Nutzenwirkungen betrachtet werden. Hierflir wurden die durch
das Zielnetz induzierten Verkehrsverlagerungen von der StraBe auf die Schiene
und deren entlastende Wirkung flr Klima und Luft quantifiziert.

5  Schlussfolgerung

Durch das Zielnetz kann der Deckungsgrad der variablen und semivariablen Kosten
der Infrastruktur gegenlber dem Referenzfall wesentlich gesteigert werden.
Zielnetz 2025+ leistet einen wesentlichen Beitrag zur Attraktivierung der Bahn und
zur langfristigen Sicherung der notwendigen Kapazitaten. Das Zielnetz leistet somit
einen wesentlichen Beitrag zur Steigerung der operativen Effizienz der OBB-
Infrastruktur AG. Aufgrund seiner hohen zusatzlichen AFA wirkt sich das Zielnetz
jedoch zunachst negativ. zum Ergebnis der OBB-Infrastruktur AG aus.
GleichermaBen verzeichnet die Investition in das Zielnetz gegenliber dem
Referenzfall einen deutlich héheren negativen Kapitalwert. Flr die Umsetzung des
Zielnetz 2025+ sind daher entsprechende Finanzierungsbeitrdge des o6ffentlichen
Sektors erforderlich. Durch die Investition starkt dieser jedoch seinen Kapitalstock
und tragt gleichzeitig zur erwinschten  gesamtwirtschaftlichen  und
gesellschaftlichen Nutzenwirkung des effizienten und umweltfreundlichen
Verkehrssystems Bahn bei.
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1 EINLEITUNG

1.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Im Janner 2007 beauftragte die OBB-Holding AG die OBB-Infrastrukturgesell-
schaften mit der Erarbeitung einer Strategie fir die langfristige Weiterentwicklung
der Eisenbahninfrastruktur. Diesen wurden damit folgende Aufgaben Ubertragen:

— Erstellung einer Empfehlung fir ein Zielnetz, das

= den Unternehmensinteressen dient

» im Konzern abgestimmt ist

= gemessen an den einzusetzenden Mitteln ein Optimum fir das Unter-
nehmen OBB darstellt

= eine klare Zuordnung der Nutzen zu den Konzerngesellschaften enthalt
sowie

» auf transparenten, von Nachhaltigkeit gepragten Entscheidungs-
grundlagen beruht

— Erarbeitung der erforderlichen Standards, Mengen und Qualitdten der
zukunftigen Infrastruktur unter Bertcksichtigung der Marktanforderungen sowie
der gesetzlichen Rahmenbedingungen und Festlegungen

— Schaffung der Grundlage fir die Verbindlichmachung des Zielnetzes durch
entsprechende Vereinbarungen zwischen OBB und dem Bund

Zielsetzung des Projekts war es, durch ein umfassendes, zwischen OBB und
Eigentimer abgestimmtes MaBnahmenprogramm

— die Vorgaben fur Planung, Realisierung und Finanzierung von Infrastruktur-
maBnahmen langfristig festzulegen und damit

— stabile Grundlagen fir Produktgestaltung, Betriebsfiihrung und Instandhaltung
der Infrastruktur sowie die strategische Angebotsplanung des Absatzes zu
schaffen.

In Zusammenarbeit mit OBB-Holding, Konzerngesellschaften und Eigentiimer
wurde eine inhaltlich konsistente und abgestimmte Infrastrukturstrategie erarbeitet,
die die konsequente Ausrichtung auf attraktive Verkehrsmarkte, die Realisierung
von Kostensenkungspotenzialen sowie die Sicherung des Stands der Technik
umfasst.

Durch gesetzliche Verankerung des Zielnetzes als Grundlage fir den Rahmenplan
im Bundesbahngesetz idF. BGBI. | Nr. 95/2009, § 42. (7) ist langfristige
Planungssicherheit fur alle im System Schiene tatigen Unternehmen und
Institutionen gewahrleistet.
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1.2 Position des Projekts Zielnetzdefinition 2025+ in der
strategischen Netzplanung

Das Konzept der strategischen Netzplanung basiert auf einem integrierten
Planungsansatz, demgem&B aus der langfristigen Entwicklung der Schienen-
verkehrsnachfrage, den resultierenden Produktionsbedingungen sowie der Entwick-
lung des Stands der Technik Anforderungen an Veranderungen des Anlagen-
bestands abgeleitet werden. In der strategischen Netzplanung werden daher
Informationen darlber erarbeitet,

— wie sich der Markt langfristig entwickelt, welches Angebot eine Optimierung der
Schienenverkehrsmengen ermdglicht und welche Erlése daraus resultieren
kénnen,

— wie die Produktion der Schienenverkehrsmengen zu definierter Qualitat und
Sicherheit abgewickelt werden kann und welche Produktionskosten dafr
anzustreben sind,

— ob die bestehenden Anlagen hierflr ausreichen und dem Stand der Technik
entsprechen, ob Anlagen erneuert bzw. erweitert werden muissen oder ggf.
auch reduziert werden kdnnen und welche Kosten fir Anlagen entstehen.

Um den Anlagenbedarf zu planen, sind unterschiedliche Perspektiven fir die
Bearbeitung der drei Themen Markt, Produktion und Anlagen erforderlich:

— Perspektive Netz
Auf Grundlage der Unternehmensziele der OBB-Infrastruktur AG und des OBB-
Konzerns sowie der verkehrs-, wirtschafts- und finanzpolitischen Ziele des
Eigentimers sind fir das Gesamtnetz oder Netzteile (z.B. einzelne Achsen,
Ergénzungsnetz) Ziele und bewertete Strategien zu entwickeln.

— Perspektive Strecken und Bahnhofe

Ziele und Strategien fir Netz bzw. Netzteile sowie Anlagenanforderungen sind
fur die einzelnen Strecken und Bahnhdéfe zu konkretisieren und zu ergéanzen.

— Perspektive EinzelmaBnahmen

Auf Basis der streckenspezifischen Entwicklungsvorgaben werden die Anlagen-
anforderungen spezifiziert und MaBnahmen fir inre Bedienung geplant.

Um diese drei Perspektiven entsprechend zu berticksichtigen, folgt die strategische
Netzplanung einer dreistufigen Hierarchie bestehend aus den Inhalten, Methoden
und Prozessen der Erstellung von

— Netzentwicklungsplan

— Streckenentwicklungspléanen sowie

— Infrastrukturentwicklungen
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Das Projekt Zielnetzdefinition 2025+ umfasst auftragsgemaB die langfristige
Strategie von OBB-Infrastruktur AG, BMVIT und BMF fir die Weiterentwicklung der
Schieneninfrastruktur und die hierfir erforderlichen Investitionen bzw. anzustreben-
den Desinvestitionen. Die Ergebnisse des Zielnetzes sind somit Elemente der
Anlagenstrategie (Abbildung 1).

Abbildung 1 — Konzept der strategischen Netzplanung

Strategische Netzplanung Perspektive Netz
B Ziele und Strategien fir das Gesamtnetz bzw.
Produktion Anlagen Netzteile
Netzentwicklungsplan - NEP 2 Elemente der Anlagenstrategie
— Investitions-/Desinvestitionsstrategie
Vermarktungs-|\ Produktions- } Anlagen- } — Instandhaltungsstrategie
strategie strategie strategie = Zielnetz 2025+ umfasst Investitions-
/Desinvestitionsstrategie
Strecken-/Bahnhofbezogene = Elemente aus Vermarktungs- und
Vorgaben Produktionsstrategie bilden
Planungsgrundlage fiir Zielnetz

Streckenentwicklungsplan — SEP Perspektive Strecke und Bahnhéfe
B Ziele & Konzepte fir Strecken und Bahnhdfe
Vermarktungs-| Produktions- || Infrastruktur- B Anforderungen an Anlagen
konzept konzept entwicklungen B In den Finanzplanen eingestellte Infrastruktur-
entwicklungen sind Bestandteil des SEP

MaBnahmenbezogene

Vorgaben Infrastrukturentwicklung

A wird Bestandteil des SEP

Infrastrukturentwicklung -

EinzelmaBnahme Perspektive EinzelmaBnahme
Absatz- und || Produktions- || Infrastruktur- B Bewertete Entscheidung fir MaBnahme
Erlosplan plan entwicklung B Gewahlte MaBnahme geht in Finanzplane ein

und wird Bestandteil des SEP

Zielnetz 2025+

Das Zielnetz basiert auf dem methodischen Ansatz der strategischen Netzplanung,
indem aus den Erfordernissen von Markt und Produktion sowie den Anforderungen
zur Erhaltung des Stands der Technik AnlagenmaBnahmen entwickelt werden.
Wesentliche Planungsgrundlagen des Zielnetzes — Schienenverkehrsprognosen
und Angebotskonzepte, Kapazitdtsanalysen sowie Anlagenanforderungen aus
Betriebsfiihrungs- und Sicherheitsstrategie u.a.m. — sind daher Bestandteile von
Vermarktungs- und Produktionsstrategie. Planungsgrundlagen und Ergebnisse des
Zielnetzes decken somit zentrale Inhalte von Vermarktungs-, Produktions- und
Anlagenstrategie des Netzentwicklungsplans ab, sodass das Zielnetz ein
umfassendes und integriertes Gesamtkonzept flr die Weiterentwicklung der
Schieneninfrastruktur darstellt.

Zum volistandigen Aufbau des Netzentwicklungsplans waren im Wesentlichen die
folgenden Strategien der OBB-Infrastruktur AG in das Projekt Zielnetzdefinition
2025+ inhaltlich zu integrieren:

— Produkt-Preisstrategie als Teil der Vermarktungsstrategie
— Qualitats- inklusive Verfligbarkeitsstrategien als Teile der Produktionsstrategie
— Instandhaltungsstrategie als Teil der Anlagenstrategie
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Zielnetz 2025+

1.3 Methoden

Die Analysen und MaBnahmenempfehlungen des Zielnetzes beziehen sich auf das
gesamte Streckennetz der OBB. AuftragsgemaB werden die Wirkungen des
Zielnetzes aus Perspektive der OBB-Infrastruktur AG dargestellt. Methodisch wurde
bei der Erstellung des Zielnetzes wie folgt vorgegangen:

— Verkehrsprognosen

Die Verkehrsprognose Osterreich 2025+, die im Auftrag von BMVIT, ASFINAG,
SCHIG und OBB 2003 bis 2006 erstellt und 2008 aktualisiert wurde, bildet die
im  Zielnetz hinterlegte Entwicklung der Schienenverkehrsnachfrage ab
(Autorenteam VPO2025+ (TRAFICO — IVWL UNI GRAZ — IVT ETH ZURICH —
PANMOBILE - JOHANNEUM RESEARCH - WIFO): Verkehrsprognose
Osterreich 2025+, Endbericht. Wien, Mai 2009). Die 2009 vom Institut fiir
Hohere Studien durchgefiihrte Beurteilung des zeitlichen Eintreffens der
prognostizierten Schienenverkehrsmengen wurde bei der Bewertung des
Zielnetzes beriicksichtigt (Institut fiir Héhere Studien: Okonomische Begleit-
szenarien der Verkehrsprognose Osterreich 2025+. Wien, Oktober 2009).

— Konzeption von alternativen Entwicklungsoptionen fir ein Zielnetz

Entwicklungsoptionen fir ein Zielnetz wurden in vier alternativen Planféllen
dargestellt. Hierfr wurden alle in das Zielnetz eingebrachten Projekte einer der
drei  Zielkategorien  ,Marktposition®, ,Wirtschaftlichkeit/Kostendeckung®,
»Sicherheit/Stand der Technik® zugeordnet. Die Planfélle differierten bezlglich
des Umfanges der Realisierung von Projekten in den Zielkategorien. In jedem
Planfall wurde die vollstindige Umsetzung der Projekte des aktuellen
Rahmenplans inklusive der Fertigstellung begonnener Projekte hinterlegt. Die
Planfalle wurden anhand des erforderlichen Mitteleinsatzes im Verhaltnis zu
den Nutzenwirkungen beurteilt; der Planfall mit den optimalen Nutzenwirkungen
im Verhéltnis zu den Kosten wurde in der Folge weiterentwickelt.

— Wirkungsbeurteilung aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG

Die Wirkungsbeurteilung der Zielnetzempfehlung erfolgte mittels einer Plan-
ergebnisbeitragsrechnung. Durch Vergleich eines Referenzfalles (Planergebnis
OHNE Zielnetz) mit dem Planfall (Planergebnis MIT Zielnetz) wurden die
Ergebniswirkungen des Zielnetzes fir die OBB-Infrastruktur AG im ersten Jahr
nach Realisierung aller ZielnetzmaBnahmen der Phasen 1-3 aufgezeigt.

Analog wurde eine betriebswirtschaftliche Investitionsrechnung fir Referenzfall
und Planfall durchgefuhrt. Die Investitionsrechnung beruht auf den Kosten- und
Erlészahlen der Planergebnisbeitragsrechnung und bildet die Effizienz des
Zielnetzes aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG anhand von Kapitalwert, Annuitat
sowie Kosten-Nutzen-Verhaltnis fur einen Betrachtungszeitraum von 30 Jahren
ab Fertigstellung des Zielnetzes ab.
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— Ermittlung der Erlése fiir die OBB-Infrastruktur AG

Die Erlose fur Referenzfall und Zielnetz aus der Produkigruppe Zug basieren
auf der bestehenden IBE-Struktur und den Verkehrsmengen gemaR
Referenzfall bzw. Prognose. Fir die Erlése im Zielnetz aus der Produktgruppe
Anlagen wurde ein Anlagenkosten-bezogener Ansatz gewahlt.

— Ermittlung der Investitionskosten

Die im Zielnetz empfohlenen Projekte weisen stark unterschiedlichen
Planungsstatus auf. Zum Teil handelt es sich um Projekte, deren Planungen
schon weit fortgeschritten sind, zum Teil aber auch um Projektvorschlage, fur
die noch keine konkreten Planungen vorliegen. Je nach Planungsstatus
unterscheidet sich auch die Methodik der Investitionskostenschatzung:

» Investitionskostenschatzung entsprechend Rahmenplanquoten

Far Projekte, die bereits im Rahmenplan der giiltigen Fassung enthalten
sind, wurden die entsprechenden Rahmenplanquoten Ubernommen. Die
Kostenschatzung fir Rahmenplanprojekie basiert auf einer abgeschlos-
senen Infrastrukturentwicklung auf Grundlage von Elementkosten.

= Investitionskostenschatzung geméan gewichteter Errichtungskosten

Fiar Neu- und Ausbau wurde die Kostenschatzung aufgrund der spezifi-
schen Errichtungskosten je Projektart ermittelt. GemaB den Verhéltnissen
vor Ort wurden die Errichtungskosten mittels definierter Faktoren gewichtet.

» Investitionskostenschatzung anhand vergleichbarer Projekte (Best Practice)

Bei Projekten, die ahnlich bereits umgesetzt wurden, erfolgte die Kosten-
schatzung auf Basis der Investitionskosten des umgesetzten Projekts.

» Investitionskostenschatzung auf Basis Elementkosten

FiOr Projekte mit abgeschlossener oder laufender Infrastrukturentwicklung
wurden die dort auf Basis von Elementkosten ermittelten Investitionskosten
herangezogen.

— Ermittlung der Instandhaltungskosten
Far die Ermittlung der Instandhaltungskosten wurde wie folgt vorgegangen:
= Strecken

Grundlage fir die Ermittlung der Instandhaltungskosten des Zielnetzes
bildeten die Mittelwerte der Kosten pro Gleiskm fur Betriebsfihrung Anlagen
(Inspektion, Wartung, Entstérung, Winterdienst) sowie Instandsetzung und
nicht aktivierbare Erneuerung der Jahre 2005-2009 im Kernnetz
(Basiswerte). Die Basiswerte wurden sowohl auf das Bestandsnetz als auch
Netzerweiterungen angewandt. Spezifische Zielnetz-induzierte Einfluss-
faktoren auf die Instandhaltungskosten wurden durch Aufschlage ab-
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gebildet. Mogliche kinftige Entwicklungen der Basiswerte aufgrund struk-
tureller bzw. prozessualer Anderungen wurden dabei nicht bertlcksichtigt.

Hoéherer Instandhaltungsbedarf durch gestiegene Gesamtbruttotonnenkm
(Gbtkm) im Zielnetz wurde durch einen Aufschlag entsprechend dem
Zuwachs an Gbtkm auf den Basiswert fur Instandsetzung und nicht
aktivierbare Erneuerung im Gesamtnetz abgebildet. Fir héhere Geschwin-
digkeiten nach Zielnetz-Realisierung wurden auf beide Basiswerte (inkl.
Gbtkm-Zuschlag) 10% auf jenen Strecken hinzugerechnet, auf denen eine
Geschwindigkeitserhdhung stattfindet. Fir héheren Technisierungsgrad im
Zielnetz wurden im Gesamtnetz ebenfalls 10% beider Basiswerte (inkl.
Gbtkm-Zuschlag) hinzuaddiert. Um den erwarteten Anstieg der Instand-
haltungskosten sicherheitstechnisch gemaB dem Stand der Technik ausge-
risteter Tunnel abzubilden, erfolgte auf entsprechenden Tunnelabschnitten
die Berechnung der Instandhaltungskosten auf Basis der Kostensétze einer
Studie von ProRail (UIC: "Lasting Infrastructure Cost Benchmarking, 17th
Working Group Meeting", Paris, 4 Februar 2010).

Fir ETCS und GSM-R wurden gemé&B den Ergebnissen des betreffenden
OBB-Konzernprojekts keine zusatzlichen Instandhaltungskosten gegeniber
dem Bestand angesetzt. Fur Elektrifizierungen wurden die Instandhaltungs-
kosten als Prozentsatz der Investitionskosten ermittelt (Ermittlung der
betriebswirtschaftlichen Kosten und Nutzen des Rahmenplans und der
Zielsetzungsplanung auf Basis der Planungen der OBB-Infrastruktur Betrieb
AG).

= Betriebsflihrungssysteme

Die Installierung neuer Betriebsflhrungssysteme wird Instandhaltungs-
kosten-neutral gesehen (gem. BFS-Programm). Instandhaltungskosten far
Zuglaufcheckpoints wurden mittels Prozentsatz der Investitionskosten
errechnet (Ermittlung der betriebswirtschaftlichen Kosten und Nutzen des
Rahmenplans und der Zielsetzungsplanung auf Basis der Planungen der
OBB-Infrastruktur Betrieb AG).

=  Bahnhofe

Zusétzliche Instandhaltungskosten durch Barrierefreiheit sowie Bahnsteig-
hebung wurden auf Grundlage der hierfir veranschlagten Investitionskosten
ermittelt (Ermittlung der betriebswirtschaftlichen Kosten und Nutzen des
Rahmenplans und der Zielsetzungsplanung auf Basis der Planungen der
OBB-Infrastruktur Betrieb AG). Fir die Gesamtheit aller sonstigen
BahnhofsmaBnahmen bei Bestandsanlagen (Umbauten, Redimensio-
nierungen) wurde eine Stabilisierung der Instandhaltungskosten auf dem
Niveau von 2009 als Zielsetzung hinterlegt und daher der Wert 2009
fortgeschrieben. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass die Instand-
haltungskosten dieser Position in Summe im Zielnetz konstant bleiben, im
Einzelfall in der Infrastrukturentwicklung jedoch Abweichungen nach
oben/unten auftreten kdnnen. Die Stabilisierung des Gesamtwertes wird
auch dadurch unterstitzt, dass Bahnhéfe zum Teil ausgebaut, zum Teil
aber auch redimensioniert werden.
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Zielnetz 2025+

Die Konzeption der Strategien und MaBnahmen des Zielnetzes wurde von
folgenden Arbeitsgrundsatzen geleitet:

— Volistandige Einarbeitung der rechtlichen Vorgaben

Anlagenanforderungen, die aus rechtlichen Vorgaben abgeleitet werden, wie
z.B. Anforderung zur Herstellung der Barrierefreiheit auf Bahnhéfen und
Anforderungen zur Gewahrleistung der Tunnelsicherheit, sind vollstandig im
Zielnetz abgedeckt und in den Kostenermittlungen enthalten.

— Beriicksichtigung nationaler und internationaler Vorgaben

Anlagenanforderungen, die aus nationalen Vorgaben — z.B. Generalverkehrs-
plan, Anforderungen zur Gewahrung des Larmschutzes — bzw. Vereinbarun-
gen — z.B. Vertrage mit Gebietskérperschaften — sowie internationalen Verein-
barungen resultieren, sind in das Zielnetz eingeflossen.

— Ubernahme der Ergebnisse bereits bearbeiteter Themenstellungen

Bestehende Konzepte, Strategien, Planungen etc. der OBB wurden in das
Zielnetz Gbernommen. So fanden z.B. die Ergebnisse der Konzernstrategien fur
ETCS und GSM-R sowie die Ergebnisse der Betriebsfihrungsstrategie der
OBB-Infrastruktur AG vollstandig Eingang in das Zielnetz. Ebenso wurden
bereits vorhandene Infrastrukturplanungen herangezogen und Investitions-
kostenermittlungen Gbernommen.

Die Arbeiten zum Zielnetz wurden in 4 Schritten durchgefiihrt, wobei in einem
ersten Abschnitt auf Basis der Arbeiten zur Umfeldanalyse, strategischen
Ausrichtung sowie Output-Modellierung eine Diskussionsgrundlage fir ein Zielnetz
erstellt wurde. In einem zweiten Abschnitt wurde diese einem Abstimmungs- und
Prazisierungsprozess unterzogen, dessen akkordiertes Ergebnis nun vorliegt.

— Umfeldanalyse

In der Startphase wurden internationale Netz- und Korridorstrategien sowie
internationale Vorgaben fir technische Parameter und Technologiestandards im
Hinblick auf ihre Bedeutung fir die Zielnetzentwicklung analysiert; ebenso
wurden nationale Vorgaben sowie bestehende Vertrdge zwischen OBB und
Gebietskorperschaften beurteilt und relevante Ergebnisse in die weiteren
Arbeiten aufgenommen.

— Strategische Ausrichtung

Verkehrsprognosen fur den Personen- und Guterverkehr wurden préazisiert
sowie Analysen der Streckenkapazitat erstellt. Infrastrukturparameter wurden
festgelegt und dazugehdrige MaBnahmen ausgearbeitet. Flir die Weiter-
entwicklung der Infrastruktur wurden vier alternative Planfélle konzipiert.
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Modellierung Output

Im dritten Projektschritt wurden Investitionskostenschatzungen fur samtliche
MaBnahmen fertig gestellt und Nutzenwirkungen der MaBnahmen weitgehend
quantifiziert. Die Projekte wurden den jeweiligen Planféllen zugeordnet, wobei in
der Kategorie "Marktposition" fir die Projektzuordnung priméar das Verhaltnis
"Nutzen zu Investition" maBgeblich war; zusatzlich wurden Wirkungen fiir die
Erreichung von angestrebten Kantenfahrzeiten berlcksichtigt. Projekte in der
Kategorie "Wirtschaftlichkeit/Kostendeckung" wurden in den einzelnen
Planféllen entweder vollstandig umgesetzt oder aber bei Unterstellung limitierter
Finanzmittelverfigbarkeit nur partiell berlcksichtigt. In der Kategorie
"Sicherheit/Stand der Technik" differierten die Planfélle bezlglich der
Umsetzung neuer Technologien der Zugbeeinflussung sowie dem AusmaB der
Uber gesetzliche Vorgaben hinausgehenden MaBnahmen.

Jener Planfall, der aufgrund der Einzelprojektbeurteilungen den Mitteleinsatz im
Verhéltnis zu den Nutzenwirkungen optimiert, wurde als Grundlage fir die
weitere Diskussion und Prazisierung herangezogen.

Abbildung 2 — Projektablauf

Das Zielnetz 2025+ wurde in 4 Schritten erstellt
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— Optimierung und Verbindlichmachung

Im abschlieBenden Schritt wurden Ziele und Strategien fir ein Zielnetz gemein-
sam mit dem BM fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT), dem BM fur
Finanzen (BMF) und der Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft
sowie den Absatzbereichen préazisiert und die MaBnahmenempfehlungen
optimiert. Die Wirkungen der MaBnahmenempfehlungen fiir die OBB-
Infrastruktur AG wurden in einer Planergebnisbeitragsrechnung und einer
betriebswirtschaftlichen Investitionsrechnung dargestellt.

Die Empfehlungen flr das Zielnetz wurden im Oktober 2009 zwischen BMVIT,
BMF und OBB akkordiert. Durch die Verankerung des Zielnetzes im
Bundesbahngesetz 2009 bilden seine Festlegungen fiir die OBB-Schieneninfra-
struktur die Grundlage fir den Rahmenplan.

Der vorliegende Bericht beschreibt die Empfehlungen fir das Zielnetz und deren
Wirkungen:

— In Kapitel 2 werden die Zielsetzungen fir das Zielnetz dargelegt.

— Kapitel 3 beschreibt die Strategien zur Realisierung dieser Zielsetzungen.

— Kapitel 4 stellt die Wirkungen des Zielnetzes fir die OBB-Infrastruktur AG dar.

— Kapitel 5 evaluiert und priorisiert die Zielnetzprojekte (Etappen)
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2 ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN UND ZIELE FUR
DIE EISENBAHNINFRASTRUKTUR

2.1 Entwicklung europaischer Achsen

Ziel der europaischen Verkehrspolitik ist die Schaffung leistungsfahiger, trans-
europaischer Schienennetze, die die europaischen Regionen verbinden und so den
effizienten Personen- und Warenverkehr des gemeinsamen Binnenmarktes sicher-
stellen. Auf Basis der Vorschlage der EU-Mitgliedstaaten wurden hierfir 30 Priority
Projects festgelegt, von denen 18 Projekte Eisenbahnvorhaben und 3 Projekte
kombinierte Eisenbahn-StraBen-Vorhaben umfassen. Das Osterreichische Schie-
nennetz bildet Teil der folgenden Projekte:

— TEN-T Priority Project 1 — Eisenbahnachse Berlin — Verona/Milano — Bologna —
Napoli — Messina — Palermo

Die Eisenbahnachse bildet die zentrale Nord-Stid-Verbindung durch die Alpen
entlang des Brennerkorridors und verbindet hochrangige Wirtschaftsraume in
Deutschland und ltalien. Kapazitatssteigerung, Interoperabilitdt und leistungs-
fahige Terminals sollen beitragen, Verkehre auf die Schiene zu verlagern. Die
Fertigstellung der Achse wird fir 2022 angestrebt.

— TEN-T Priority Project 17 — Eisenbahnachse Paris — Strasbourg — Stuttgart —
Wien — Bratislava

Die Achse untersttzt die Verbindung hochrangiger Zentralraume in Frankreich,
Deutschland, Osterreich und der Slowakei. Sie soll bis 2020 fertiggestellt
werden.

— TEN-T Priority Project 22 — Eisenbahnachse Athina — Sofia — Budapest — Wien
— Praha — Nlrnberg/Dresden

Das Projekt verbindet Ost- und Sud-Ost-europédische Zentren mittels einer
leistungsfahigen Eisenbahninfrastruktur und stellt die einzige Eisenbahn-
anbindung Griechenlands an die anderen Staaten der Europaischen Gemein-
schaft dar. Die Inbetriebnahme der Achse wird fir 2030 erwartet.

— TEN-T Priority Project 23 — Eisenbahnachse Gdansk — Warszawa -
Brno/Bratislava — Wien

Die Achse bildet eine wichtige Nord-Sud-Verbindung in Zentraleuropa und
umfasst im stdlichen Abschnitt zwei parallele Linien, von denen eine Uber Brno
nach Wien, die andere Gber Nove Mesto nach Bratislava fuhrt. Fir 2025 wird
die Fertigstellung der Achse angestrebt.

Zur Schaffung leistungsfahiger, interoperabler Glterkorridore wurden sechs TEN-
ERTMS Korridore festgelegt, die mit einem einheitlichen Eisenbahnverkehrs-
leitsystem auf Basis der Spezifikationen des ERTMS (European Rail Traffic
Management System) auszuriisten sind. Das Osterreichische Schienennetz ist
dabei mit der Brennerachse Teil des Korridors B Stockholm — Napoli sowie mit dem
Abschnitt Breclav — Wien — Hegyeshalom Teil des Korridors E Dresden —
Constanta.
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Ergédnzend zum transeuropéischen Verkehrsnetz wurden auf den europdischen
Verkehrsministerkonferenzen 1994 und 1997 zehn paneuropéische Korridore
festgelegt, die Wirtschaftrdume Zentraleuropas sowie des 6stlichen Teils Europas
miteinander verbinden. Das &sterreichische Schienennetz ist Bestandteil des PAN-
Korridors IV, der Uber Berlin/Nirnberg — Prag — Budapest — Bukarest — Constanta
bzw. Thessaloniki und Istanbul fihrt sowie des PAN-Korridors X, der tber Salzburg
— Ljubljana — Zagreb — Belgrad — Nis — Thessaloniki verluft.

Der Baltisch-Adriatische Korridor umfasst die Verlangerung des TEN-Projekis 23
von Wien dber Villach nach Bologna bzw. Triest. Er verbindet die
Wirtschaftsregionen von Polen, Tschechien und der Slowakei mit ltalien und bietet
eine zusatzliche, die Alpen querende Nord-Siud-Verbindung, die wesentlich zur
Entlastung anderer Verkehrsachsen beitragen kann.

Abbildung 3 — Vernetzung Europas/ TEN-T Verkehrstrager Schiene

we=== PP 1 Berlin - Palermo

Berlin - Miinchen - Verona/Mailand -
Bologna - Neapel - Messina - Palermo

Brenner Achse
Kufstein - Wérgl - Innsbruck

PP 17 Paris - Bratislava

Paris - StraBburg - Stuttgart - Miinchen -
Wien - Bratislava

Donau Achse
Salzburg - Linz - Wien

PP 22 Athen - Niirnberg/Dresden

Athen - Sofia - Budapest - Wien - Prag -
Niirnberg/Dresden

Phyrn/Schober - Donau Achse
Summerau - Linz - Wien

== PP 23 Danzig - Wien
Danzig - Warschau - Briinn/Bratislava - Wien

Pontebbana Achse
Bernhardstal - Wien

Pontebbana Achse - Verlangerung
Wien - Thérl-Maglern

Zielnetz 2025+ September 2011
-23/88 -



Abbildung 4 — Internationale Schienenverkehrsachsen
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2.2 Position des OBB-Netzes

Im internationalen Vergleich verzeichnet der Verkehrstrager Schiene in Osterreich
v.a. im Guterverkehr sehr hohen Marktanteil. Wahrend in den EU27-Staaten der
Anteil der Schiene 2006 am Gesamtverkehr auf Schiene und StraBe in Tonnen-km
nur 19% betrug, erzielte Osterreich einen Schienenverkehrsanteil von 35%. Das
Wachstum des Gutertransports auf der Schiene in Tonnen-km belief sich in
Osterreich zwischen 2003 und 2006 auf 24,4%, wahrend der Schienenverkehr in
den EU27-Staaten in diesem Zeitraum nur um 11,2% zunahm. Im
Schienenpersonenverkehr lag die Wachstumsrate in Personen-km in Osterreich
zwischen 2003 — 2006 mit 4,9% leicht unter dem Durchschnitt der EU27-Staaten,
die insgesamt ein Wachstum von 6,4% verzeichneten (eurostat: Statistics in focus
35/2008; Transport).

Der gréBte Teil der Verkehrsleistung wird auf dem Kernnetz des OBB-Schienen-
netzes erbracht. Aktuell werden im Personenverkehr knapp 9 Mrd. Personen-km
jahrlich geleistet (http://www.oebb.at/pv), wovon rd. 96% im Kernnetz und nur rd.
4% im Erganzungsnetz gefahren werden. Im Guterverkehr werden aktuell etwa 20
Mrd. Bruttotonnen-km erbracht (http://www.railcargo.at - Lt. Geschéaftsbericht 19,2
Mrd. 2008). Davon entfallen rd. 94% auf das Kernnetz und rd. 6% auf das
Erganzungsnetz.
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Die hohe Nutzungsintensitdt des Kernnetzes ist auch in seiner betriebs-
wirtschaftlichen Leistung reflektiert.

Die GegenUberstellung von Erlésen fur Zug-IBE (inkl. Stationshalt), Verschub-IBE
(inkl. Anlagen-IBE) und Kosten fir Betriebsfihrung, Instandhaltung, sonstige
Direktverrechnungen Strecke, Regie sowie Kapitalkosten (Abschreibung und
Zinsen) zeigt folgende Deckungsgrade (fr IST 2009):

Kernnetz: 26,2%; Erganzungsnetz 10,4%

Insbesondere im Kernnetz, welches nationale und internationale Wirtschafts- und
Siedlungsrdume mit hohem Verkehrsnachfragepotenzial verbindet, kann die
Schiene somit - basierend auf ihren Systemmerkmalen - ein attraktives Angebot
bieten, welches bei entsprechender Weiterentwicklung auch kiinftig die Position der
Schiene im Verkehrsmarkt absichern kann.

2.3 Verkehrsentwicklung

Die Verkehrsprognose Osterreich 2025+ (VPO2025+), die im Auftrag von BMVIT,
ASFINAG, SCHIG und OBB zwischen 2003 und 2006 erstellt und 2008 aktualisiert
wurde, basiert auf einer Schieneninfrastruktur 2025+, die weitgehend das Zielnetz
abbildet und stellt somit die durch Realisierung des Zielnetzes angestrebte
Schienenverkehrsnachfrage dar.

Die VPO2025+ besteht aus einem Personen- und einem Giiterverkehrsmodell,
welchen ein umfassendes Wirtschaftsmodell vorgelagert ist. Dieses prognostiziert
die raumliche Verteilung von Nachfrage, Produktion, Einkommen und
Beschaftigung und ermittelt daraus nationale und internationale Mengen- und
Wertstrome, die mittels des Verkehrsmodells Osterreich auf die Verkehrstréager
verteilt wurden. Die VPO2025+ unterscheidet im Personenverkehr unterschiedliche
verhaltenshomogene Gruppen, Raumtypen, Wegezwecke und 5 Verkehrsmittel-
nutzer (FuBganger, Radfahrer, Nutzer des &ffentlichen Verkehrs, Pkw-Lenker und
Pkw-Mitfahrer). Im Guterverkehr werden 14 Gutergruppen, die Relationen Binnen-,
Quell-, Ziel-, Transitverkehr sowie die Verkehrstrager StraBe, Schiene, Schiff- und
Luftfahrt betrachtet. Die Verkehrsentwicklung ist flr zwei unterschiedliche
Szenarien dargestellt, die sich primar hinsichtlich der Héhe der Benutzerkosten
sowie anderer verkehrlicher Rahmenbedingungen unterscheiden

Grundlegende langfristige Entwicklungsperspektiven aus Politik, Wirtschaft,
Gesellschaft, Technologie und Verkehr wurden als wahrscheinliche Trends im
Zeitraum 2005 — 2025 in beiden Szenarien gleichermaBen hinterlegt:

— Bevdlkerung
Die Bevdlkerungsprognosen gehen von einem geringfligigen Anwachsen der

Osterreichischen Bevdlkerung, jedoch mit sinkendem Anteil junger Menschen,
aus. Im Ausland sind z.T. Bevélkerungsriickgange unterstellt.
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—  Wirtschaft

Die Wirtschaftprognosen wurden vor dem Eintreten der Finanz- und
Wirtschaftkrise 2008/09 erstellt und gehen — in Ubereinstimmung mit
internationalen Prognosen zum Bearbeitungszeitpunkt — von stetigem
Wachstum aus. Fir Osterreich wurde ein Wachstum von 2% p.a. hinterlegt, die
Wachstumsraten im Ausland entsprechen den jeweiligen nationalen Prognosen.

— Infrastruktur

Infrastrukturausbauten bis 2025 im In- und Ausland folgen den Planungen
Stand 2007; in Osterreich wurden im Bereich StraBe MaBnahmen geman
BundesstraBengesetz, im Bereich Schiene der Rahmenplan 2009-14 sowie
weitere MaBnahmen gemaB Zielnetz hinterlegt.

— Verkehrspolitische Rahmenbedingungen

Verkehrspolitische Bedingungen wurden im Wesentlichen stabil gehalten, d.h.
es wurde z.B. keine Anlastung externer Kosten, bzw. keine Anderungen der
PKW-Maut angenommen.

Hinsichtlich spezifischer Rahmenbedingungen im Verkehrsbereich wurden in der
Prognose zwei Szenarien gebildet, die folgende Differenzierung im Zeitraum bis
2025 aufweisen:

— Raum- und Regionalplanung

Szenario 1 trifft keine spezifischen Annahmen, wahrend Szenario 2 von einer
verstarkten Siedlungskonzentration und Verbesserung des offentlichen
Verkehrs in den Gemeinden ausgeht.

— Angebot im motorisierten Individualverkehr

In Szenario 1 werden keine weiteren Tempolimits fir den Personenverkehr
unterstellt, wahrend in Szenario 2 erweiterte lokale Tempolimits und schérfere
Kontrollen, jedoch ebenfalls keine generelle Herabsetzung der Tempolimits
angenommen wurden.

— Angebot im 6ffentlichen Verkehr
In Szenario 1 wird ein Fahrplanangebot auf Basis des Rahmenplans 2009-14
sowie weiterer InfrastrukturmaBnahmen hinterlegt; in Szenario 2 wird ein
zusatzlich verbessertes Angebot auf den Hauptachsen angenommen.

— Kosten im motorisierten Individualverkehr
Szenario 1 basiert auf gleichbleibenden variablen Kfz-Kosten, wahrend in

Szenario 2 eine Zunahme der variablen Kfz-Kosten um 30% gegenlber 2005
angenommen wurde
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— Kosten im offentlichen Personenverkehr

In beiden Szenarien bleiben Standardtarife unverdndert, wahrend Zeitkarten
angepasst werden.

— Kosten im Guterverkehr

In Szenario 1 werden Preise der StraBe konstant gehalten, wahrend in Szenario
2 eine Steigerung der variablen Kosten des StraBenverkehrs um 70%
gegeniber 2005 hinterlegt wurde. Die Preise der Schiene fallen in beiden
Szenarien auf den Hauptachsen um 15% und bleiben konstant auf den
Nebenachsen.

Die Angaben zur Verkehrsleistung im Zielnetz sowie s&mtliche nachgeordnete
Analysen und Berechnungen (z.B. Analyse der Streckenkapazitat, IBE-
Berechnung) basieren auf der Verkehrsprognose gemaB Szenario 1.

2.4 Zielstruktur und Leitlinien

Eine Strategie flr das Osterreichische Eisenbahnnetz ist im Kontext zu den
Entwicklungsperspektiven des europdischen Schienennetzes sowie der anderen
Verkehrstrager zu konzipieren. Sie muss daher unter Einbeziehung internationaler
bzw. nationaler Rahmenbedingungen die infrastrukturellen Voraussetzungen fir ein
quantitativ und qualitativ attraktives Angebot schaffen, um Verlagerungspotentiale
auf die Schiene mit hdchstmdoglicher Effizienz auszuschdépfen.

Eine Vielzahl unterschiedlicher Anforderungen einzelner Interessengruppen — v.a.
Wirtschaft, Fahrgaste, Eigentimer, Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und
Infrastruktur — sind somit durch ein Zielnetz zu erfiillen:

- Eine leistungsfahige Eisenbahninfrastruktur bildet eine wichtige Voraussetzung
for die erfolgreiche Positionierung des Wirtschaftsstandortes Osterreich. Die
Wirtschaft benétigt ausreichende Strecken- und Terminalkapazitéten, attraktive
Transportzeiten sowie zuverldassige Transportabwicklung zu wettbewerbs-
fahigen Preisen.

— Far viele Bevélkerungsgruppen ist die Bahn das wichtigste Transportmittel, um
Arbeitsplatze, Bildungs-, Kultur- und Versorgungseinrichtungen sowie Freizeit-
und Urlaubsstétten zu erreichen. Fahrgaste winschen kurze Gesamtreise-
zeiten, ein dichtes Zugangebot mit abgestimmten Fahrplanen, Pulnktlichkeit,
attraktive Zugangseinrichtungen sowie leistbare Preise.

— Der Bund als Eigentiimer der OBB hat sich im Regierungsprogramm 2008 — 13
das Ziel gesetzt, ,Wettbewerbsfahigkeit und Leistungsvermégen der Schiene
weiter zu starken®. Dies umfasst die Fortfihrung des Ausbaus der Schienen-
infrastruktur nach MaBgabe betriebs- und volkswirtschaftlicher Zielsetzungen
sowie die Realisierung von Effizienzsteigerungspotenzialen bei Infrastruktur und
Absatz, aber auch die weitere Verbesserung der Sicherheitsleistung.
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— Die EVU fordern eine Infrastruktur, die ein Verkehrsangebot ermdéglicht, das den
Bedurfnissen ihrer Kunden optimal entspricht und damit hohe Inanspruchnahme
bzw. Erlése sichert und gleichzeitig auch Rationalisierungen in der
Betriebsfihrung untersttzt.

— Der Infrastrukturbereich schlieBlich muss Quantitat und Qualitat, Wirtschaftlich-
keit sowie Sicherheit der Infrastruktur langfristig gewahrleisten; er muss daher
sicherstellen, dass die bestehende Infrastruktur bestméglich erhalten und
genutzt wird, Investitionen in die Infrastruktur den betriebs- und gesamtwirt-
schaftlichen Vorgaben entsprechen, die infrastrukturellen Voraussetzungen fur
die Realisierung von Einsparungspotenzialen in der Betriebsfihrung etabliert
werden und die Infrastruktur dem Stand der Technik entspricht.

Im Projekt ,Zielnetzdefinition® wurden diese Anforderungen in ein strategisch
konsistentes und abgestimmtes Infrastrukturprogramm umgesetzt. DemgemaR
stellt das Zielnetz die langfristige Strategie von Bund und OBB-Infrastruktur AG far
die Weiterentwicklung der Schieneninfrastruktur dar.

Das Zielnetz tragt entscheidend zur Realisierung der drei priméaren Ziele der OBB-
Infrastruktur AG bei und bildet so die zentrale Voraussetzung flr die langfristige
und nachhaltige Sicherung und Weiterentwicklung der Wettbewerbsposition des
Verkehrstragers Schiene (Abbildung 5):

— Starkung der Marktposition

Die Weiterentwicklung von Quantitdt und Qualitédt des Infrastrukturangebots
bildet eine Grundlage fir die Gewinnung von zuséatzlicher Nachfrage fur die
Schiene. Erweiterung und Erneuerung des Infrastrukturangebots missen daher
vorrangig auf jene Relationen konzentriert sein, wo hohes Marktpotenzial fur die
Induzierung weiterer Verkehrsverlagerungen gegeben ist — nur durch hohe
Effektivitat der InfrastrukturmaBnahmen, d.h. hohe potenzielle Verkehrsgewinne
bei gegebenem Mitteleinsatz, kann die Marktposition der Schiene gestarkt
werden.

— Steigerung der Wirtschaftlichkeit

Eine effiziente Infrastruktur ist ein entscheidender Erfolgsfaktor fir die Schiene.
Ziel ist es daher, variable und semivariable Kosten der Infrastruktur (Kosten fir
Betriebsfihrung und Instandhaltung) weitestgehend durch Markterlése decken
zu koénnen. Hierzu sind sowohl kosten- als auch erlésseitige MaBnahmen
erforderlich — die entsprechenden Strategieempfehlungen des Zielnetzes
kénnen einen wesentlichen Beitrag zur Erhéhung des Kostendeckungsgrades
der Infrastruktur leisten.
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Abbildung 5 — Ziele der Infrastruktur

Markt-, Wirtschaftlichkeits- und Sicherheitsziele bilden den
Rahmen fiir das Zielnetz
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Bei knappen Finanzmitteln bestehen potenziell Zielkonflikte zwischen den Zielen ,,Starkung
der Marktposition“ sowie ,,Weiterentwicklung der Sicherheit” und dem Wirtschaftlichkeitsziel

— Weiterentwicklung der Sicherheit

Die sehr hohe Sicherheitsleistung - insbesondere im Vergleich zum Verkehrs-
trager StraBe — stellt ein wesentliches Merkmal der Schiene dar. Erhaltung und
Weiterentwicklung der Sicherheitsleistung sind nur mdglich, wenn die
Infrastruktur dem Stand der Technik entspricht. Im Zielnetz sind daher
MaBnahmen zur Erneuerung des Bestandes und Sicherung des Stands der
Technik vorgesehen.

Schieneninfrastrukturinvestitionen sind aus Sicht des Infrastrukturerrichters bzw.
—betreibers zum gréBten Teil betriebswirtschaftlich nicht kostendeckend, d.h.
ceteris paribus kdnnen nach erfolgter Investition zuwachsende IBE-Erlése bei
weitem nicht die gesamten zusatzlichen Betriebsflihrungs- und Anlagenkosten inkl.
Abschreibungen und Zinsen abdecken. MaBgeblich hierfir sind einerseits — bei
Annahme einer eher hohen Preiselastizitat der Nachfrage — nur beschrankt
steigerbare |IBE-Erlése und andererseits stetig wachsende Anlagenkosten;
insbesondere Infrastrukturinvestitionskosten sind in den letzten 20 Jahren v.a.
aufgrund zunehmender Akzeptanzkosten (z.B. fir Streckenflhrung im Tunnel
sowie LarmschutzmaBnahmen) stark gestiegen, sodass sich die Schere zwischen
Erldsen und Kosten von Infrastruktur kontinuierlich geéffnet hat. Infrastruktur-
investitionen sind somit privatwirtschaftlich i.d.R. nicht finanzierbar und folglich vom
offentlichen Sektor zu tragen. Bei gegebener Finanzmittelknappheit bestehen
potenziell Zielkonflikte zwischen den Zielen ,Starkung der Marktposition“ sowie
~Weiterentwicklung der Sicherheit® und ,Steigerung der Wirtschaftlichkeit®, da
Erweiterungs- sowie Erneuerungsinvestitionen i. d. R. bei betriebswirtschaftlicher
Betrachtung negative Ergebnisbeitrage leisten und so mit dem Wirtschaftlichkeits-
ziel fUr die Infrastruktur konkurrieren.
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Um die drei Zielsetzungen der Infrastruktur méglichst ausgewogen zu bedienen,
bildet die Anforderung der ,Systemadaquanz” die Leitlinie fir die Entwicklung des
Zielnetzes (Abbildung 6). Systemadaquanz bezieht sich auf die drei konstituieren-
den Elemente der Infrastrukturplanung — Markt, Produktion, Anlagen — und umfasst
die folgenden Anforderungen:

Abbildung 6 — Systemadéquanz als Leitlinie fir die Entwicklung des Zielnetzes

»Oystemadaquanz“ bildet die Leitlinie fur die Entwicklung des
Zielnetzes

Systemadaquates Zielnetz

B Das System Schiene weist bestimmte Systemmerkmale auf — z.B. Geschwindigkeit,
Kapazitat der Infrastruktur, Kapazitat der GeféBe, Netzbildungsféhigkeit

B Das System Schiene ist dann systemadaquat eingesetzt, wenn seine Systemmerkmale
ihre Nutzenwirkung optimal entfalten kénnen

B Die Schieneninfrastruktur ist daher so zu planen, dass ihre Systemmerkmale bestmdglich
zum Einsatz kommen

B Dies geschieht im Zielnetz durch Optimierung von Anlagenmenge und
Anlagenmerkmalen, d.h.

— Optimierung des Infrastrukturangebots
— Optimierung von Produktionsanlagen
— Funktionsgerechte Parameter und Ausriistung

Das Zielnetz ist ein strategisch konsistentes und optimiertes Gesamtkonzept

Zielnetz 2025+

— Systemadaquanz Markt

Das System Schiene weist bestimmte Systemmerkmale auf; es ist dort effizient
eingesetzt, wo die Nachfragemerkmale mit den Systemmerkmalen zusammen-
passen. Schiene soll daher nur dort angeboten werden, wo ein Fit von Ange-
bots- und Nachfragemerkmalen besteht. Im Zielnetz wird folglich die Anlagen-
menge (Strecken, Haltestellen, Ladestellen) an die Nachfrage angeglichen.

— Systemadaquanz Produktion

Die Nachfrage (Verkehrsmengen, Trassenstruktur) resultiert in bestimmten
Produktionsmerkmalen und bedingt entsprechende Anlagenmengen fir die
Produktion. Uberzahlige Produktionsanlagen sind zu vermeiden. Im Zielnetz soll
daher die Menge der Zugfahrt-Produktionsanlagen (Anlagen fiir Uberholungs-,
Kreuzungsmoglichkeiten, Zugfolgestellen, Bahnsteigkanten, Weichen) an die
Erfordernisse der Produktion angepasst werden.
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— Systemadaquanz Anlagen

Systemadaquanz bei Anlagen ist durch funktionsgerechte Anlagenmerkmale
(Parameter und Ausristung) sicherzustellen. Anlagenmerkmale, die Anfor-
derungen Ubererflllen, sind zu vermeiden. Anlagenmerkmale sind daher auf die
Kernfunktionen des Systems Schiene im Hinblick auf Dimensionierung,
Komplexitat und Spezifitat auszurichten.

25 Ziel ,,Starkung der Marktposition*

Der Anteil des Verkehrstragers Schiene am Gesamtverkehr ist der zentrale
Indikator fUr seine Marktposition. Quantitat und Qualitat der Infrastruktur liefern die
Grundlage flir die Gestaltung der Angebotskonzepte der EVU und sind
entscheidend fir den Marktanteil der Schiene. Um mdglichst hohe Verkehrsanteile
fir die Schiene zu gewinnen, missen Erweiterung und Erneuerung der Infrastruktur
daher vorrangig auf jene Relationen konzentriert sein, wo hohes Potenzial fir die
Induzierung weiterer Verkehrsverlagerungen gegeben ist.

Die Abbildung der potenziellen Schienenverkehrsentwicklung, die mit der
Schieneninfrastruktur des Zielnetzes erreicht werden kann, erfolgt in den
Verkehrsprognosen fur den Personen- und Guterverkehr.

Ziel im Personenverkehr ist es, den Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am gesamten
Personenverkehr langfristig stabil zu halten, wobei die entsprechende Bestellung
der Nahverkehre eine wesentliche Voraussetzung hierflr bildet. Personenverkehrs-
prognose und Prognosefahrplane fir das Zielnetz unterstitzen diese Zielsetzung
(Szenario 1 der VPO2025+):

— Der Anteil der Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln an der Gesamtzahl der
Wege (PKW-Lenker, Mitfahrer, FuBganger, Radfahrer, Offentlicher Verkehr)
wird ab 2010 mit etwas Uber 17% im Prognosezeitraum stabilisiert.

— Ebenso kdnnen die im o&ffentlichen Verkehr (Bahn, Bus) zurilickgelegten
Personenkm mit rd. 15% an den gesamten Personenkm (PKW-Lenker,
Mitfahrer, Bahn, Bus) durch Realisierung des Zielnetzes gehalten werden.

Zielsetzung im Guterverkehr ist ein nennenswertes Wachstum des Schienen-
guterverkehrs. Die Guterverkehrsprognose basiert auf der Giterverkehrsmatrix
VPO2025+ (Update 2008, Szenario 1) und bildet diese Zielsetzung wie folgt ab:

— Die Netto-Netto-Tonnage (Ladegut) im Schienengiterverkehr steigt um
durchschnittlich 2,2% p.a., wahrend fir den StraBenglterverkehr eine Steige-
rung von durchschnittlich 1,4% p.a. fir den Prognosezeitraum hinterlegt ist.

— DemgemaB wachst gemaB VPO2025+ bei Realisierung des Zielnetzes die
Netto-Netto-Tonnage von rd. 94 Mio. 2006 auf rd. 142 Mio. t 2025. Der Anteil
der Schiene am Gesamtverkehr (StraBe und Schiene) steigt von 17% 2006 auf
20% im Jahr 2025.

Zielnetz 2025+ September 2011
-31/88 -



— Im StraBen- und Schienenglterverkehr bestehen unterschiedliche Weglangen,
wobei erwartet wird, dass die durchschnittiche Weglange im StraBen-
glterverkehr deutlich ansteigt, wahrend jene im Schienenglterverkehr konstant
bleibt. Der Anteil der Schiene am Gesamtverkehr (StraBe und Schiene) in
Netto-Netto-Tonnenkm wird im Modell daher mit 34% bis 2025 gehalten.

2009 wurde vom Institut fir H6here Studien eine Beurteilung der Verkehrsprognose
Osterreich 2025+ durchgefiihrt, in der mégliche Wirkungen des aktuellen Konjunk-
tureinbruchs auf die Prognosen untersucht wurden. Die Analyse bestéatigt das vor-
aussichtliche Eintreffen des prognostizierten Schienenpersonenverkehrs im Pro-
gnosejahr 2025. Fur den Schienengtterverkehr wird ein gegenlber der Verkehrs-
prognose Osterreich 2025+ etwas verspatetes Eintreten der Prognosemengen im
Zeitraum zwischen 2033 und 2036 — anstelle 2025 — erwartet (Institut fir Héhere
Studien: Okonomische Begleitszenarien der Verkehrsprognose Osterreich 2025+.
Wien, Oktober 2009). Die Erreichung der Prognosemengen im Giterverkehr
harmoniert somit zeitlich mit der Fertigstellung von Phase 3 des Zielnetzes.

2.6 Ziel ,,Steigerung der Wirtschaftlichkeit*

Wesentliche Grundlage fir die Erzielung der angestrebten Schienenverkehrs-
volumina ist ein Infrastrukturangebot, das auf Relationen mit attraktivem Verlage-
rungspotenzial ausreichende Streckenkapazitat vorhalt, attraktive Fahrzeitangebote
und ansprechende Verkehrsstationen im Personenverkehr bietet sowie
wettbewerbsfahige Transportzeiten und ausreichende Terminalkapazitat im
Guterverkehr bereit stellt. Mehr bzw. technologisch komplexere Infrastruktur
verursacht generell auch zuwachsende Kosten fir den Infrastrukturerrichter bzw.
-betreiber:

— Investitionen zur Starkung der Marktposition (Erweiterungsinvestitionen)
resultieren unter ceteris paribus Bedingungen zwar in héheren IBE-Erl6sen auf-
grund der erwarteten Verkehrszuwdchse, bewirken jedoch Uberproportional
steigende Anlageninstandhaltungskosten sowie Abschreibungen und Zinsen.

— Investitionen zur Anpassung des Stands der Technik (Erneuerungsinvestitionen
im Bestand) bewirken i.d.R. aufgrund zunehmend komplexerer Technologien
verbunden mit Anlagenzuwachsen bei gleichzeitig kirzer werdenden
Technologielebenszyklen ebenfalls einen Anstieg der Anlagenkosten.

Erweiterungs- und Erneuerungsinvestitionen resultieren daher ceteris paribus i.d.R.
in einem Anstieg der Kosten fiir die Infrastruktur — sowohl durch héhere Kosten fiir
Anlageninstandhaltung als auch durch zuwachsende Abschreibungen und Zinsen -
der durch IBE-Erlése nicht gedeckt wird. Durch Ubernahme der Abschreibungen
und Zinsen der Infrastruktur trégt der Staat zur Erhdhung seines Kapitalstocks bei
und sichert die gesamtwirtschaftlich gewilinschten Wirkungen aus Errichtung und
Nutzung der Schieneninfrastruktur.

Hingegen ist die OBB-Infrastruktur AG gefordert, die Deckung ihrer variablen und
semivariablen Kosten (Kosten fir Betriebsfihrung Zug und Verkehrsstationen
sowie Anlageninstandhaltung) kinftig wesentlich zu steigern. Derzeit kbnnen die
Erlése aus Zug-IBE nur in etwa die Betriebsflhrungskosten fir Zug und
Verkehrsstationen abdecken. Die Kosten fir Instandhaltung der Infrastruktur
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werden grdBtenteils durch das Zug-IBE nicht gedeckt. Aufgabe des Zielnetzes ist
es, samtliche Anlagen-bezogenen Mdglichkeiten zur Erhéhung des Deckungs-
grades der variablen und semivariablen Kosten der Infrastruktur vollsténdig
auszuschopfen. Das Zielnetz enthélt daher

— Rationalisierungsinvestitionen zur Kostensenkung bei der OBB-Infrastruktur AG,
aber auch den EVU sowie

— einen Ansatz fir ein Anlagenkosten-bezogenes IBE fir die Nutzung der
Nebenanlagen (z.B.: Verschub- und Abstellanlagen).

2.7 Ziel ,,Weiterentwicklung der Sicherheit”

Der Verkehrstrager Schiene weist im Vergleich zur StraBe eine sehr hohe
Sicherheitsleistung auf. Die OBB-Infrastruktur AG sieht sich ihren Kunden, der
Offentlichkeit und ihrem Eigentimer gegeniiber verpflichtet, die Sicherheit auf
diesem hohen Stand zu erhalten und stetig weiter zu entwickeln. Aufgrund der
internationalen Ausrichtung der Infrastruktur ist auch die Zusammenarbeit im
Bereich der Verkehrssicherheit auf nationaler und internationaler Ebene zu férdern
und langfristig zu sichern.

Ziel fur die Sicherheitsleistung der OBB-Infrastruktur AG ist mittelfristig eine
Positionierung unter den drei besten Infrastrukturbetreibern in Europa sowie die
Erlangung der Top-Position als sicherster Infrastrukturbetreiber in Europa im
langerfristigen Zeitrahmen.

Zur Erreichung der in der Sicherheitsstrategie festgelegten Sicherheitsziele ist eine
Vielzahl von MaBnahmen in unterschiedlichen Bereichen erforderlich. Wesentliche
Voraussetzung fir die Zielerreichung ist eine Infrastruktur, die dem Stand der
Technik entspricht. Aufgabe des Zielnetzes ist es daher, all jene MaBnahmen
vorzusehen, die zur Erhaltung des Stands der Technik erforderlich sind. Dies
umfasst

— die Erneuerung des Infrastrukturbestandes in Ubereinstimmung mit
internationalen und nationalen Standards, insbesondere die Erneuerung der
Zugbeeinflussungssysteme, AnlagenmaBnahmen an Eisenbahnkreuzungen
und AnlagenmaBnahmen an Verschubknoten sowie

— die Umsetzung der Programme zur Erflllung der gesetzlichen Vorgaben in den
Bereichen Barrierefreiheit, Tunnelsicherheit und Larmschutz.
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3 ZIELNETZ - STRATEGIEN

3.1

Ziel des Eigentimers fir die Schieneninfrastruktur ist es, ein bedarfsgerechtes,
dem Stand der Technik entsprechendes, umweltfreundliches Mobilitats- und
sicherzustellen
gleichzeitig Mdglichkeiten zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit der Infrastruktur
vollstdndig auszuschoépfen. Zur Erreichung dieser Ziele sind drei Strategien
umzusetzen (Abbildung 7). Die Sicherstellung systemadaquater Anlagenmerkmale
bildet einen Grundsatz fir die gesamte Infrastrukturplanung. Mit dem Zielnetz wird
ein konsistentes Gesamtkonzept empfohlen, das die Zielsetzungen der OBB-
Infrastruktur AG optimal bedient und fir EVU die Grundlage zur Ausweitung und

Transportangebot

mit

Strategische Ausrichtung des Zielnetzes

kundenorientierten  Leistungen

Optimierung ihres Angebots bietet.

Abbildung 7 — Strategien des Zielnetzes

3 Teil-Strategien des ,,Zielnetz 2025+“ tragen zur Erreichung der
Ziele der OBB-Infrastruktur AG bei

Fokussierung auf
Marktsegmente mit
systemadéaquater
Nachfrage

Realisierung der
Potenziale zur
Steigerung der
Kostendeckung

Planvolle Be-

standserneuerung
zur Sicherung des
Stands d. Technik

3.2

Im Zielnetz wird die Anforderung an die
Anlagenmerkmale so zu gestalten, dass sie die Transportfunktionen des Systems
Schiene effizient erflllen. Ziel dieser Anforderung ist es,
Instandhaltungskosten der Anlagen begrenzen und mit abschatzbarem Risiko

planen zu kénnen.

Zielnetzstrategien

Planungsgrundsatz

Flr Marktsegmente mit systemadaquater Nach-
frage Fortfilhrung der Erweiterungs- u. Erneue-
rungsinvestitionen im Kern- u. Ergénzungsnetz
Keine Investitionen in Infrastruktur mit nicht
systemadéquater Nachfrage

Durchfiihrung von Rationalisierungsinvestitionen
in der Praduktion

Optimierung der Anlagenmenge fur Produktion

Anlagenkostenbezogene IBE-Struktur fur
Produkte ,Anlagen®

Bestandserneuerung auf Infrastruktur fur
Marktsegmente mit systemadaquater Nachfrage
Umsetzung der Programme zur Erfullung der
gesetzlichen Vorgaben

Sicherstellung

funktionsgerechter

Anlagenmerkmale in

Bezug auf

Dimensionierung,

Komplexitédt und

Spezifitdt durch

B Optimierung der
Anlagenanforde-
rungen

B Optimierung der
Anlagenparameter
und Ausristung

Systemadaquate Anlagenmerkmale
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Far die Infrastrukturplanung bedeutet dies:

— Funktionsgerechte Dimensionierung der Anlagen und Vermeidung von
Uberdimensionierungen

— Funktionsgerechte Komplexitat der Anlagen und Vermeidung hochkomplexer
Anlagen mit schwer abschatzbaren und moglicherweise sehr hohen
Folgekosten

— Funktionsgerechte Spezifitdt der Anlagen, d.h. Vermeidung einmaliger
Anlagenlésungen zugunsten verfligbarer Standardlésungen

Dieser Planungsgrundsatz ist in der Infrastrukturplanung durch MaBnahmen in zwei
Bereichen umzusetzen:

— Definition systemadaquater und stabiler Anforderungen an Anlagen

Im Zielnetz wurden die Anforderungen der drei grundséatzlichen Marktsegmente
der Infrastruktur — Personenfernverkehr, Personennah- und —regionalverkehr,
Guterverkehr — an die Anlagen definiert und samtliche Strecken gemaB ihrer
Uberwiegenden Nutzung einem Markisegment zugeordnet; bei gleichrangiger
Nutzung durch zwei Marktsegmente wurden Strecken beiden Segmenten
zugeteilt. FUr jedes Marktsegment und somit jede Strecke wurden die
anzustrebenden Auspragungen der nachfolgenden Infrastrukturparameter
festgelegt; sind Strecken zwei Markisegmenten zugeordnet, weisen ihre
Parameter die jeweils hdherwertige Auspragung auf:

Ausbaugeschwindigkeit
Streckenklasse

Traktionsart

Lichtraumprofil

0:0 Betrieb

Bahnsteiglangen

Zuglangen

Gleisachsabstand

Sicherung von Eisenbahnkreuzungen
Barrierefreiheit

Ausristung fur Betriebsfuhrung: BFS, Zuglaufcheckpoints, SAS/AWS,
ETCS, GSM-R

Die Festlegung der Auspragungen der Infrastrukturparameter in Abhangigkeit
vom Marktsegment, das die Infrastruktur bedient, stellt eine wesentliche
Voraussetzung fir die funktionsgerechte und effiziente Anlagendimensionierung
dar und muss Grundlage der Infrastrukturplanung bilden.

— Einsatz systemadaquater Anlagenparameter und Ausristung

Durch Nutzung technologischer Entwicklungen sowie Anpassung an die
rechtlichen Grundlagen sind Anlagen zu optimieren. Richtlinien und Normen, tw.
auch auf europaischer Ebene, bilden daflr eine Voraussetzung und wurden im
Zielnetz hinterlegt. Ebenso sind Parameter und Ausristung auf Basis von LCC-
Anséatzen ggf. zu adaptieren (s. Arbeitsgruppe ,Ausbauparameter im Rahmen
des Effizienzsteigerungsprogrammes der OBB-Infrastruktur AG).
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3.3 Fokussierung auf Marktsegmente mit systemadaquater
Nachfrage

3.3.1 Zielsetzung

Systemadaquanz der Nachfrage ist grundséatzlich dann gegeben, wenn die
Merkmalsauspragungen der Nachfrage mit den Systemeigenschaften der Schiene
Ubereinstimmen und so die Starken der Schiene optimal genutzt werden kdnnen.
Aufgrund der Systemeigenschaften der Schiene sind grundsétzlich Marktsegmente
mit attraktivem Nachfrage- und Verlagerungspotenzial (Abbildung 9) als
systemadéaquat flr die Schiene einzustufen. Ziel ist es daher, durch Konzentration
der Investitionen auf jene Infrastruktur, die systemadaquate Nachfragesegmente
bedient, hohe Verlagerungs- und Einnahmeneffekte im Verhdltnis zu den
Infrastrukturkosten zu realisieren. Durch Investitionen in Infrastruktur far
systemadaquate Nachfrage werden im Zielnetz rd. 880 Gleiskm Strecke
hinzugeflgt, eine Vielzahl von Personenbahnhéfen ausgebaut bzw. modernisiert
und Anlagen auf KLV-Terminals neu errichtet bzw. erweitert.

Auf einigen Teilen des bestehenden Streckennetzes hingegen ist das Nachfrage-
potenzial sehr schwach — in der Regel aufgrund sehr geringer Bevdlkerungszahl
und Produktionsaktivitdit ohne erkennbare quantitative Entwicklungspotenziale far
die Schiene. Ist die Schienenverkehrsnachfrage grundsatzlich schwach und nur
durch sehr geringe bzw. keine erwartbaren Verlagerungspotenziale gekenn-
zeichnet, dann ist die Schiene aufgrund ihrer Systemeigenschaften prinzipiell
ungeeignet, diese Nachfrage zu bedienen. Im Zielnetz ist daher vorgesehen, in
Infrastruktur, die ausschlieBlich nicht systemadaquate Nachfrage bedient, klnftig
keine Investitionen zu tatigen.

3.3.2 Strategie 1.1 — Investitionen in Infrastruktur fur Marktsegmente mit
systemadaquater Nachfrage

3.3.21 Merkmale systemadaquater Nachfrage

Die Einstufung von Infrastruktur als systemadaquat bzw. nicht systemadaquat
erfolgt im Zielnetz mittels Festlegung von Schwellenwerten flr Verkehrstrager-
merkmale und Marktsegmente.

Fir den Personenverkehr wurden die folgenden Merkmale gewahlt:

Schnelligkeit und Reiseweite

=  Geschwindigkeit in km/h
=  Fahrdistanz im Verkehrsmittel in km

— Mindestauslastung der Infrastruktur in % des Kapazitatsverbrauchs in Form der
Anzahl der Anbindungen in beide Richtungen/Tag

— Leistungsféhigkeit als Anzahl der Platze pro GefaB Mindestauslastung der
GefaBe in % der Platze

— Mindestauslastung der Haltestellen als Anzahl der Ein- und Aussteiger

Zielnetz 2025+ September 2011
- 36/ 88 -



Abbildung 8 - Systemadaquates Zielnetz

Systemadaquates Zielnetz
Gem. §42 BBG, Abs. 7

Kernnetz mit Erweiterungsinvestitionen

Kernnetz

Erganzungsnetz, bedarfsgerechte Attraktivierung

Strecken, deren weitere Entwicklung unter Einbezug der Regionen Uberprift wird
Privatbahnen

Gleisanzahl

B s (2 weideisge Strockenabscheital
— ety
— ey

eiglebiy
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Fir die Marktsegmente Personenfernverkehr, Personennah- und regionalverkehr
auBerhalb von Ballungsrdumen sowie Personennah- und regionalverkehr in
Ballungsraumen wurden die Merkmalsauspragungen festgelegt und daraus
Schwellenwerte als Mindestanforderung fir Systemadaquanz der Infrastruktur
abgeleitet.

Fernglterverkehr wurde grundsétzlich als systemadaquat eingestuft. Eine
Beurteilung der Systemadaquanz ist grundsatzlich nur flr Zubringerstrecken
relevant, sodass Mindestauspréagungen folgender Merkmale fiir GlUterverkehre auf
Zubringerstrecken beschrieben wurden.

— Transportweite in Form der Transportdistanz im Verkehrsmittel in km

— Mindestauslastung der Infrastruktur als Anzahl der Bedienfahrten/Werktag

— Leistungsfahigkeit angegeben als maximale Wagenzugléange

— Mindestauslastung der Zuglange in % der gesamten Zuglange

— Mindestauslastung einer Anschlussstelle angegeben als Wagenanzahl pro Jahr

Die Schwellenwerte fir Systemadaquanz pro Marktsegment sind nachfolgend
dargestellt (Abbildung 9):

Abbildung 9 — Segmente mit systemadédquater Nachfrage

m Personenfernverkehr (hochrangiger FV, Interregio-FV)

— Reiseweite 140 — 400 (bis zu 600) km

— Nachfragepotenzial fiir Stunden/-Zweistundentakte - 8.000/4.000 Fahrgéste pro Tag
H Personennah- und —regionalverkehr

m AuBerhalb von Ballungsrdaumen — REX mit ErschlieBungs- bzw.
Verbindungsfunktion, Regionalzug

— Reiseweite bis 60 bzw. max. 70 km in 1 Stunde sowie 120 bzw. max. 140 km in 2
Stunden

— Nachfragepotenzial fir Stundentakt + Verdichtung > 2.000 Fahrgaste/Tag
® In Ballungsrdumen - S-Bahn
— Reiseweite bis 50 km
— Nachfragepotenzial fir Halbstundentakt + Verdichtung in HVZ > 10.000 Fahrgaste/Tag
H Haltestellen mit Potenzial > 80 Aus- und Einsteiger/Tag
m Ferngiiterverkehr
m Nahgiiterverkehr
B Zubringerstrecken mit Transportpotenzial > 4.000 — 5.000 Wagen bzw. 250.000 Gbt/Jahr
H Ladestellen mit Transportpotenzial > 500 Wagen/Jahr
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3.3.2.2 Streckenkapazitat

Die Schiene kann nur dann nennenswerte zusatzliche Verkehrspotenziale
gewinnen, wenn auf gut nachgefragten Strecken - insbesondere bei
Direktverbindungen zwischen urbanen Ballungsrdumen — langfristig eine
ausreichende Streckenkapazitat sicher gestellt wird. Derzeit bestehen auf der
Westbahn bis St. Pélten sowie auf der Sidbahn bis Maédling hohe
Kapazitatsauslastungen, die in  Qualitatsdefiziten  resultieren  kdnnen
(Kapazitatsberechnung gem. UIC).

Wiirde das derzeitige Infrastrukturangebot ohne Erweiterung bestehen bleiben,
wdaren bei Verkehrsaufkommen gemé&RB Zielnetzprognose in folgenden weiteren
Abschnitten hohe Kapazitatsauslastungen mit massiven Qualitatsdefiziten zu
verzeichnen (Abbildung 10):

— St. Pélten — Knoten Rohr
— Ybbs - Amstetten

— Ebelsberg —Linz —Wels
— StraBwalchen — Salzburg
— Gloggnitz — Mlrzzuschlag
— Frohnleiten — Graz

— Graz — Gleisdorf

— Wien — Wampersdorf

— Wien — Bruck/Leitha

— Wien — Ganserndorf

— Wien — Marchegg

Abbildung 10 — Kapazitatsauslastung der Bestandsinfrastruktur 2009

Kapazitatsauslastung
Infrastruktur Bestand 2009
Verkehrsprognose 2025+

Vordringliche Aufgabe des Zielnetzes ist es, ausreichende Streckenkapazitat zu
schaffen, mit der die gem&@B Prognose erwarteten Verlagerungspotenziale
aufgenommen und zu definierten Betriebsqualitaten beférdert werden kénnen und
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gleichzeitig auch Kapazitétsreserven fur weitere, langerfristig zu gewinnende
Verkehre geschaffen werden.

Die Fertigstellung der im aktuellen Rahmenplan enthaltenen Projekte gewahrleistet
die Beseitigung wesentlicher Kapazitatsdefizite. Durch weitere MaBnahmen ist im
Zielnetz ein engpassfreies Streckennetz auf Basis der Verkehrsprognose
sichergestellt, das auch dartber hinaus Kapazitat flr weitere Verlagerungen bietet.

Bei der Auswahl der InfrastrukturmaBnahmen wurde sowohl auf die Beseitigung
von Kapazitatsdefiziten abgezielt, als auch darauf geachtet, ein breiter gestreutes
Nutzenspektrum (z.B. Kapazitdtszuwachs + Fahrzeitreduktion) bzw. eine
homogene Streckencharakteristik im Hinblick auf das Niveau von Geschwindigkeit
und Leistungsfahigkeit Uber langere Abschnitte durch Realisierung von Licken-
schlissen zu erreichen. Im Zielnetz sind folgende MaBnahmen enthalten:

— Westbahn — Ostbahn/Raum Wien

= Durchgehende Viergleisigkeit Wien — Wels mit den MaBnahmen:

— Lainzer Tunnel

— Neubaustrecke Wien — St. Pélten

— GZU St. Pélten

— Lickenschluss Ybbs — Amstetten

— Lickenschluss Kleinmlnchen — Linz Hbf
— Viergleisiger Ausbau Linz - Wels

* Im Nahbereich von Salzburg Kapazitatssteigerung durch

— Neubaustrecke Raum Késtendorf — Salzburg
— Dreigleisigen Ausbau Salzburg — Freilassing.

=  Optimierung des Guterzugverkehrs zum und vom Zentralverschiebe-
bahnhof durch den Laaerbergtunnel (zusatzlicher Zulauf vom Siden
und Westen) und den Ausbau der Strecke Wien Kledering — Knoten
Achau (Verknipfung zur Pottendorfer Linie) als neue Guterzugroute
vom ZVBF Richtung Sidbahn. Durch diese MaBnahmen werden der
Knoten Meidling sowie die Ostbahn im Abschnitt ZVBF -
Gramatneusied! entlastet.

= Durchgehend dreigleisiger Ausbau Simmering — Erdberger Lande
— Nordbahn - Stidbahn
= Kapazitatserweiterung auf der Nordbahn durch Blockverdichtung

= Kapazitatssteigerung im Stden Wiens durch

— Viergleisigen Ausbau Wien Meidling bis Médling
— Zweigleisigen Ausbau der Pottendorfer Linie

= Kapazitatserh6hung Wr. Neustadt — Gloggnitz

= Kapazitatserweiterung und Fahrzeitverkiirzung durch Semmeringbasis-
tunnel
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— Oberosterreich — Steiermark

= Zweigleisiger Ausbau Linz — St. Georgen an der Gusen und weitere
KapazitatsmaBnahmen in Bahnhéfen

=  Ausbau Linz — Selzthal

— Zweigleisiger Ausbau Nettingsdorf — Rohr-Bad Hall
Gleiszulegung Wartberg — NuBbach

— Zweigleisiger Ausbau Kirchdorf an der Krems — Klaus

— Zweigleisiger Ausbau Hinterstoder — PieBling-Vorderstoder
— Ausweiche Linzerhaus

= Neubau Bosrucktunnel

= Auf dem Abschnitt Bruck/Mur — Graz Blockverdichtung und Kapazitats-
maBnahmen in Bahnhdéfen

= Durchgehend zweigleisiger Ausbau Werndorf — Spielfeld
* Neue Kapazitat und Fahrzeitverkirzung durch Koralmbahn
— Brenner

= Kapazitatsausweitung und Fahrzeitverkirzung durch viergleisigen
Ausbau Kundl-Radfeld — Baumkirchen

= Brennerbasistunnel — Aufgrund der verkehrspolitischen Zielsetzungen ist
ein entsprechendes Angebot zu schaffen als Voraussetzung fir eine
Anderung der Rahmenbedingungen
— Weitere MaBnahmen
= Linienverbesserung Golling-Abtenau - Sulzau
= Selektiv zweigleisiger Ausbau Stadlau -Marchegg
= Selektiv zweigleisiger Ausbau Herzogenburg — St. Pélten
= Verbindung Fischamend — Gétzendorf
= Betriebsausweichen Graz Ost - Szentgotthard
Fir Verkehrsvolumina gemaB Verkehrsprognose gewahrleisten die MaBnahmen
des Zielnetzes ein engpassfreies Streckennetz und bieten darlber hinaus

langerfristig Potenzial fir weitere Verkehrsverlagerungen auf die Schiene
(Abbildung 11 und Abbildung 12):
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Abbildung 11 - Kapazitatsauslastung im Zielnetz
Infrastruktur Zielnetz 2025+

Verkehrsprognose 2025+

> 100%
> 80% und < 100 % Kaparititsauslastung
< 80% Kapazia

Keine Kapazitatsauswertung
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Abbildung 12 - Kapazitatsauslastung bei Umsetzung
Zielnetz Phase 1 — Rahmenplan 2011-2016
Verkehrsprognose 2025+
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3.3.23 Reise- und Transportzeiten

Die Bereitstellung von Infrastrukturmerkmalen, die kurze Fahrzeiten auf Punkt-zu-
Punkt-Relationen und gleichzeitig attraktive Gesamtreisezeiten mit geringen
Umsteigewartezeiten im Personenverkehr ermdglichen, sowie die erforderlichen
Transportzeiten im Guterverkehr sicherstellen, ist Grundlage fir eine optimale
Anpassung der Angebote der EVU an die Marktnachfrage.

Ziel im Personenverkehr ist die Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen
flr einen integrierten Taktfahrplan, der in den Knotenpunkten optimale Anschlisse
in alle Richtungen gewahrleisten kann, wodurch eine entsprechende Netzwirkung
entsteht. Um die hierflr erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen zu spezifizieren,
wurde ein Vorschlag fir ein Knoten-Kantenmodell fiir den Personenfernverkehr
entwickelt, welches an vielen Knotenpunkten Verknipfungen erméglicht (Abbildung
13).

Dieses Knoten-Kanten-Modell bildet die Grundlage fir fahrzeitverkirzende MaB-
nahmen im Zielnetz. Die angegebenen Kantenfahrzeiten beinhalten die anteiligen
Knotenaufenthaltszeiten, d.h. eine Kantenfahrzeit von 30 Minuten erfordert eine
tatsachliche Fahrplanfahrzeit von 25 bis 28 Minuten (je nach Aufenthaltsdauer in
den Knoten). Im Knoten-Kanten-Modell werden auf der Westbahn und auf der
Sidbahn zwei unterschiedlich schnelle Zugsysteme (IC-Grundtakt und EC bzw.
railjet) bericksichtigt.

Abbildung 13 — Vorschlag fir Knoten-Kanten-Modell

In asymmetrischen Taktknoten
kommt es auf manchen Relationen
zu einer Verlangerung der
Umsteigezeiten, es werden jedoch

alle Umsteigerelationen aufrecht /
erhalten

Knotenfunktion
Wien aufgeteilt
auf Hbf und
Meidling

Syste .éuf’den Relationen Wien
- Salzburg und Wien — Villach

Schnelleres Zugsystem auf diesen
Relationen jeweils urn halbes
Intervall (30°) beschlzunigt

somit im Raum Wien um eine
halbe Stunde versetzt

Knoten hMinute 00 undfoder 30

asymmetrischer Knoten Minote 00 und/oder 20

Knoten kinute 15 undfoder 45
asymmetrischer Knoten Minute 15 und/oder 45
Kante hochrangiger FY beschleunigt

Kante hochrangiger FY

Wante “Intenegio”

Kante Nahverkehr [(Anbindung Eisenstadt)

asymmetrischer Knoten = thw. langere Umsteigewanezeiten (5-15 rain)

Linz — Selzthal: Fur netzweites Taktgeflige optimale
Kantenfahrzeit von 60' ist mit Zielnetz-MaBnahmen nicht
erreichbar, daher Wahl einer hdheren Kantenfahrzeit (75' oder
90') und keine vollstandige Einbindung ins FV-Taktgeflige
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Das Knoten-Kanten-Modell basiert auf folgendem Konzept:

Neuer Taktknoten in Wien (Hbf bzw. Meidling)

— Knotengerechte Anbindung Richtung Tschechien, Slowakei und Ungarn
— Optimierung der Taktknoten in St. Pélten und Amstetten

— Schaffung von Taktknoten in Graz und Klagenfurt

— Neue Knotenstruktur westlich von Attnang-Puchheim: Attnang — 45' — Salzburg
—75'—=Wodrgl — 30" — Innsbruck

— Optimale Einbindung des inneralpinen Verkehrs in das Taktknotengeflige von
West- und Siidbahn

Durch das Knoten-Kanten-Modell profitieren Umsteigerelationen in besonders
hohem AusmaB, aber auch im Punkt-zu-Punkt-Verkehr zwischen den Stadten
werden wesentliche Fahrzeitverkiirzungen im Inlandsfernverkehr ermdglicht. Im
grenzuberschreitenden Fernverkehr kommt es ebenfalls zu Fahrzeitverkirzungen,
wobei diese aber je nach Relation unterschiedlich stark von weiteren MaBnahmen
im Ausland beeinflusst werden (Abbildung 14):

Abbildung 14 — Fahrzeiten im Knoten-Kanten-Modell
bei Umsetzung aller MaBnahmen Zielnetz Phasen 1 — 3

Deutliche Fahrzeitreduktionen auf nationalen und internationalen
Verbindungen und Knoten-Kanten-Modell attraktivieren den
Personenverkehr

MaBnahmen zur Erreichung der Fahrzeitziele

B Realisierung ausgewahlter Infrastrukturvorhaben im OBB-Netz zur Fahrzeitreduzierung
B Erhohte Seitenbeschleunigung (1,0 m/s?) auf ausgewahlten Strecken

B Entfall von Zwischenhalten in Einzelféllen

B Auf grenziiberschreitenden Kanten ggf. zusétzliche MaBnahmen im Ausland

Fahrzeitwirkungen auf ausgewahlten Relationen (schnellster Taktzug)

2009 Zielnetz 2009 Zielnetz
Wien — Linz ~1h30 ~1h15 Wien — Praha ~4h30 ~ 3h45
Wien - Salzburg ~ 2h40 ~2h15 Wien —Budapest |  ~3h00 ~2n20
 ~5h15
Wien — Innsbruck ~ 4h30 ~ 4h00 Wien — Zagreb ~ 6h00 — 6h30 (m,\'/};jifggr”‘_a;;;:gg‘”
~3h30
Wien— Graz ~ 2h40 ~1h50
Wien — Venezia ~7h30 ~ 6h00
Wien — Klagenfurt ~ 4h00 ~2h40 Wien — Ziirich ~ 8h00 ~ 7h20
Wien - Bregenz ~ 6h55 ~ 6h30 Wien — Miinchen ~4h10 ~ 3h45
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In einigen Bereichen — primar auf der Pyhrnbahn und der Tauernachse - sind im
Knoten-Kanten-Modell Kompromisse notwendig, da die idealtypischen Fahrzeiten
sehr aufwéndige InfrastrukturmaBnahmen erfordern wirden. Auf der Pyhrnbahn
muss daher die Kantenfahrzeit Linz — Selzthal von 60 auf 75 Minuten angehoben
werden, somit besteht in Linz kein vollwertiger Anschluss an den IC-Taktknoten,
sondern nur ein einseitiger (Richtung Salzburg) an das schnellere Zugsystem. Auf
der Tauernachse sowie in einigen anderen Bereichen kann durch minimale
Verschiebungen das Taktgeflige grundsatzlich ermdéglicht werden, es kommt aber
durch asymmetrische Taktknoten (d.h. Knoten nicht zur Minute 00 sondern von z.B.
Minute 55 bis Minute 05) zu leicht verlangerten Umsteigezeiten auf manchen
Relationen.

Das Knoten-Kanten-Modell stellt eine strategische Uberlegung im Zielnetz dar und
ist als Angebotsgrundlage der Infrastruktur an die EVU flir die Realisierung eines
integrierten Taktfahrplanes zu sehen.

Zur Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen fir ein Knoten-Kanten-Modell
sind im Zielnetz die folgenden MaBnahmen zur Fahrzeitverkiirzung enthalten,
wobei etliche MaBnahmen auch Kapazitatssteigerungen bewirken:

— Westbahn — Ostbahn/Raum Wien

= Auf der Kante Wien — St. Pélten Fahrzeitverkirzung durch Lainzer
Tunnel und Neubaustrecke Wien — St. Pélten

= Auf der Kante St. Polten - Amstetten — St. Valentin — Linz
Lickenschluss Ybbs — Amstetten und Anhebung auf > 200 km/h auf
den Abschnitten St. Pélten — Ybbs, Amstetten — Linz-Kleinmiinchen

» Linz — Wels — Attnang-Puchheim — Salzburg

— Ausbau Lambach — Breitenschutzing

— Neubaustrecke Raum Késtendorf — Salzburg

— Anhebung auf 230 km/h auf den Abschnitten Wels — Lambach
und Breitenschitzing — Attnang-Puchheim

— Erhéhung der Durchfahrtsgeschwindigkeit im Zuge von Bahnhof-
umbauten: Durchfahrt Wels mit 160 km/h, Durchfahrt Attnang-
Puchheim mit 120 km/h

Erhdhte Seitenbeschleunigung 1,0 m/s? auf der Kante Wels — Passau

— Nordbahn - Siidbahn
= Auf der Kante Wien — Breclav Ausbau der Nordbahn fiir 160 km/h

= Auf der Kante Wien — Wr. Neustadt Ausbau der Pottendorfer Linie fir
200 km/h

= Auf der Kante Wr. Neustadt — Bruck/Mur Ausbau des Abschnitts Wr.
Neustadt — Gloggnitz fir 160 km/h und Bau des Semmeringbasistunnels
far 230 km/h

Zielnetz 2025+ September 2011
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— Oberosterreich — Steiermark

= Kante Linz — Selzthal

— Neubau des Bosrucktunnels mit gednderter und deutlich kirzerer
Linienfihrung sowie einer flacheren Gradiente

— Linienverbesserungen im Zuge des selektiv zweigleisigen
Ausbaus

= Fahrzeitziele im Abschnitt Bruck/Mur — Selzthal sind weitgehend durch
Fahren mit erhdhter Seitenbeschleunigung und Entfall einzelner Halte
sicherzustellen; detailliertere Evaluierungen sind hierftr erforderlich

= Auf der Kante Graz — Klagenfurt neue Kapazitat und Fahrzeitverkiirzung
durch Koralmbahn

— Brenner

= Kapazitatserweiterung und Fahrzeitverkirzung durch Neubaustrecke
Kundl-Radfeld — Baumkirchen und Brennerbasistunnel

— Weitere MaBnahmen und Anforderungen

= Auf der Kante Salzburg — Bischofshofen Linienverbesserung Golling-
Abtenau — Sulzau fir 160 km/h

= Fahrzeitziele auf den Kanten Selzthal — Bischofshofen, Bischofshofen —
Villach, Bischofshofen — Wérgl sind weitgehend durch Fahren mit
erhdhter Seitenbeschleunigung und Entfall einzelner Halte sicherzu-
stellen; detailliertere Evaluierungen sind hierfir erforderlich

» Ausbau Stadlau — Marchegg fur 160 km/h

= Linienverbesserung St. Margrethen —  Lauterach fir die
Fernverkehrsverbindung Minchen — Zirich

= FOr die Erreichung der angestrebten Fahrzeiten auf den Kanten
Salzburg — Wérgl, Feldkirch — Zirich und Wien — Bratislava sind jeweils
auch auf den ausléandischen Streckenabschnitten zusatzliche Fahrzeit
verkirzende MaBnahmen erforderlich

=  Weitere MaBnahmen sind in Phase 4 enthalten. Es ist zu prifen, ob zur
Herstellung der Fahrplanstabilitdt diese MaBnahmen ggf. vorzuziehen
sind; hierfUr sind Detailsimulationen erforderlich

— Anforderungen auf internationalen Verbindungen
Far die Erreichung der angestrebten Fahrzeiten sind auf den folgenden Kanten
jeweils auch auf den auslandischen Streckenabschnitten zuséatzliche, Fahrzeit
verkirzende MaBnahmen erforderlich:

= Feldkirch — Zirich: Errichtung der Schleife Buchs
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= Wien — Breclav: Ausbau des tschechischen Abschnitts ab Staatsgrenze
bis Breclav fur 160 km/h

= Salzburg — Wérgl: Mit Knoten Wérgl ca. 6 Min. Fahrzeitverkirzung, ohne
Knoten Wérgl ca. 2 Minuten Fahrzeitverkirzung erforderlich

= Salzburg/Wérgl — Minchen: Allfélliger Fahrzeitverkirzungsbedarf im
Zuge von Fahrplanabstimmungen mit DB zu ermitteln

= Wien — Bratislava: Ausbau des slowakischen Abschnitts ab Staats-
grenze bis Bratislava fir zumindest 120 km/h

= Wien — Gyor: Ausbau des ungarischen Abschnitts Staatsgrenze —
Hegyeshalom fir 160 km/h

Auf einer Reihe von Abschnitten wird angestrebt, die erforderlichen Zielfahrzeiten
durch Fahren mit erhdhter Seitenbeschleunigung zu erreichen, da die hierflr
erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen gegenlber Linienverbesserungen wesent-
lich kostenginstiger sind. Mit Fahrzeugen bis 17 t Achslast kann mit entspre-
chender Zugsicherung (ETCS) die Seitenbeschleunigung von 0,65 m/s2 auf 1,0
m/s2 angehoben werden, vorausgesetzt die Streckenausristung (Oberleitungs-
bauart, Sicherheitsabstéande etc.) erlaubt die héhere Geschwindigkeit. Auf den
bezeichneten Streckenabschnitten muissen daher die Ausbauparameter eine
entsprechende Reserve beinhalten, damit langfristig mit erhdhter Seiten-
beschleunigung gefahren werden kann. Aufgrund der Entwicklung im Fahrzeug-
sektor hin zu Triebwagengarnituren wird davon ausgegangen, dass langfristig
seitens der EVU im Personenverkehr weitgehend Fahrzeuge mit den
entsprechenden Achslastanforderungen verwendet werden.

Im Giterverkehr besteht primar die Anforderung, Transporte im Nachtsprung
abwickeln zu kénnen. Fir einen attraktiven Nachtsprungverkehr ist eine maximale
Transportzeit von 10 Stunden zwischen den &sterreichischen Wirtschaftszentren
sowie den Osterreichischen und benachbarten auslandischen Wirtschaftsrdumen
erforderlich. Eine Nachtsprungmdglichkeit zwischen den zentralen Wirtschafts-
raumen Osterreichs ist im OBB-Netz zum (berwiegenden Teil schon heute
gegeben. Mit den im Zielnetz enthaltenen InfrastrukturmaBnahmen sind die
Transportzeitanforderungen fir den Nachtsprung-Guterverkehr vollstandig erfillt.

3.3.24 Verkehrsstationen fiir den Personenverkehr

Verkehrsstationen flir den Personenverkehr (Bahnhéfe, Haltestellen) stellen heute
mehr als eine Schnittstelle zwischen Beginn und Ende einer Zugfahrt dar. Vor allem
im stadtischen Raum sollen multifunktionale Verkehrsstationen neben dem Bahn-
angebot auch ausreichende Méoglichkeiten zur Deckung des téglichen Bedarfs
bieten. Bei Umsetzung der Betriebsfihrungsstrategie ist in Zukunft zu erwarten,
dass sowohl im landlichen - aber auch im urbanen Raum - weniger Bahnpersonal
(wie Fahrdienstleiter, Personenkassa etc.) vertreten sein wird. Ein wesentlicher
Aspekt bei der Modernisierung von Verkehrsstationen liegt somit darin, die
Kundenanforderungen an einen qualitativ hochwertigen Service mit den
Anforderungen an eine effiziente Betriebsfliihrung in Einklang zu bringen. Die
Bandbreite der MaBnahmen an Verkehrsstationen im Zielnetz reicht daher von der
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Attraktivierung Uber Erneuerung und Modernisierung bis hin zum Neubau von
Verkehrsstationen (Barrierefreiheit s. Kapitel 3.5.3.1).

Nachfolgend sind die wichtigsten MaBnahmen zur bedarfsgerechten Attraktivierung
der Verkehrsstationen angefihrt. Dartiber hinaus sind eine Reihe weiterer kleinerer
anlagenzustandsbedingter Bahnhofsumbauten und -—redimensionierungen im
Zielnetz vorgesehen.

— Westbahn — Ostbahn/Raum Wien
» Bahnhofsumbau Wien West, Penzing, Hutteldorf, St. Pélten, Melk,
Amstetten, Enns, Wels Hbf,  Attnang-Puchheim, Salzburg Hbf,
Neumarkt-Kallham, Scharding, Wernstein
» Bahnhofsumbau/-attraktivierung flir Nahverkehr in Purkersdorf-Gablitz,
Tullnerbach-Pressbaum, Rekawinkel, Unterpurkersdorf, Neulengbach,
Kirchstetten, Timelkam, RedlI-Zipf, StraBwalchen, Steindorf
— Nordbahn - Stiidbahn
= Neubau Bahnhof Wien

=  Umbau Bahnhof Bruck/Mur

= Bahnhofsumbau/-attraktivierung flir Nahverkehr in Minchendorf,
Ebreichsdorf, Wartberg im Mirztal, Zeltweg, Pértschach am Wérthersee

— Oberdésterreich — Steiermark
=  Umbau Graz Hbf
= Bahnhofsumbau/-attraktivierung fir Nahverkehr Strecke St. Georgen —
Summerau, Freistadt, Kremsmuinster, Wartberg, Klaus, Steyrling,
Hinterstoder, Mixnitz-Barenschiitzklamm, Gratwein-Gratkorn, Frohn-
leiten, Peggau-Deutschfeistritz, Leibnitz
— Tirol West - Vorarlberg

=  Bahnhofsumbau Feldkirch

= Bahnhofsumbau/-attraktivierung flr Nahverkehr Nendeln, Lauterach,
Hohenems, Goétzis, Rankweil, Feldkirch-Tosters

= Vorhaben gem. Tiroler Vertrag
— Brenner
= Umbau Innsbruck Hbf und Whbf

= Neubau Haltestellen fir S-Bahn Innsbruck

September 2011
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3.3.2.5 Terminals fir den Giterverkehr

Bedingt durch die immer stérker werdende Internationalisierung und Globalisierung
der Wirtschaft werden fir den kombinierten Ladungsverkehr insgesamt hoéhere
Wachstumsraten prognostiziert als flr die tbrigen Verkehrsarten. Weiters bedingt
die Entwicklung praktikabler Einmann-Umschlagbehéltnisse (Mobiler, ACTS usw.)
erhbéhte Marktchancen fir den Schienenverkehr im Binnenverkehr, da auch abseits
von Strecken befindliche Unternehmen serviciert und als Kunden gewonnen
werden konnen. Die KLV-Terminals zahlen bereits heute zu den maBgeblichsten
Einflllpunkten in das Schienennetz in Osterreich. Der aktive weitere Ausbau der
Umschlagkapazitat stellt somit einen wesentlichen Beitrag zur Verlagerung von
Transportaufkommen auf die Schiene dar.

Zur Sicherstellung ausreichender Kapazitat der Zugangseinrichtungen im Gauter-
verkehr sind im Zielnetz Ausbauvorhaben an den folgenden Terminalstandorten
enthalten:

— Wien Inzersdorf
— Wels Vbf CCT

- Wérgl CCT

— Wolfurt CCT

— Villach Stid CCT

3.3.3 Strategie 1.2 — Keine Investitionen in Infrastruktur mit nicht
systemadaquater Nachfrage

3.3.3.1 Merkmale nicht systemadéaquater Nachfrage

Marktsegmente und Infrastruktur des Personennah- und -regionalverkehrs sowie
des Guterzubringerverkehrs, deren Nachfragepotenzial die nachfolgenden
Mindestwerte nicht erreicht, wurden als nicht systemadéquat eingestuft.

— Personennah- und Regionalverkehr

Strecken, die ausschlieBlich dem Personennah- und —regionalverkehr dienen,
sind nicht systemadaquat, wenn ihr Aufkommenspotenzial unter 2.000
Reisende pro Tag innerhalb einer Distanz von 60 km (60 Minuten Fahrzeit)
betragt. Der Schwellenwert wurde wie folgt gebildet:

= Bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit eines Zuges von = 60 km/h
kénnen 60 km in 60 Minuten Fahrzeit zurlickgelegt werden.

= Die Auslastung der Infrastruktur sollte mindestens 50% der Strecken-
kapazitat betragen; eine eingleisige Strecke sollte somit mindestens 40
Zugfahrten pro Tag verzeichnen; dies entspricht einem Mindest-
zugangebot in Form eines Stundentakts mit Verdichtungen in der
Hauptverkehrszeit in Lastrichtung — bei geringerem Angebot sinkt die
Attraktivitdt der Schiene stark, womit auch ein Rlckgang der
Inanspruchnahme verbunden ist. Die Mindestbelastung der Infrastruktur
betragt somit rd. 4.000 Gesamt-Bruttotonnen (Gbt) pro Tag.
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= Die Mindestauslastung eines Zuges sollte 40% der Sitzplatze bzw. 20%
der Sitz- u. Stehplatze betragen; als Berechnungsgrundlage wurde eine
Auslastung der Sitzplatze des kleinsten Triebwagens (z.B. Desiro mit je
rd. 120 Sitzplatzen) von rd. 40% innerhalb einer 60 Minuten Isochrone
bzw. eine Auslastung der Sitz- und Stehplatze des kleinsten
Triebwagens (z.B. Desiro mit je rd. 120 Sitz- und 100 Stehplatzen) von
mindestens 20% innerhalb einer 60 Minuten Isochrone herangezogen.

= Das resultierende Mindestnachfragepotenzial betragt 2.000 Reisende
pro Tag in einer 60 Minuten Isochrone.

Analog sind Haltepunkte, die ein Mindestpotenzial von 80 Ein- und Aussteigern
pro Tag unterschreiten, als nicht systemadaquat eingestuft. Der Schwellenwert
errechnet sich aus folgenden Uberlegungen:

= Das Verhaltnis Fahrzeit zu Haltezeit sollte gréBer sein, als 10:1, d.h. auf
einer Strecke von 60 km bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 60
km/h sollten maximal 10 Halte vorhanden sein (Haltezeit 30 Sekunden);
der durchschnittliche Abstand zwischen zwei Haltepunkten wéare 6 km.

= Um auf einer Strecke von 60 km 2.000 Fahrgaste/Tag zu gewinnen,
mussten bei 10 Haltepunkten im Durchschnitt 200 Fahrgéste/Tag
aufgenommen werden.

= Da dieser Durchschnittswert Uber-/ bzw. unterschritten werden kann,
wurden als Mindestpotenzial fir einen systemadaquaten Haltepunkt 80
Ein- bzw. Aussteiger pro Tag definiert; dies entspricht im Durchschnitt 1
aussteigenden und 1 einsteigenden Reisenden pro Zug pro Tag (40
Zige *2 = 80 Reisende pro Tag).

Giterverkehr auf Zubringerstrecken

Strecken, die ausschlieBlich dem Gauterzubringerverkehr dienen, sind nicht
systemadaquat, wenn ihr Aufkommenspotenzial unter 4.000 — 5.000 Wagen
bzw. 250.000 GBt pro Jahr innerhalb einer Distanz von 15 km betragt. Der
Schwellenwert wurde auf Basis der folgenden Annahmen ermittelt:

= Die Auslastung der Infrastruktur sollte zumindest 1 Bedienfahrt pro
Werktag betragen; pro Jahr errechnen sich somit 250 Bedienfahrten.
Pro Bedienfahrt sollten mindestens 1.000 GBt beférdert werden.

= Fdr die Ermittlung der Lange einer Zubringerstrecke, innerhalb derer das
Mindestaufkommen erzeugt werden sollte, wurde ein Verhaltnis der
Verkehrsleistung im Netz zu Verkehrsleistung auf der Zubringerstrecke
von 1:10 angenommen; d.h. ein Zehntel der gesamten Beférderungs-
weite im Einzelwagenverkehr entfallt auf die Zubringerstrecke. Bei
durchschnittlicher Beférderungsweite von ~150 km im Einzelwagen-
verkehr ergibt sich eine Obergrenze von rund 15 km fur die Lange einer
Zubringerstrecke.

= Die Effizienz einer Zubringerstrecke entspricht damit jener einer Strecke
fir den Personenverkehr; 4.000 GBt pro Tag im Personenverkehr auf
einer normierten Streckenldnge von 60 km ergeben bei einer

September 2011
- 50/ 88 -



Mindestbelastung von 1.000 GBt pro Tag im Guterverkehr eine
maximale Lange der Zubringerstrecke von 15 km.

= Fdr die Zubringerstrecken wurde Streckenklasse D4 hinterlegt, sodass
22,5 Tonnen Achslast bei 8,0 Tonnen Meterlast gegeben sind.

= Unter der Annahme einer 50%-igen Auslastung der maximalen Wagen-
zuglange von 700 m betragt die Mindestwagenzuglange rd. 350 m.

= Bei einer durchschnittlichen Wagenlange von 18 m errechnet sich ein
Mindesttransportvolumen auf einer 15 km langen Zubringerstrecke von
rund 15-20 Wagen pro Tag bzw. 4.000 bis 5.000 Wagen oder 250.000
GBt pro Jahr.

Analog sind Ladestellen, die ein Mindestpotenzial von 500 Wagen pro Jahr
unterschreiten, als nicht systemadaquat eingestuft. Dabei wird angenommen,
dass pro Bedienfahrt durchschnittlich zumindest eine Wagenbeistellung und
eine Wagenabholung erfolgen sollten; bei 250 Bedienfahrten pro Jahr errechnet
sich das Mindestpotenzial von 500 Wagen.

3.3.3.2 Nicht systemadaquate Infrastruktur

Bei 725 km OBB-Strecken, wo die Systemadaquanz im Bundesnetz derzeit nicht
gegeben ist, wird die weitere Entwicklung Gberprift.

Bei der urspriinglichen Analyse des OBB-Streckennetzes im Jahr 2009 wurden auf
Basis der Schwellenwerte fir Systemadaquanz rd. 1.345 Gleiskm Strecke des
Erganzungsnetzes Uberprift. Nach erfolgreichen Verhandlungen der OBB-
Infrastruktur AG mit dem Land Niederésterreich konnten 620 km dieser nicht
systemadaquaten Strecken des Erganzungsnetzes im Lauf des Jahres 2010 im
Rahmen einer Vereinbarung an das Land Nieder@sterreich Gbergeben werden.

Da Infrastrukturanlagen sehr lange Lebensdauer aufweisen, muss fir den
Infrastrukturerrichter vor Durchfihrung von Investitionen das entsprechende
Nachfragepotenzial und die langfristige Bereitschaft von EVU zur Nutzung der
Anlagen sicher gestellt sein. Diese Investitionssicherheit fehlt bei Strecken mit nicht
systemadaquater Nachfrage, sodass im Zielnetz fir die betreffenden Strecken
keine Investitionsmittel eingestellt sind.

Das Zielnetz liefert den konzeptiven, methodischen und systematischen Rahmen
fur Identifizierung von und grundsétzlichen Umgang mit nicht systemadaquater
Infrastruktur. Die konkrete Planung und Umsetzung von MaBnahmen rund um
nicht-systemadaquate Anlagen ist nicht Teil des Zielnetzes, sondern muss in
nachgeordneten Projekten durchgefiihrt werden. Dabei sind innerhalb des OBB-
Konzerns sowie im Dialog mit den betroffenen Gebietskdrperschaften alternative
Finanzierungsmdglichkeiten sowie mdégliche Weiterfihrungs- oder Ersatzstrategien
zu entwickeln.
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Dabei bieten sich — insbesondere fir Bahnstrecken — grundsétzlich die folgenden
Optionen anbieten:

— Attraktivierung der Mobilitdtsangebote durch Einsatz anderer Verkehrstrager

— Attraktivierung der Infrastruktur mit Vertrag, d.h. Investitionssicherheit und lang-
fristige Ubernahme der Deckungslicke aus Betriebsfiihrung inkl. Instand-
setzung und nicht aktivierbarer Erneuerung durch Gebietskérperschaften

— Stilllegung und/ oder Verkauf der Infrastruktur

Die Strategien sind fur jeden Einzelfall individuell zu entwickeln und hinsichtlich
ihrer zeitlichen Umsetzbarkeit zu beurteilen. Vorgehensweisen fir Umsetzung sind
im OBB-Konzern zu akkordieren.

In Infrastruktur mit nicht systemadaquater Nachfrage sind keine Investitionen
vorgesehen.

34 Realisierung der Potenziale in Produktion und IBE-Struktur
zur Steigerung der Kostendeckung

3.4.1 Zielsetzungen

Die Strategien zur Steigerung der Kostendeckung unterstiitzen die folgenden Ziel-
setzungen:

— Realisierung von Kostensenkungspotenzialen in der Produktion

= bei der OBB-Infrastruktur AG durch Errichtung der Anlagen zur Umset-
zung der Betriebsflhrungsstrategie und Installierung von Ausristung fur
Fernbedienbetrieb nach ZSB 1/1

= bei EVU durch Neu- und Ausbau sowie Erneuerung von
Verschubknoten, Streckenklassenanhebungen und Elektrifizierungen

— Vermeidung von Instandhaltungskosten und kunftigen Erneuerungsinvestitionen
durch Optimierung der Anlagenmenge flir die Produktion (Systemadaquanz
Produktion)

— Anhebung des Anlagenkostendeckungsgrades fur die Produkte ,,Anlagen“ durch
Einflhrung einer Anlagenkosten-bezogenen IBE-Struktur

Die Realisierung der Strategien leistet einen zentralen Beitrag zur Erhéhung des
Deckungsgrades der variablen und semivariablen Kosten der OBB-Infrastruktur
AG. In Kombination mit Strategie 1.2 ,Keine Investitionen in Infrastruktur mit nicht
systemadaquater Nachfrage® und der Realisierung des Planungsgrundsatzes
,Systemadédquate Anlagenmerkmale® sind damit die anlagenseitigen Mdglichkeiten
zur Verbesserung der Effizienz der Infrastruktur ausgeschdopft.
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3.4.2 Strategie 2.1 - Rationalisierungsinvestitionen in der Produktion
3.4.21 Betriebsfliihrung Zug

MaBnahmen zur Optimierung der Betriebsfihrung der Zugfahrt umfassen die
Realisierung der Betriebsflihrungsstrategie im Kernnetz sowie die Installierung von
Fernbedienbetrieben nach  ZSB/1/ auf ausgewéahlten Strecken des
Ergénzungsnetzes.

— Betriebsflihrungsstrategie

Ziel der Betriebsflihrungsstrategie fur die Zugfahrt im Kernnetz ist eine
Zentralisierung der Betriebsfuhrung in finf Betriebsfihrungszentralen bei groBt-
maoglicher Automatisierung der Betriebsfliihrungsprozesse. Die dadurch
mogliche Senkung der Betriebsflihrungskosten leistet einen essentiellen Beitrag
zur Erhéhung des Deckungsgrades der variablen und semivariablen Kosten der
Infrastruktur. Die Zusammenfihrung der dispositiven und operativen Funktionen
der Betriebsflihrung in der Betriebsfihrungszentrale sichert zudem eine
Verbesserung der Betriebsqualitdt. Die von der OBB-Infrastruktur AG
entwickelte Betriebsflihrungsstrategie wurde in das Zielnetz dbernommen und
umfasst die Realisierung der folgenden Systeme:

= Betriebsflihrungssystem (BFS)

Im Rahmen des BFS erfolgt die Vereinigung der Betriebsfihrungs-
kompetenzen in einer Verkehrsleitzentrale (VLZ) zur netzweiten Koordi-
nation des Verkehrs und in flnf Betriebsfihrungszentralen (BFZ) zur
operativen und dispositiven Umsetzung. Aufgabe des BFS ist es, den
automatischen Ablauf des Regelbetriebes zu unterstiitzen und so die
Fernbedienung groBer Stellbereiche zu ermdglichen. Die Einflhrung
des BFS erfordert:

— Einrichtung der Betriebsfihrungszentralen und der Verkehrsleit-
zentrale

— Ersatz elektromechanischer durch elektronische Stellwerke und
Systeme zur Fernsteuerung der elektronischen Stellwerke

— Systeme zur Automatisierung von Prozessen, z.B. Betriebsinforma-
tionssystem Energie (EBIS), elekironische VerschubstraBen-
anforderung (EVA) u.a.m.

Automatisierung und Zentralisierung zur Erreichung der wirtschaftlichen
Ziele werden von Programmen zur Erhéhung von Sicherheit und Qualitat
durch attraktive und kundenorientierte Ausstattung der Verkehrsstatio-
nen begleitet. Diese umfassen schienenfreie Bahnsteigzugénge,
automatisches Reisendeninformationssystem (AURIS), Wegeleitsyste-
me, behindertengerechte Ausstattung, Videoulberwachung und Notruf-
einrichtungen sowie Wartekojen.
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= Automatische Warnsysteme (AWS)

In der Eisenbahn-Arbeitnehmerinnenschutzverordnung (EisbAV) sind
besondere Regelungen fiir den Schutz von Arbeitnehmerlnnen im
Bereich von Gleisen enthalten. Eine dieser Regeln sieht die technische
Warnung von Personen bei Anndherung von Schienenfahrzeugen vor,
um das rechtzeitige Aufsuchen entsprechender Schutzbereiche zu
ermdglichen. Hierfir wurde das automatische Warnsystem (AWS) zur
kollektiven Warnung (optisch und akustisch) von Arbeitnehmerlnnen im
Gefahrenraum von Gleisen entwickelt. Das AWS basiert auf einer
grundsétzlichen Ubertragung der Warninformation Uber das Funknetz
GSM-R und stellt einen unverzichtbaren Beitrag zur Erhéhung der
Sicherheit von Personen im Gefahrenbereich von Gleisanlagen dar.

= Zuglaufcheckpoints (ZLCP)

Eine wesentliche Voraussetzung fur einen sicheren Eisenbahnbetrieb ist
die Uberprifung und Sicherstellung des ordnungsgemaBen Zustandes
von Fahrzeugen und Ladungen. Steigendes Verkehrsaufkommen und
das damit verbundene zunehmende Geféahrdungspotential durch
UnregelméaBigkeiten an Zigen machen die Bereitstellung technischer
Anlagen zur Anhebung der Sicherheitsleistung erforderlich.

Zuglaufcheckpoints leisten einen bedeutenden Beitrag zur Erhéhung der
Sicherheit und sind eine effiziente, kostenglinstige und vor allem sichere
Lésung zur Uberpriffung der Ziige. Sie kdénnen friihzeitig Abweichung
und mogliche Gefahrenquellen an fahrenden Schienenfahrzeugen
erkennen und bewirken bei Einsatz vor neuralgischen Punkten der
Infrastruktur mit erhéhtem Schutzbed(irfnis (z.B. Briicken oder Tunnel)
eine Reduktion der Unfallrisiken.

— Fernbedienbetrieb nach ZSB/1/I

Zur Senkung der Betriebsfihrungskosten im Erganzungsnetz sind auf
folgenden Strecken Fernbedienbetriebe nach ZSB/1/I im Zielnetz vorgesehen:

Attnang-Puchheim — Stainach-Irdning
Steindorf — Braunau

Wolfsberg — Zeltweg

Vécklabruck — Kammer-Schérfling
Ehrwald-Zugspitzbahn — Vils (AuBerfern)

3.4.2.2 Betriebsfihrung Verschub

Zur Realisierung von Produktivitatssteigerungspotenzialen auf Verschubknoten sind
folgende AusristungsmaBnahmen im Zielnetz enthalten:

— Automatisches Reihungskontrollsystem (ARKOS) fiir Uberpriifung der Achs-
zahlen, Gewichte und LademaBuberschreitungen der einfahrenden Ziige

— Zielgleisbremse in den Richtungsgleisen im Verschubstandort zur Steuerung
des Entroll- und Bremsvorganges der Wagen ohne Hemmschuheinsatz
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— A/C-Abhéangigkeit zur elektrischen Freigabe sowie Umstellung von Weichen und
Sperrschuhen und damit Verminderung, bzw. Vermeidung von Manipulations-
zeiten der Zufahrtsgleise (Streckengleise) in Anschlussbahnen und fremder
Infrastruktur

Zusatzlich zu den AusristungsmaBnahmen sind bauliche MaBnahmen an
Verschubknoten geplant (wichtigste MaBnahmen):

- Neubau des Vbf Linz
- Bestandsverbesserung im Vbf Graz

3.4.2.3 Streckenklassenanhebungen

Die im Personenverkehr erforderliche maximale Achslast ist im Bestandsnetz
erfillt. GemaB den Anforderungen des Guterverkehrs werden auf folgenden
Strecken Anhebungen der Streckenklasse auf D4 durchgefihrt:

— Laa/Thaya — Pernhofen: Achslastanhebung flr Transporte eines Industrie-
betriebes in Pernhofen

— Wien Donaukaibahnhof — Klein-Schwechat: Liickenschluss zwischen Donau-
uferbahn und ZVBF sowie Anbindung des Terminals Freudenau

— Gotzendorf — Mannersdorf: Achslastanhebung fir Transporte eines Industrie-
betriebes in Mannersdorf

— Wien ZVBF Ausfahrgruppe — Felixdorf: Achslastanhebung zwischen ZVBF und
Knoten Achau fir Nutzung als Guterzugroute von ZVBF zur Pottendorfer Linie
nach Siden und Entlastung der Ostbahn

— Gmind - Staatsgrenze: Lickenschluss

— Stadlau — Lobau Hafen: Achslastanhebung zur effizienteren Anbindung des
Hafens Lobau

— Wilhelmsburg — Freiland: Achslastanhebung fir Transporte von Industrie-
betrieben

Weitere Anhebungen bis Streckenklasse D4 koénnen ggf. bei Erneuerungen
erfolgen. Im Zuge von Erneuerungen kénnen auf auszuwahlenden Strecken zudem
die Parameter fur Streckenklasse E5 berlcksichtigt werden, eine proaktive
Anhebung auf E5 ist nicht vorgesehen.

3.4.2.4 Elektrifizierungen

Zur SchlieBung von Licken und optimalen Ausschdpfung von Kostensenkungs-
potenzialen far EVU werden auf folgenden Strecken Elektrifizierungen
durchgeflhrt:

Zielnetz 2025+ September 2011
-55/88 -



Zielnetz 2025+

— Wr. Neustadt — Sopron: Lickenschluss flr Mdglichkeit der Durchbindung von
elektrisch geflihrten Zlgen in Wr. Neustadt und Sopron (Phase 4)

— Graz Ost — Szentgotthard: Liickenschluss, da seitens der Raaberbahn die
Strecke Szombathely — Szentgotthard elektrifiziert wird

— Krems — Herzogenburg: Lickenschluss fir Méglichkeit der Durchbindung von
elektrisch geflhrten Zigen in Krems

— Wien ZVBF — Knoten Achau: Kulnftige Nutzung der Strecke fir Verkehre, die
vom ZVBF Richtung Siden ausgehen, und damit Entlastung der Ostbahn im
Abschnitt ZVBF — Gramatneusied|

— Stadlau — Marchegg : Elektrifizierung im Zuge des zweigleisigen Ausbaus

— Ganserndorf — Marchegg — Devinska Nova Ves: Sicherstellung einer zweiten
elektrifizierten Verbindung in die Slowakei primar fir den Guterverkehr

3.4.3 Strategie 2.2 - Optimierung der Anlagenmenge flir die Produktion

Zur Sicherstellung der Systemadaquanz der Produktion durch optimierte Anlagen-
mengen fur die Produktion wurden zwei Ansétze bearbeitet:

— Reduzierung von Bahnhoéfen zu Haltestellen

Auf systemadaquaten eingleisigen Strecken wurde mit dem Fahrplan der
Prognose eine Analyse zur Identifizierung von Bahnhéfen, die auf ein
Fahrplanminimum reduziert werden kénnen, durchgefiihrt. Demgeman sollte die
Rickstufung von 28 Bahnhéfen auf 14 eingleisigen Strecken zu Haltestellen
angedacht werden. Grundsatzlich muisste aus der Reduktion von
Bahnhofsanlagen eine Entlastung der Kosten fir Anlageninstandhaltung und
Erneuerung resultieren. Die Kosteneffekte kleinteiliger Anlagenreduzierungen
sind jedoch derzeit nicht quantifizierbar, sodass die MaBnahmen in der Zielnetz-
Ergebnisrechnung fur die Infrastruktur nicht bericksichtigt wurden.

— Optimierung der Abstellanlagen

Die Absatzbereiche haben Bedarf an Abstellgleisen im Rahmen der Erstellung
des Zielnetzes angemeldet, wobei insbesondere im Guterverkehr in einigen
Regionen gréBerer Bedarf an Abstellkapazitat besteht.

Eine im Herbst 2009 von der OBB-Netz- und Streckenentwicklung GmbH durch-
gefuhrte Erhebung zeigte derzeit nicht genutztes Angebot an Abstellgleisen an
einzelnen Standorten auf. Obwohl regionsspezifische Nachfrage und nicht
genutztes Angebot nicht deckungsgleich sind, ist anzunehmen, dass bei
standortspezifischer Analyse bestehende Kapazitat teilweise als nutzbar
identifiziert werden kdnnen. Da eine standortspezifische Analyse nicht Gegen-
stand des Zielnetzprojekts war, wurden im Zielnetz pauschal Investitionskosten
fir 50% der vom Absatz angeforderten Gleislangen angesetzt.
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3.4.4 Strategie 2.3 - Anlagenkostenbezogene IBE-Struktur fir Produkte
»Anlagen*

Die OBB-Infrastruktur AG stellt den EVU rd. 1.180 Gleiskm fiir Be- und Entladung,
Verschub und Abstellen zur Verfligung. Diese umfassen

— Gleise in Terminals und Ladegleise
— Gleise in Verschubknotenbahnhdéfen
— Gleise fur Abstellung von Fahrzeugen

Umfangreiche Investitionen fur Kapazitats- und Produktivitdtssteigerungen in
Terminals und Verschubknoten (s. Strategie 1.1 und 2.1) lassen auch die Kosten
der Infrastruktur fir Anlageninstandhaltung ansteigen.

Im Zielnetz wird daher die Entwicklung einer Produktgruppe ,Anlagen® empfohlen,
die die Nutzung der Verschub- und Abstellanlagen zum Gegenstand hat, und deren
IBE-Struktur an den Kosten fur Anlageninstandhaltung ausgerichtet ist. Folgender
Ansatz fur ein Anlagen-IBE ist im Zielnetz berlcksichtigt:

— F0Or Bestandsanlagen (Be- und Entladung, Verschub und Abstellen) Abdeckung
der Kosten fir Inspektion, Wartung, Entstérung und Winterdienst

— Bei Investitionen in o.a. Anlagen Abdeckung der Kosten fir Inspektion,
Wartung, Entstérung, Winterdienst sowie Instandsetzung und nicht aktivierbare
Erneuerung flr zuwachsende Anlagen

3.5 Planvolle Bestandserneuerung zur Sicherung des Stands der
Technik
3.5.1 Zielsetzungen

Die kontinuierliche Anpassung der Anlagen an den Stand der Technik ist Voraus-
setzung fir eine sichere und verflgbare Infrastruktur. Durch Erneuerung bestehen-
der Infrastruktur mit systemadaquater Nachfrage sind die folgenden Ziele zu
erreichen:

— Weiterentwicklung der Sicherheitsleistung des Systems Schiene

— Gewahrleistung einer ohne betriebliche Behinderungen nutzbaren Bestands-
infrastruktur

— Absicherung der Erflllung der gesetzlichen Vorgaben fir die Infrastruktur-
erneuerung in den Bereichen Tunnelsicherheit, Barrierefreiheit und La&rmschutz
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3.5.2 Strategie 3.1 - Bestandserneuerung auf Infrastruktur mit
systemadaquater Nachfrage

3.5.2.1 Erneuerung

Im Zielnetz wurde der langfristige Mittelbedarf fur die Erneuerung der Bestands-
infrastruktur mit systemadaquater Nachfrage auf Basis von Anlagenzustand und
Anlagenalter ermittelt; er ist in den Positionen Basisinvestitionen und sonstige
Basisinvestitionen des Zielnetzes dargestellt.

3.5.2.2 Zugbeeinflussungssysteme

Im Netz der OBB stehen unterschiedliche Zugbeeinflussungssysteme zur Unterstit-
zung des Triebfahrzeugfihrers zur Verfigung:

— Punktférmige Zugbeeinflussung PZB (auch INDUSI — induktive Zugbeeinflus-
sung)

— Linienzugbeeinflussung (LZB)
— European Train Control System (ETCS)

Im Streckennetz der OBB sind derzeit im Wesentlichen die punktférmigen und
linienférmigen Zugbeeinflussungssysteme im Einsatz.

Mit ETCS als Teil des European Rail Traffic Management Systems (ERTMS) soll
ein modernes, europaweit vereinheitlichtes Zugbeeinflussungssystem geschaffen
werden, das die bestehenden, landerspezifisch sehr unterschiedlichen Systeme
ablésen und Interoperabilitét fir einen sicheren und durchgehenden grenziber-
schreitenden Verkehr in Europe bieten soll. Die einschlagigen europaischen
Direktiven zur Interoperabilitdt sehen auf definierten Strecken einen standardi-
sierten Datenaustausch zwischen Strecke und Fahrzeug vor. ETCS stellt hierfar
das technische System dar und ermdglicht es, die Sicherheit in der Betriebsfiihrung
weiter zu steigern bzw. das vorhandene Risiko von Signaluberfahrungen deutlich
zu vermindern und die betriebliche Leistungsfahigkeit zu verbessern. Mit der
Installierung dieses Systems machen die OBB einen wichtigen Technologiesprung
und einen weiteren Schritt zur Erhéhung der Sicherheit.

Im Zielnetz sind auf Grundlage des OBB-Holdingprojekts Investitionsvolumina fir
die Errichtung von ETCS Level 2 auf folgenden Neubau- und Bestandsstrecken
berlcksichtigt:

— Lainzertunnel

— Wien Knoten Hadersdorf — St. Pélten Hbf, Neubaustrecke
— Guterzugumfahrung (GZU) St. Pélten

— Kufstein — Baumkirchen, Bestandsstrecke

— Kundl/Radfeld — Baumkirchen, Neubaustrecke

— Baumkirchen — Garberbach, Bestandsstrecke

— Garberbach — Brenner, Bestandsstrecke

— Abzw. Fritzens-Wattens 2 — Abzw. Innsbruck 1

— Brennerbasistunnel

— Semmeringbasistunnel
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— Graz — Klagenfurt (Koralmbahn)

— Bestandsstrecke St. Pélten — Linz

— Bestandsstrecken, die im Zielnetz fir Geschwindigkeiten > 160 km/h ausgebaut
werden

— Bestandsstrecken, die derzeit Geschwindigkeiten > 160 km/h aufweisen und mit
LZB ausgerustet sind

Auf allen weiteren Strecken, die mit PZB ausgeristet sind, ist dessen Ersatz durch
ETCS geplant, es besteht darlber hinaus im Zielnetz keine Festlegung mit
welchem Level ausgestattet werden soll. Diese Auswahl bleibt dem Ergebnis der
Infrastrukturentwicklung und der damit verbundenen Entscheidung Uberlassen.

Abbildung 15 — Ausristung mit ETCS
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3.5.2.3 GSM-R

Das GSM-R (Global System for Mobile Communication — Railway) ist ein
Mobilfunknetz mit eisenbahnspezifischen Zusatzanforderungen und dient als
europaweit einheitliches Funksystem mit standardisierten Systemen flr unter-
schiedliche Anwendungen. Ziel der Einfihrung von GSM-R ist die Herstellung der
Interoperabilitéat im europédischen Netz. Bei der Einflihrung eines Nachfolgesystems
fir das bestehende nationale analoge UIC Zugfunksystem, welches die technische
Lebensdauer teilweise deutlich Gberschritten hat, ist daher das digitale Funksystem
GSM-R anzuwenden. Auf allen ETCS-Strecken erfolgt die Ausristung des
Zugfunkes mit GSM-R.

Nicht einbezogen wurden zusétzliche GSM-R Ausristungen als Ersatz der derzeit
bestehenden analogen Funkausristungen (z.B. Verschubfunk, Funk flr
Instandhaltungsmitarbeiter, Ortsfunk, etc.) und kabelgebundenen Kommunikations-
einrichtungen (z.B. Fernsprecher). Konzepte und Kostenermittlungen sind hierfir zu
erarbeiten.
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3.5.3 Strategie 3.2 - Umsetzung der Programme zur Erflllung der
gesetzlichen Vorgaben

3.5.3.1 Barrierefreie Bahnhofe

Die OBB bekennen sich zu Erhalt und Betrieb barrierefreier Verkehrsstationen. Um
die gesetzlichen Vorgaben der Barrierefreiheit zu erfiillen, haben die OBB einen
Etappenplan entwickelt, demgeman aktuell 141 Bahnhdéfe bis 2015 weitgehend
barrierefrei ausgestaltet werden.

GemaB Etappenplan barrierefrei zu gestaltende Bahnhéfe weisen folgende
Merkmale auf:

— Fahrgastfrequenz von mehr als 2.000 Reisenden pro Tag
— wichtigste Verkehrsstationen in Bezirks-/ Landeshauptstadten

Zusétzlich wird angestrebt, weitere rd. 30 wichtige Umsteigeknoten im OBB-Netz
bis 2025 barrierefrei auszufiihren, und somit ein Grundnetz barrierefreier Stationen
im Netz anbieten zu kbnnen.

Bei Neubau bzw. gréBeren Umbauten werden Stationen mit Uber 1.000 Fahrgésten
Tagesfrequenz umfassend fir alle Kundengruppen barrierefrei gestaltet. Bei Neu-
bzw. Umbau von Stationen unter 1.000 Fahrgasten Tagesfrequenz erfolgt die
barrierefreie Gestaltung, wobei kostenintensive MaBnahmen (Lift, aufwandige
Rampen) in der Planung berlcksichtig werden, ihre Realisierung bei Co-
Finanzierung im entsprechenden Umfang ehestens, bzw. andernfalls zu einem
spateren Zeitpunkt durchgefihrt wird.

3.5.3.2 Tunnelsicherheit

Das im Zielnetz realisierte Tunnelsicherheitskonzept basiert auf der Ablése des
bisherigen Fremdrettungskonzepts (Reisende warten auf Rettung und Hilfe) durch
ein Selbstrettungskonzept (Zuginsassen bringen sich selbst unter Anleitung der
Zugmannschaft aus dem Geféhrdungsbereich in sichere Bereiche).

Fur das Bestandsnetz bedeutet dies eine schrittweise Nachristung zur Sicher-
stellung der Selbstrettungsféahigkeit durch dimensionierte Fluchtwege mit Beleuch-
tung, Handlauf, Orientierungshilfen und Kommunikationsmitteln sowie eine
angemessene Berlicksichtigung der Fremdrettungsmdglichkeiten.

Beim Neubau gilt es, den Stand der Technik hinsichtlich der Themen Pravention,
AusmaBminderung, Selbst- und Fremdrettung zu erfullen, indem eine maximale
Fluchtweglange von ca. 500 m eingehalten und die definierten Mindeststandards
(TSI SRT bzw. EisbAV) erflllt sind.

Eine Reihe von Nachrlstungen gréBerer Bestandstunnel ist im Zielnetz explizit
enthalten. Zuséatzlich ist die Nachristung von weiteren, kleineren Bestandstunneln
in den im Zielnetz ausgewiesenen Basisinvestitionen inkludiert.
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3.5.3.3 Larmschutz

Auf Grundlage der Schienenverkehrslarm-Immissionsschutzverordnung (SchliV)
vom 26.6.1993 und der entsprechenden Durchfihrungsbestimmungen sind Larm-
schutzmaBnahmen auf Bestandsstrecken sowie bei Neu- und Ausbauvorhaben zu
setzen:

— LarmschutzmaBnahmen im Programm Larmschutz

In das Programm Larmschutz fallen alle LarmschutzmaBnahmen an Eisenbahn-
bestandsstrecken sowie jene bei Neu- und Ausbauvorhaben, bei denen sich
aufgrund der BaumaBnahmen der Beurteilungspegel um weniger als 2 dB
erhoht.

— LarmschutzmaBnahmen bei Neu- und Ausbauvorhaben

Bei Neubau- und Ausbauprojekten sind LarmschutzmaBnahmen im Projekt als
integrativer Bestandteil inkl. der Finanzierung abzuwickeln, wenn sich aufgrund
der BaumaBnahmen der Beurteilungspegel um mehr als 2 dB erhoht.

Im Zielnetz sind im Rahmen der Position Basisinvestitionen-Larmschutz entspre-
chende Mittel fir MaBnahmen gemaB dem Programm Larmschutz enthalten.
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4 ZIELNETZ - WIRKUNGEN

4.1 Verkehrsaufkommen der Infrastruktur

Ziel im Personenverkehr ist es, den Anteil des 6ffentlichen Verkehrs (Bahn, Bus)
am gesamten Personenverkehr (PKW-Lenker, Mitfahrer, Bahn, Bus) mit rd. 15%
der gesamten Personen-km langfristig stabil zu halten. Die Prognosefahrplane fur
das Zielnetz im Personenverkehr unterstitzen diese Zielsetzung.

Zielsetzung im Giuterverkehr ist ein nennenswertes Wachstum des Schienen-
verkehrs. Die Guterverkehrsprognose geht von einer Steigerung der Netto-Netto-
Tonnage (Ladegut) im Schienengiterverkehr von durchschnittlich 2,2% p.a., im
StraBengtiterverkehr von durchschnittlich 1,4% p.a. aus. Der Anteil der Schiene am
Gesamtverkehr (StraBe und Schiene) in Netto-Netto-Tonnen steigt von rd. 17%
2006 auf rd. 20% im Prognosejahr; bei einem Volumen von rd. 94 Mio. Netto-Netto-
Tonnen im Basisjahr 2006 betragt das erwartete Giterverkehrsvolumen rd. 142
Mio. Netto-Netto-Tonnen im Prognosejahr. Aufgrund Uberproportional steigender
Weglangen im StraBenguterverkehr wird der Anteil der Schiene am Gesamtverkehr
(StraBe und Schiene) in Netto-Netto-Tonnen-km von 34% bis 2025 stabil gehalten.

Unter Berlcksichtigung des aktuellen Konjunktureinbruchs wird ein gegeniiber der
VPO2025+ etwas verspéatetes Eintreten der Prognosemengen im Zeitraum
zwischen 2033 und 2036 - anstelle 2025 — erwartet (Institut fir H6here Studien:
Okonomische Begleitszenarien der Verkehrsprognose Osterreich 2025+. Wien,
Oktober 2009). Die Erreichung der angestrebten Schienengiterverkehrsmenge fallt
somit zeitlich mit der Fertigstellung des Zielnetzes zusammen.

Abbildung 16 — IHS — Okonomische Begleitszenarien

Das fir 2025+ prognostizierte Guterverkehrsvolumen wird mit einer
Verzégerung zwischen 8 — 11 Jahren erwartet

IHS — Okonomische Begleitszenarien der Verkehrsprognose Osterreich 2025+
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Fir die OBB-Infrastruktur AG kann auf Basis der Prognosen durch die Realisierung
des Zielnetzes ein Zuwachs an Zugkm von rd. 30% von rd. 152 Mio. Zugkm 2008
auf rd. 198 Mio. Zugkm erreicht werden (Abbildung 17). Wlrde das Zielnetz nicht
realisiert, wirde deutlich weniger Verkehr auf die Schiene verlagert werden; die
Infrastruktur hatte im Prognosejahr nur rd. 171 Mio. Zugkm zu verzeichnen, was
einem Wachstum von 2008 auf das Prognosejahr von nur rd. 12,5% entspricht.

Abbildung 17 — Entwicklung des Schienenverkehrsaufkommens

Entwicklung Schienenverkehrsaufkommen in Zugkm

Schienenverkehrsaufkommen in Zugkm B Verkehrsmengenwachstum im Personen-
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aufgrund der Ausweitung von Strecken- und
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Quelle: Zielnetzprognose 2025

In der Zielnetzprognose entfallen auf den Personenverkehr gemaB hinterlegtem
Fahrplan rd. 120 Mio. Zugkm, auf den Guterverkehr rd. 71 Mio. Zugkm sowie auf
Dienstziige rd. 7 Mio. Zugkm. Im Personenverkehr sind dabei rd. 6,2 Mio.
entfallende Zugkm aufgrund der Ricknahme des Angebots auf nicht
systemadaquaten Strecken enthalten. Im Gulterverkehr sind rd. 0,5 Mio. entfallende
Zugkm aufgrund der Ricknahme des Angebots auf nicht systemadaquaten
Strecken berticksichtigt.

Unter den Prognoseannahmen verzeichnet die Infrastruktur nach Fertigstellung des
Zielnetzes damit ein Aufkommen von rd. 104 Mrd. Gbtkm. Rd. 70 Mrd. Gbtkm
entfallen davon auf den Guterverkehr, rd. 33 Mrd. Gbtkm auf den Personenverkehr
und weniger als 1 Mrd. Gbtkm auf Dienstzlge.

4.2 Verkehrs- und Umweltwirkungen

Die Investitionen in das Zielnetz sind unter ceteris paribus Bedingungen nur zum
Teil betriebswirtschaftlich darstellbar.

— Investitionen zur Starkung der Marktposition resultieren zwar in héheren IBE-
Erlésen aufgrund der erwarteten Verkehrszuwachse, bewirken jedoch
steigenden Aufwand fir Instandhaltung und hohe zusétzliche AFA. Sie tragen
daher negativ zum Ergebnis der OBB—Infrastruktur AG bei.

— Investitionen zur Erhéhung der Kostendeckung sind aufgrund der dadurch
sinkenden Kosten fir Betriebsflihrung betriebswirtschaftlich argumentierbar.
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Investitionen zur Weiterentwicklung des Stands der Technik (Erneuerungs-
investitionen im Bestand) sind aus den gesetzlichen Vorgaben abgeleitet und
somit indisponibel. Aufgrund des bestehenden Nachholbedarfs bewirken sie
jedoch steigende AFA im Prognosejahr gegentber 2009.

Insgesamt kann durch das Zielnetz zwar der Deckungsgrad der variablen und
semivariablen Kosten der Infrastruktur wesentlich gesteigert werden, jedoch tragt
das Zielnetz aufgrund der hohen zusétzlichen AFA negativ zum Ergebnis der OBB-
Infrastruktur AG bei. GleichermaBen verzeichnet die Investition in das Zielnetz im
Vergleich zum Referenzfall einen deutlich héheren negativen Kapitalwert.

Zur Begrindung der Zielnetzinvestitionen muissen daher auch deren gesamt-
wirtschaftliche Nutzenwirkungen herangezogen werden. Hierfir wurden die durch
das Zielnetz induzierten Verkehrsverlagerungen von der StraBe auf die Schiene

und

deren entlastende Wirkung fir Klima und Luft quantifiziert.

Berechnungsgrundlage fur die Ermittlung der Umweltwirkungen sowie deren
Monetarisierung bilden die Parameter der BMVIT Verkehrsprognose und
statistische Daten des OBB-Konzerns sowie das EU-Handbook on Estimation of
External Costs in the Transport Sector, Version 1.1.).

Die folgenden Verkehrsverlagerungen von der StraBe auf die Schiene werden im
Zielnetz prognostiziert:

Personenverkehr

Durch Realisierung des Zielnetzes konnen Verkehrsverlagerungen auf die
Schiene von rd. 2,6 Mrd. Personenkm p.a. erwartet werden (OBB-PV-AG).

Bei einer durchschnittlichen Besetzung von 1,64 Personen pro PKW (Tremove
Verkehrsmodell; Tremove 2.7b, Februar 2009) entspricht dies rd. 1,6 Mrd.
vermiedenen PKW-km p.a.

Guterverkehr

Durch Realisierung des Zielnetzes wird ein Verlagerungseffekt in einer GroBen-
ordnung von rd. 13,5 Mrd. Gbtkm erwartet (VPO 2025+ mit Berlcksichtigung
des Brennerbasistunnels sowie der Strategie 1.2), bei einem Faktor von 2,13
(OBB-RCA-AG) entspricht dies rd. 6,3 Mrd. Ntkm.

Hinterlegt man ein durchschnittliches Ladegewicht von 17t pro LKW (Durch-
schnittliches Transportaufkommen einer Sendung im grenzlberschreitenden
StraBenglterverkehr bzw. Transitverkehr 2008; Statistik Austria), dann wird
durch das Zielnetz insgesamt eine GréBenordnung von rd. 370 Mio. LKW-km
p.a. auf die Schiene verlagert.

Die potenziellen Verlagerungen resultieren in folgenden Wirkungen fir die Umwelt:

Personenverkehr — CO,-Emissionen

Durch eine Verlagerung von 1,6 Mrd. PKW-km p.a. auf die Schiene werden bei
PKW-Emissionswerten zwischen 0,150 kg/PKW-km und 0,200 kg/PKW-km
Emissionen von rd. 240.000 — 320.000 t CO, p.a. vermieden (Emissionsfaktoren
zu CO,-Emissionen im Personen- und Gultertransport; www.bka.gv.at).
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Guterverkehr — CO»-Emissionen

Bei Emissionswerten zwischen 0,700 kg/LKW-km und 0,900 kg/LKW-km bewirkt
die Verlagerung von rd. 370 Mio. LKW-km p.a. auf die Schiene eine
Vermeidung von rd. 260.000 — 330.000 t CO; p.a. (Leitfaden zur Durchfiihrung
der  Klimavertraglichkeitsprifung  von  Regelungsvorhaben;  Anhang:
Emissionsfaktoren zu CO,-Emissionen im Personen- und Giutertransport;
www.bka.gv.at).

Durch die Verkehrsverlagerungen im Zielnetz entstehen

4.3

potenziell vermiedene Klimakosten (0,0055 €/km im StraBenUberlandverkehr
bei PKW-Benzinmotor, 0,0047 €/km im StraBentberlandverkehr bei PKW-
Dieselmotor, 0,0200 €/km im StraBentberlandverkehr fir LKW; EU-Handbook
on Estimation of External Costs in the Transport Sector, Version 1.1., PB 2009)
und

potenziell vermiedene Kosten aus Luftschadstoffen (Feinstaub, Stickoxide,
Schwefeldioxid u.a., 0,0011 €/km im StraBenlberlandverkehr bei PKW-
Benzinmotor, 0,0111 €/km im StraBenlberlandverkehr bei PKW-Dieselmotor,
0,0724 €/km im StraBenlberlandverkehr fir LKW; EU-Handbook on Estimation
of External Costs in the Transport Sector, Version 1.1., PB 2009).

Volkswirtschaftliche Wirkungen

Investitionen in die Schieneninfrastruktur induzieren sowohl in ihrer Betriebsphase
als auch in ihrer Bauphase wesentliche volkswirtschaftliche Effekte. In der 2009
durchgeftihrten Studie ,Volkswirtschaftliche Effekte der Investition des Rahmen-
plans 2009-14“ wurden die volkswirtschaftlichen Wirkungen der Bauphase durch
das Wirtschaftsforschungsinstitut (WIFO) und Joanneum Research, die Effekte der
Betriebsphase durch das Institut fir Héhere Studien (IHS) quantifiziert. Das Zielnetz
2025+ enthalt samtliche MaBnahmen des Rahmenplans 2009-14, sodass die
volkswirtschaftlichen Effekte eines wesentlichen Teils des Zielnetzes in o.a. Studie
abgebildet sind. Fir jene MaBnahmen des Zielnetzes, die Gber den Rahmenplan
2009-14 hinaus gehen, und die daher in 0.a. Studie nicht berlcksichtigt sind, wurde
eine Abschatzung ihrer volkswirtschaftlichen Effekte auf Grundlage der o.a. Studie
durchgefuhrt.

Bauphase

Die Wirkungen der Investitionen der OBB-Infrastruktur AG in die Schieneninfra-
struktur stellen im Rahmen einer gesamtwirtschaftlichen Leistungsbilanz eine
wesentliche Komponente dar. Insbesondere durch die vergleichsweise niedrige
Importquote der Bau-, Dienst- und Lieferleistungen kdénnen Investitionen in die
Schieneninfrastruktur wesentlich zur Auslastung der Produktionskapazitat
beitragen.

Die Abschatzung der aus den Auftragsvergaben des Zielnetzes resultierenden
Effekte erfolgt mittels des Wirtschaftsmodells MultiREG, welches fir 32
Sektoren bzw. Giitergruppen die sektoralen Zuliefer- und Konsumbeziehungen
innerhalb der 6sterreichischen Bundeslander sowie die Wirtschaftsbeziehungen
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zwischen den Bundeslandern bzw. dem Ausland abbildet. Das Modell basiert
auf neun regionalen Input-Output-Tabellen (Abbildung der Lieferstrdme im
Inland), einer interregionalen Handelsmatrix (Abbildung der Lieferstrome zwi-
schen den Bundeslandern und dem Ausland) sowie 6konometrisch geschatzter
Zeitreihenmodelle der Beziehungen zwischen einzelnen Variablen wie z.B.
privater Konsumnachfrage und Haushaltseinkommen sowie Produktion und
Beschaftigung. Unter Berlcksichtigung der vielféltigen Interdependenzen der
einzelnen Wirtschaftssektoren werden so die von einer bestimmten Endnach-
frage ausgeldsten Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekte quantifiziert.

= Verdnderung der Bruttowertschépfung

Investitionen in Schieneninfrastruktur I6sen in einer Volkswirtschaft tber
intersektorale Produktionsverflechtungen neben den direkten Effekten in
Form von Lieferungen der unmittelbar beauftragten Sektoren auch
indirekte Effekte durch Vorleistungen in den Zulieferindustrien sowie
induzierte Effekte durch zuséatzliche private Konsumnachfrage aus. Die
daraus resultierenden Gesamteffekte — die Veranderung der Bruttowert-
schépfung — Ubersteigen die urspriingliche Investitionssumme.

DemgeméaB kann die Realisierung des Zielnetzes bei einem Investitions-
volumen von rd. 38,9 Mrd. € einen Bruttowertschépfungseffekt von rd.
52,4 Mrd. € bewirken. Bei einem angenommenen Realisierungszeitraum
von 24 Jahren (2009 — 2032) und einer durchschnittlichen Investition von
etwas Uber 1,6 Mrd. € p.a. betragt die durchschnittliche jahrliche
Bruttowertschdpfung der Zielnetzinvestitionen knapp 2,2 Mrd. €.

» Veranderung der Beschaftigung

Das hdhere Investitionsvolumen l6st auch starkere Nachfrage nach
Arbeitsleistung aus. Diese positive Nachfrageveranderung wird auf
Grundlage einer definierten branchenspezifischen Zusammensetzung
der Guiternachfrage ermittelt und gibt an, wie viele Arbeitsplatze far
unselbststédndig Beschaftigte pro Einheit Bruttoanlageinvestition in
insgesamt 32 Sektoren induziert werden.

Die Realisierung des Zielnetzes induziert bei einem Investitionsvolumen
von rd. 38,9 Mrd. € und einer durchschnittlichen Investition von etwas
dber 1,6 Mrd. € p.a. (2009 — 2032) rd. 35.500 Arbeitsplatze fir
unselbstandig Beschéftigte Uber einen Zeitraum von 24 Jahren.

— Betriebsphase

Durch Investitionen in die Schieneninfrastruktur werden die nationale und inter-
nationale Erreichbarkeit von Regionen und ZentralrAumen deutlich verbessert.
Kirzere Fahrzeiten im Personenverkehr bzw. geringere Transportzeiten im
Guterverkehr bieten Potenziale fur Steigerung von Bruttowertschépfung und
Beschaftigung in der Betriebsphase der Infrastrukturinvestitionen.

Basis fur die Bewertung des wirtschaftlichen Wachstumspotentials ist das
,Erreichbarkeitsabhangige Regionalmodell“ (EAR) des IHS. Das Modell zeigt
mittels mehrerer Indikatoren und langfristiger Prognosen von bis zu 30 Jahren,
wie sich verbesserte Erreichbarkeiten (kirzere Reise- und Transportzeiten) auf

Zielnetz 2025+ September 2011
- 66/ 88 -



die Regionalwirtschaft auswirken. Erreichbarkeit bezeichnet dabei jene durch-
schnittliche Reise-/Transportzeit, die bendtigt wird, um von einem Ort in die
wichtigeren Orte der naheren Umgebung (Naherreichbarkeit) oder in alle
anderen Hauptorte der politischen Bezirke zu gelangen (Fernerreichbarkeit).
Wachstumspotenziale durch Infrastrukturinvestitionen entstehen einerseits
durch starkere raumliche Verflechtung infolge verringerter Transportzeiten und
—kosten zwischen den Regionen, andererseits durch verbesserten Zugang zu
Absatz- und Beschaffungsméarkten, Férderung der interregionalen Arbeitsteilung
und Verbesserung der Standortfaktoren der Regionen im interregionalen
Wettbewerb. Neben Verkehrsinfrastruktur-bezogenen Faktoren flieBen weitere
regionale Faktoren — wie z.B. demographische Struktur, Siedlungs- und
Firmendichte - in die Schatzung der potentiellen Beschaftigungseffekte ein.
Ergebnisse des Modells sind Entwicklungspotenziale von Bruttoinlandsprodukt
und Beschaftigung, die aufgrund der Inbetriebnahme neuer Verkehrsinfra-
struktur mittel- bis langfristig zusatzlich induziert werden kénnen.

= Bruttowertschépfung

In der Betriebsphase der Schieneninfrastrukturinvestitionen wird
kurzfristig eine Steigerung der Wachstumsraten des Bruttoinlands-
produktes auf ein héheres Niveau erwartet, langfristig gesehen ist ein
konstantes Wachstum des BIP auf diesem hdheren Niveau hinterlegt.
Durch héhere Produktivitat aufgrund verbesserter regionaler Erreichbar-
keiten in der Betriebsphase kann ein positiver Wertschopfungseffekt in
der GréBenordnung von 27,6 Mrd. (Bruttoinlandsprodukt kumuliert Gber
30 Jahre) induziert werden.

» Beschaftigung

In der Betriebsphase besteht aufgrund verbesserter regionaler Erreich-
barkeiten ein Potenzial fir Beschéftigungssteigerungen in der GrdBen-
ordnung von 50.000 Beschaftigungsverhaltnissen fur unselbsténdig
Beschaftigte (kumuliert Gber 30 Jahre).

5 AUSBAUPLAN ZUR OSTERREICHISCHEN BUNDES-
VERKEHRSINFRASTRUKTUR - EVALUIERUNG UND
PRIORISIERUNG DER ZIELNETZPROJEKTE

5.1 Aufgabenstellung

Das Zielnetz bildet die Grundlage fir die langfristige und nachhaltige Sicherung der
Wettbewerbsposition des Verkehrstragers Schiene und trégt so entscheidend zur
Realisierung der strategischen Zielsetzungen von OBB und Eigentimer bei.

Im Projekt ,Zielnetzdefinition 2025+ wurden Strategien und entsprechende Infra-
strukturmaBnahmen zur Erreichung dieser Zielsetzungen entwickelt. Strategie-
entwicklung und MaBnahmenauswahl fir das Zielnetz erfolgten dabei spezifisch im
Hinblick auf die Zielsetzungen von OBB bzw. Eigentlimer, d.h. jede MaBnahme im
Zielnetz wurde im Hinblick auf ihren Beitrag zur Erflllung eines oder mehrerer
bestimmter Ziele ausgewahlt. Z. B. bedienen Streckenaus- und Neubauten primér
das Ziel ,Starkung der Marktposition durch Steigerung der Trassenangebotsmenge*
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und wirken gleichzeitig auf das Ziel ,Starkung der Marktposition durch Reduzierung
der Fahrzeit; die Betriebsflihrungsstrategie der OBB-Infrastruktur AG z.B. bedient
vorrangig das Ziel ,Steigerung der Wirtschaftlichkeit“, wahrend die Installierung von
ETCS das Ziel ,Weiterentwicklung der Sicherheit* unterstiitzt. Im Zielnetz wurden
Kombinationen von InfrastrukturmaBnahmen (Planfélle) im Hinblick auf definierte
Ziele beurteilt. Jener Planfall, der den Mitteleinsatz im Verhalinis zu den Nutzen-
wirkungen der MaBnahmen optimiert, wurde als Basis flr das Zielnetz heran-
gezogen und durch Abstimmung innerhalb des OBB-Konzerns sowie mit dem
Eigentimer prazisiert.

Das Zielnetz umfasst demgeman eine Vielzahl von InfrastrukturmaBnahmen, deren
Realisierung Uber einen Zeitraum von mehr als 20 Jahren vorgesehen ist. Um die
Planung der hierfir erforderlichen Finanzmittelbedarfe durch BMVIT und BMF zu
unterstitzen, ist eine Priorisierung der Zielnetzprojekte auf der Zeitachse durchzu-
fahren.

5.2 Methoden

Grundlagen fir die Erarbeitung des Priorisierungsvorschlags der Zielnetzprojekte
bilden eine Evaluierung der Zielnetzprojekie (Einzelprojekte bzw. Zusammen-
fassung der Projekte fir Achsen) in Form einer Wirkungsanalyse erganzt durch
Uberlegungen zu netzwirksamen Realisierungsetappen unter Berlicksichtigung der
zeitlichen Disponibilitat der Projekte.

— Wirkungsanalyse

Die Wirkungen der Zielnetzprojekte wurden im Hinblick auf die folgenden
Zielsetzungen von OBB und Eigentiimer analysiert:

= Starkung der Marktposition der Schiene

Durch die Realisierung von vier infrastrukturbezogenen Teilzielen kann
ein Beitrag zur Starkung der Marktposition geleistet werden, wobei die
Zielnetzprojekte jeweils eines oder mehrere Teilziele bedienen. In der
Wirkungsanalyse wurden die Projekte jenen Zielen zugeordnet, die sie
vorrangig realisieren. AnschlieBend wurden die jeweiligen Ziele, z.B.
Fahrzeitziele oder Kapazitatsziele, sowie das bestehende Defizit zur
Zielerreichung quantifiziert und die Projekte bezlglich ihres Ziel-
erflllungsgrades (Beitrag des Projekts zur Beseitigung des Defizits) und
ihrer Dringlichkeit beurteilt. Jedes Projekt wurde dabei nach 5 unter-
schiedlichen Zielerfullungsgraden und 5 Dringlichkeitsstufen bewertet.
Die Bewertung erfolgte im Hinblick auf folgende Teilziele:

— Steigerung der Zugtrassenangebotsmenge - Bereitstellung von
Streckenkapazitat

Das Kapazitatsziel auf der Strecke ist mit einer Zielkapazitatsaus-
lastung von 80% fur die Verkehrsprognose 2025+ festgelegt; damit ist
die infrastrukturelle Grundlage fir ,sehr gute Betriebsqualitat® gem.
UIC gegeben. Im Zielnetz wurden fir Strecken der ggf. erforderliche
Kapazitatszuwachs zur Erreichung einer Ziel-Kapazitatsauslastung
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von 80% fir die Prognose 2025+ ermittelt und die Projekte
entsprechend dimensioniert. In der Wirkungsanalyse wurde der Bei-
trag jedes Projekts zur notwendigen Steigerung der Streckenkapazi-
tat in Form des Zielerfillungsgrades ausgedrickt. Die zeitliche Dring-
lichkeit der Projekte wurde aus der Hohe des Kapazitatsdefizits der
Bestandsinfrastruktur bei Verkehrsmengen 2025+ abgeleitet.

— Reduzierung der Reisezeit

Im Zielnetz wurden die fUr einen integrierten Taktfahrplan erforder-
lichen Kantenzeiten bestimmt, die noch erforderlichen Fahrzeitreduk-
tionen zur Erreichung der Kantenzeiten ermittelt und die Projekte so
konzipiert, dass sie die Kantenzeiten des Taktfahrplans sicherstellen.
In der Wirkungsanalyse wurde der Beitrag jedes Projekis zur
Erreichung der Zielfahrzeit in Form des Zielerflllungsgrades darge-
stellt, die zeitliche Dringlichkeit eines Projekts wurde in Abhangigkeit
vom Personenverkehr-Produktangebot und der Bedeutung von
Achsen im Taktfahrplangefiige bestimmt.

— Steigerung des Komforts im Personenverkehr - Attraktivierung des
Zugangs zur Infrastruktur und Schaffung der Barrierefreiheit durch
Neu-/Umbau von Bahnhéfen

Die auf ausgewahlten Personenbahnhdfen erforderlichen MaBnah-
men wurden im Zielnetz festgelegt. Die Projekte wurden im Hinblick
auf ihren Beitrag zur Komfortsteigerung im Personenverkehr mittels
Zielerfullungsgrad beurteilt und beztglich ihrer zeitlichen Dringlichkeit
entsprechend der Fristigkeit des Anlagenerneuerungsbedarfs sowie
ihrer Fahrgastfrequenz eingestuft.

— Steigerung der Umschlagkapazitat im Guterverkehr

Die Zielerfullung der ZielnetzmaBnahmen wurde entsprechend ihres
Beitrags zur Sicherstellung der erforderlichen Umschlagkapazitat
2025+ bestimmt; ihre Dringlichkeit wurde aus der Fristigkeit des
zusatzlichen Kapazitatsbedarfs abgeleitet.

=  Weiterentwicklung der Sicherheit

Zur Sicherung des Stands der Technik der Infrastruktur ist im Zielnetz
der langfristige Mitteloedarf zur Erneuerung der Bestandsinfrastruktur
berlcksichtigt; dieser umfasst auch spezifische MaBnahmen zur Weiter-
entwicklung der Sicherheitsleistung der Infrastruktur. In der Wirkungs-
analyse wurde der in bestehenden OBB-Studien nachgewiesene Bei-
trag der ETCS-Technologie zur Reduzierung von Signallberfahrungen
dargestellt. Der ETCS-Umsetzungsplan aus der ETCS-Konzernstrate-
gie wurde im Zielnetz tbernommen. Die Priorisierung weiterer Sicher-
heitsmaBnahmen, die im Zielnetz enthalten sind, wie z.B. Tunnel-
sicherheit, MaBnahmen an Eisenbahnkreuzungen, Einbau von 500-Hz-
Magneten, kann nur einzelfallbezogen durchgefihrt werden und ist
somit nicht Gegenstand einer netzbezogenen Wirkungsanalyse.
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= Steigerung der Wirtschaftlichkeit der OBB-Infrastruktur AG

Ziel der Infrastruktur ist es, variable und semivariable Kosten (Betriebs-
fhrungskosten Zug und Verkehrsstationen, sonstige Direktverrech-
nungen Strecke, Kosten fir Instandhaltung der Anlagen) weitestgehend
durch Markterlése zu decken. Im Zielnetz ist hierfir eine Reihe von
MaBnahmen vorgesehen. Da viele ZielnetzmaBnahmen ihre verkehrli-
chen und wirtschaftlichen Wirkungen im Gesamtnetz bzw. grdBeren
Netzteilen entfalten, wurde in der Wirkungsanalyse der Beitrag der
ZielnetzmaBnahmen zur Kostendeckung fir Achsen dargestellt. Pro
Achse wurden hierflr der Deckungsgrad der variablen und semivari-
ablen Kosten im Referenzfall (2025+ ohne Zielnetz) sowie im Zielnetz
ermittelt und die Veranderung der Kostendeckung dargestellt.

= Starkung der volkswirtschaftlichen Leistung

Im Zuge der Evaluierung wurden die globalen volkswirtschaftlichen
Betrachtungen aus dem Zielnetz (siehe Kapitel 4.4) detailliert auf
Achsenebenen dargestellt (direkter Vergleich der Ergebnisse ist aus
methodischen Griinden nicht zulassig).

Die Darstellung der Wirkungen des Zielnetzes erfolgte im Hinblick auf
drei Teilziele:

— Vermeidung volkswirtschaftlicher Umweltkosten

Durch das Zielnetz werden Verkehrsverlagerungen auf die Schiene
induziert und so potenziell volkswirtschaftliche Kosten fiir den Schutz
von Klima und Luft vermieden. In der Wirkungsanalyse wurden die
durch das Zielnetz potenziell vermiedenen Umweltkosten flir Achsen
dargestellt. Die Berechnung der potenziell vermiedenen Umwelt-
kosten erfolgte auf Basis der Verkehrsprognose 2025+, Daten des
OBB-Konzerns sowie des EU Handbook on Estimation of External
Costs in the Transport Sector, Version 1.1.

— Induzierung von Beschaftigung

Die Darstellung der Beschaftigungseffekte basiert auf der 2009 von
Wirtschaftsforschungsinstitut (WIFO), Joanneum Research sowie
Institut fir Héhere Studien (IHS) durchgeflhrten Studie ,Volkswirt-
schaftliche Bewertung des Rahmenplans 2009-14“. In der Wirkungs-
analyse wurden die in o.a. Studie fir den Rahmenplan 2009-14
ausgewiesenen Beschaftigungswirkungen fir Achsen dargestellt.

— Induzierung steuerlicher Rickfllsse

In der o.a. Studie wurden auch die steuerlichen Ruckflisse in Bau-
und Betriebsphase der Projekte des Rahmenplans 2009-14 ermittelt.
Die Wirkungsanalyse zeigt die steuerlichen Ruckflisse des
Rahmenplans 2009-14 fur Achsen.
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Abbildung 18 — Evaluierungskriterien

Das Zielnetz wird mittels Evaluierungskriterien im Hinblick auf ausgewéhlte Ziele
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Etappen und zeitliche Disponibilitat

Die Wirkungsanalyse der Zielnetzprojekte bildet eine Grundlage fur die Priori-
sierung der Projekte, erfordert jedoch Erganzung um zwei weitere Aspekte:

Netzwirksame Etappen

Einzelne InfrastrukturmaBnahmen werden in der Regel erst im Netz-
zusammenhang wirksam, d.h. sie entfalten ihre vollstindige Wirkung
meist nur, wenn gleichzeitig auch andere MaBnahmen realisiert werden.
Das Zielnetz stellt ein integriertes Gesamtkonzept dar, in welchem die
MaBnahmen vorrangig im Hinblick auf ihre Netzwirkungen ausgewahlt
wurden. Zur zeitlichen Priorisierung der MaBnahmen ist es zweck-
maBig, Etappen zur Realisierung von Teilsystemen zu bilden, um so
bereits vor Fertigstellung aller MaBnahmen Netzwirkungen von
Teilsystemen zu generieren.

Bei der Bildung von netzwirksamen Etappen wurde angestrebt,
spurbare Nutzen flir die Kunden in 3-5 Jahresintervallen sicher zu
stellen. FUr jede Etappe wurde eine Zielsetzung formuliert, wobei die
folgenden Rahmenbedingungen mafBgeblich waren:

— Drohende Kapazitdtsengpasse

— Erzielung von Netznutzen durch Liickenschlisse

— Fertigstellung internationaler Korridore und zeitlich abgestimmte
Eingliederung &sterreichischer Abschnitte

— Zeitpunkte fur Anlagenersatz

— Projektfortschritt und Realisierungsdauer
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= Disponibilitat der Projekte

Zur Beurteilung der Disponibilitdt der Zielnetzprojekte auf der Zeitachse
wurden ihr Realisierungsstatus, ihre jeweilige vertragliche Bindung
sowie ihre Mittelbindung betrachtet. Zudem wurde der unmittelbare
Zusammenhang von Projekten berlcksichtigt, d.h. ein Projekt wurde als
indisponibel eingestuft, wenn es integralen Bestandteil eines umfassen-
deren Vorhabens bildet.

Far die Erarbeitung des Priorisierungsvorschlags der Zielnetzprojekte wurde die
Wirkungsanalyse fir Projekte bzw. Achsen gemaB der dargestellten Methodik
durchgefuhrt. Den o.a. Rahmenbedingungen folgend wurden anschlieBend
Zielsetzungen fir mdégliche Realisierungsetappen entwickelt und die Projekte auf
Basis der Wirkungsanalyse und unter Berilcksichtigung ihrer Disponibilitdt den
Etappen zugeordnet. Einige MaBnahmen, die keinen Etappen zuordenbar sind,
sind in Gruppen ohne spezifischen Realisierungszeitraum zusammengefasst.

5.3 Evaluierung
5.3.1 Wirkungen auf die Kapazitatsauslastung Zug

Durch Bereitstellung zusatzlicher Streckenkapazitat auf Strecken mit drohendem
Kapazitatsengpass kann ein entscheidender Beitrag zur Verlagerung von
Verkehren auf die Schiene geleistet werden. Im Zielnetz sind eine Reihe umfang-
reicher Projekte zur Erhdhung der Streckenkapazitat enthalten, die in der Wirkungs-
analyse dargestellt sind. Nahezu samtliche Projekte zeigen demgemaB hdéchste
Zielerflllung (2,5 — 3) in Bezug auf die Schaffung eines engpassfreien Strecken-
netzes bei Verkehrsmengen 2025+, wéahrend die Dringlichkeit der Projekte
unterschiedlich beurteilt ist und somit eine etappenweise Durchfihrung nahelegt.

Die dringlichsten und daher ehestmdglich umzusetzenden Projekte umfassen die
Realisierung der Neubaustrecke Wien — St. Pélten, den Lickenschluss Ybbs —
Amstetten, MaBnahmen auf der Westbahn im Raum Linz, den Streckenausbau
Salzburg Hbf. — Freilassing, den Ausbau der Pottendorfer Linie sowie den zwei-
gleisigen Ausbau samt Elektrifizierung von Stadlau nach Marchegg. Ebenfalls hohe
Dringlichkeit verzeichnen die Verbindungsstrecke West-, Stid-, Donaulandebahn,
der Semmeringbasistunnel, die Guterzugumfahrung St. Pélten sowie die Betriebs-
ausweichen auf der steirischen Ostbahn. Hingegen wird fur die Brennerachse
zwischen Innsbruck und Brenner auf Basis der aktuellen Verkehrsprognosen erst
langfristig die Kapazitatsgrenze erreicht, sodass der Brennerbasistunnel aus
heutiger Sicht niedrige Dringlichkeit aufweist; ebenso ist fir die Koralmbahn aus
Perspektive des Kapazitatsbedarfs nur geringe Dringlichkeit gegeben.
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Abbildung 19 — Wirkungen von Projekten auf die Kapazitdtsauslastung Zug

Wichtigste Projekte mit Wirkung auf Kapazitatsauslastung Zug
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=> Unterschiedliche Dringlichkeit legt etappenweise Durchfiihrung nahe

5.3.2 Wirkungen auf die Fahrzeit

Zielnetzprojekte mit Wirkung auf die Fahrzeit im Personenfernverkehr zur
Schaffung eines integrierten Taktfahrplans wurden in der Wirkungsanalyse darge-
stellt. Die Beurteilung basiert auf der Zielsetzung, einen integrierten Taktfahrplan
vorrangig auf den beiden verkehrsstarksten Achsen im Personenfernverkehr, der
Donau- und der Pontebbanaachse, anbieten zu kénnen. Etliche Projekte zeigen
demgeman héchste Zielerfullung (2,5 — 3) und héchste Dringlichkeit (2,5 — 3).

Um einen integrierten Taktfahrplan auf Teilen der Donauachse zu etablieren, sind
die Projekte Neubaustrecke Wien — St. Pélten, Verbindungsstrecke West-, Sud-,
Donaulandebahn sowie der viergleisige Ausbau Neumarkt-Késtendorf — Salzburg
erforderlich, ebenso die Anpassung der Strecke Wels — Passau fur Fahren mit
erhbhter Seitenbeschleunigung; samtliche Projekte haben héchste Zielerfiillung und
Dringlichkeit aus Perspektive der Fahrzeitziele im integrierten Taktfahrplan. Einige
weitere Projekte auf der Donauachse weisen zwar héchste Dringlichkeit auf, liefern
aber nur einen Teilbeitrag zur Erflllung der Fahrzeitziele auf dem Strecken-
abschnitt. Die Projekte Semmeringbasistunnel und Koralmbahn verzeichnen
ebenfalls hohe Zielerfillung und Dringlichkeit fir die Schaffung eines integrierten
Taktfahrplans auf Teilen der Pontebbanaachse.

Die Ausbauten von Pyhrn und Brennerachse sind aus Perspektive der Fahrzeitziele
des Taktfahrplans hinsichtlich ihrer Dringlichkeit als niedrig, hinsichtlich ihrer
Zielerfllung als niedrig bzw. mittel beurteilt.
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Abbildung 20 — Wirkungen von Projekten im Personenfernverkehr

Wichtigste Projekte mit Wirkung auf Fahrzeit im Personenfernverkehr
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5.3.3 Wirkungen auf Steigerung des Komforts und Schaffung der
Barrierefreiheit im Personenverkehr

Im Zielnetz ist eine Vielzahl von Neu- und Umbauprojekten von Personenbahn-
héfen sowie Haltestellen enthalten. Nahezu sémtliche Projekte verzeichnen héch-
ste Zielerflllung (2,5 — 3) im Hinblick auf die Schaffung attraktiver Einrichtungen fur
die Fahrgaste.

In Bezug auf die zeitliche Umsetzung sind der Neubau des Bahnhofs Wien, der
Umbau der Bahnhéfe Wien Mitte, Flughafen Wien Schwechat, Leibnitz, Zeltweg,
Graz Hbf, die Attraktivierung von Haltestellen auf der Strecke St. Margrethen —
Lauterach sowie der Umbau von Kirchstetten und Attnang-Puchheim, Phase 1 als
hdchst dringlich eingestuft. Ebenso weist der Etappenplan zur Schaffung der
Barrierefreiheit hdchste Dringlichkeit auf. Weitere Bahnhofsprojekte mit hoher
zeitlicher Dringlichkeit umfassen die Haltestellen auf der Verbindungsbahn Wien-
Hultteldorf — Wien-Meidling, die Umbauten Schéarding und Wernstein, Bahnhofs-
umbauten auf der Strecke Linz — Summerau sowie der Pyhrnachse, die Umbauten
Wien Westbahnhof, St. Pélten Hbf, Melk, Haag, Enns, Salzburg Hbf, ausgewahlte
Bahnhofsumbauten zwischen Attnang-Puchheim und Salzburg sowie Hohenems
und Bruck an der Mur.

Samtliche weiteren, im Zielnetz enthaltenen Bahnhofsprojekte sind aufgrund ihres
Anlagenalters als mittel bis gering dringlich eingestuft und daher erst im mittel- bzw.
langerfristigen Zeitrahmen zur Realisierung vorgesehen.
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Abbildung 21 — Wirkungen von Projekten auf die Steigerung des Komforts im PV

Wichtigste Projekte mit Wirkung auf Steigerung des Komforts im PV und Barrierefreiheit
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5.3.4 Wirkungen auf Umschlagkapazitat und Produktion im Glterverkehr

In der Wirkungsanalyse sind sowohl im Zielnetz enthaltene Projekte zur Ausweitung
der Umschlagkapazitat auf Guterterminals als auch MaBnahmen zur Effizienz-
steigerung in der Guterverkehrsproduktion dargestellt. Die MaBnahmen wurden
jeweils zur Bedienung einer spezifischen Zielsetzung geplant, sodass sie in der
Evaluierung weitestgehend hohe Zielerflllung verzeichnen. Der Realisierungszeit-
raum der MaBnahmen ist von der Entwicklung der Glterverkehrsnachfrage
bestimmt.

Hoch dringlich eingestuft und daher zur ehestmdéglichen Umsetzung vorzusehen
sind die Projekte Terminal Inzersdorf Phase 1, Moosbierbaum—Heiligeneich;
Kapazitatserweiterung Phase 1, Wdérgl Terminal; Ausbau ROLA und Errichtung
Stammgleis Kundl, Bahnhofsumbau Ludesch, Ausbau Wels Vbf und Terminal
sowie Ausbau Terminal Wolfurt.

Zur mittelfristigen Umsetzung aufgrund mittlerer Dringlichkeit sind Verbesserungen
in Graz Vbf, Technologienachristungen auf den Verschiebebahnhéfen Wels Vbf,
Salzburg-Gnigl Vbf, Hall in Tirol, Bruck an der Mur sowie die Projekte Terminal
Inzersdorf Phase 2 und Dornbirn — Hohenems; Erweiterung Stammgleis Stécken
empfohlen. Aufgrund erst langfristig erwarteter Kapazitatsengpésse ist die
Dringlichkeit der Projekte Villach Sid — Ausbau Guterumschlagzentrum und die
letzte Ausbaustufe Moosbierbaum—Heiligeneich; — Kapazitatserweiterung Phase 2
als niedrig eingestulft.

5.3.5 Wirkungen auf die Verkehrsleistung der Schiene

Durch MaBnahmen zur Starkung der Marktposition kann die Schiene ihre Verkehrs-
leistung nennenswert steigern. Die potenzielle Verkehrsleistung der Schiene im
Zielnetz wurde auf Grundlage der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ ermittelt und
fir Achsen dargestellt. Die Beurteilung der BMVIT-Verkehrsprognose Osterreich
2025+ durch das Institut fir Hbhere Studien bestatigt das voraussichtliche
Eintreffen des prognostizierten Schienenpersonenverkehrs im Prognosejahr 2025.
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Aufgrund des Konjunktureinbruchs 2009 wird fir den Schienenguterverkehr ein
Eintreten der Prognosemengen im Zeitraum zwischen 2033 und 2036 — anstelle
2025 — erwartet (Institut fir H6here Studien: Okonomische Begleitszenarien der
Verkehrsprognose Osterreich 2025+. Wien, 2009):

— Personenverkehr

Die Angaben zur Entwicklung der Personenkm basieren auf der
Verkehrsprognose 2025+ sowie einer Hochrechnung der OBB-PV AG
(Personenkm-Hochrechnung Referenzfall und Zielnetz: OBB-Personenverkehr
AG, November 2009). Die Achsenberechnung wurde zum Teil mittels
Annahmen Uber die kinftigen durchschnittlichen Fahrgastzahlen pro Zug
durchgefiihrt und stellt daher nur eine Grobschatzung dar. Insgesamt wird im
Zielnetz von der OBB-PV AG eine GréBenordnung von rd. 11,6 Mrd.
Personenkm erwartet, im Referenzfall (2025+ ohne Zielnetz) wird eine GréBen-
ordnung von rd. 9 Mrd. Personenkm hinterlegt. Im Zielnetz verzeichnet die
Donauachse mit rd. 4,1 Mrd. Personenkm die héchste Verkehrsleistung, gefolgt
von der Pontebbanaachse mit rd. 2,5 Mrd. Personenkm; im sonstigen Kernnetz
wird aufgrund des Angebots im Personennahverkehr eine ebenfalls hohe
Verkehrsleistung im Ausmaf von rd. 1,6 Mrd. Personenkm hinterlegt.

Abbildung 22 — Potenzielle Verkehrsleistungen im Zielnetz im Personenverkehr

Potenzielle Verkehrsleistung im Zielnetz im Personenverkehr in Mio. Personenkm p.a.
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— Guterverkehr

Im Gterverkehr wird im Zielnetz eine Verkehrsleistung von etwas unter 70 Mrd.
Gbtkm prognostiziert, wahrend im Referenzfall (2025+ ohne Zielnetz) eine
Verkehrsleistung von rd. 56,5 Mrd. Gbtkm hinterlegt ist. Die Donauachse weist
im Zielnetz gemaB Prognosen mit rd. 22,5 Mrd. Gbtkm die héchste Verkehrs-
leistung auf, die Pontebbanaachse liegt mit rd. 12,7 Mrd. Gbtkm an zweiter
Stelle, gefolgt von der Pyhrn-Schoberachse mit rd. 9,6 Mrd. Gbtkm und der
Brennerachse mit rd. 7,9 Mrd. Gbtkm.
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Abbildung 23 — Potenzielle Verkehrsleistungen im Zielnetz im Glterverkehr

Potenzielle Verkehrsleistung im Zielnetz im Giiterverkehr in Mio. Gbtkm p.a.
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5.3.6 Wirkungen auf die Sicherheit

Die Quantifizierung des Beitrags der ETCS-Technologie zur Reduzierung der
Signaltberfahrungen und somit zur Minderung des Kollisionsrisikos basiert auf den
Ergebnissen von OBB-Studien zur Sicherheitswirkung der ETCS-Technologie aus
1999. In den Studien wurden folgende Nutzenwirkungen von ETCS nachgewiesen:

— Das Risiko von Signalliberfahrungen sinkt mit ETCS um rd. 85% bis 90%. Da
ein GroBteil der Kollisionen auf Signallberfahrungen zuriickzufiihren ist, tragt
ETCS deutlich zur Reduktion des Risikos bei. Die Umsetzung von ETCS erfolgt
auf risikobasierten Grundsétzen, wobei die Auslastung und Frequenz auf
Strecken ein wesentlicher Faktor ist.

— Zwischen einzelnen Achsen bestehen aufgrund der Bewertung keine nennens-
wert unterschiedlichen Nutzen, d.h. die 0.a. Gr6Benordnung der Nutzenwirkun-
gen von ETCS kann grundsatzlich im gesamten Streckennetz erzielt werden.

Der Zeitplan der ETCS-Konzernstrategie zur Umsetzung von ETCS wurde in das
Zielnetz Gbernommen.

5.3.7 Wirkungen auf die Wirtschaftlichkeit der OBB-Infrastruktur AG

Wesentliche Zielsetzung im Zielnetz ist die Erhdhung der Deckung der variablen
und semivariablen Kosten der Infrastruktur durch Markterlése. MaBnahmen zur
Erlossteigerung sowie Kostensenkung leisten wichtige Beitrdge zur Erreichung
dieses Ziels. Auf Basis der im Zielnetz fir das Gesamtnetz durchgefiihrten
Ergebnisbeitragsrechnung wurden in der Evaluierung Erlése und Kosten auf
Achsen umgelegt. Dabei ist zu beachten, dass deren Umlegung lokale Gegeben-
heiten nicht berlcksichtigen kann und die achsenbezogenen Angaben zur
Kostendeckung folglich nur als GréBenordnung zu sehen sind.
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Durch das Zielnetz erfahren die Achsen gesamthaft eine Erhéhung der Deckung
der variablen und semivariablen Kosten. Wesentlicher Treiber der Verbesserung
der Kostendeckung im Kernnetz sind Produktivitatssteigerungen durch Umsetzung
der Betriebsfiihrungsstrategie (BFS). Das verbleibende Erganzungsnetz
verzeichnet ahnlich hohe Steigerung der Kostendeckung wie die Donauachse; die
Ursache hierfir liegt in der Ricknahme der Flachenprasenz und resultierender
Uberproportionaler Kostenriickgange bei Betriebsflihrung und Instandhaltung.

5.3.8 Wirkungen auf die Umwelt

Durch Verkehrsverlagerungen von der StraBe auf die Schiene im Zielnetz besteht
ein Vermeidungspotenzial an volkswirtschaftlichen Klimakosten sowie Kosten aus
Luftschadstoffen (Feinstaub, Stickoxide, Schwefeldioxid u.a.) in einer GrdéBen-
ordnung von etwas unter 50 Mio. € p.a. (Preisbasis 2009).

Unterschiedlich starke Verlagerungen im Personen- und Giterverkehr resultieren in
unterschiedlichem Beitrag der Achsen zu diesem Potenzial. Der Beitrag der
Donauachse liegt aufgrund hoher Verlagerungen im Personen- und Guterverkehr
mit einem Kostenvermeidungspotenzial von etwas unter 16 Mio. € p.a. bei knapp
einem Drittel des Gesamtpotenzials, wahrend Brenner- und Pyhrnachse aufgrund
relativ hoher Guterverkehrszuwachse gemeinsam etwas Uber ein weiteres Drittel
des Gesamtpotenzials beitragen. Die Pontebbanaachse weist mit einem Kosten-
vermeidungspotenzial von nur knapp 4 Mio. € p.a. relativ geringen Beitrag auf, da
sie bereits im Bestand sehr hohe Verkehrsmengen verzeichnet und der
Verlagerungseffekt durch das Zielnetz vergleichsweise geringer als auf anderen
Achsen ausfallt (Preisbasis 2009).

5.3.9 Wirkungen auf die Beschaftigung

Auf Grundlage der von Wirtschaftsforschungsinstitut (WIFO), Joanneum Research
sowie Institut fir Hohere Studien (IHS) durchgefihrten Studie ,Volkswirtschaftliche
Bewertung des Rahmenplans 2009-14“ verzeichnen die Projekte des Rahmenplans
2009-14 folgende Beschéftigungswirkungen:

— Bauphase

Bei den in der oben angeflhrten Studie beriicksichtigten Investition von rd. 23,3
Mrd. € (Investitionen ab 1995 exkl. Basisinvestitionen und Netzerfordernisse,
valorisiert mit 2,5% p.a.) werden rd. 450.000 Personenjahre-Vollzeitdquivalente
(PJ-VZA) induziert. Die Donauachse verzeichnet hdchste Investitionen und
induziert potenziell Beschaftigung von rd. 212.000 PJ-VZA, gefolgt von der
Pontebbanaachse mit rd. 163.000 PJ-VZA (Donauachse inklusive Kufstein -
Baumkirchen; 4-gleisiger Ausbau Unterinntal; Hauptbahnhof Wien je zur Halfte
bei Donau- und Pontebbanaachse bertcksichtigt). Die Beschaftigungs-
wirkungen der Projekte auf Donau- und Pontebbanaachse sind &hnlich: Pro
Mrd. € Investition auf der Donauachse werden rd. 20.100 PJ-VZA, auf der
Pontebbanaachse rd. 18.200 PJ-VZA induziert.
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— Betriebsphase

In der Betriebsphase der Projekte des Rahmenplans 2009-14 entstehen
Beschaftigungswirkungen durch verbesserte regionale Erreichbarkeiten und
resultierende kirzere Fahrzeiten im Personenverkehr sowie geringere Trans-
portzeiten im Guterverkehr. Projekte in gréBeren Wirtschaftsraumen bzw.
Projekte, die gréBere Wirtschaftsraume verbinden, bewirken folglich vergleichs-
weise hohe Beschaftigung. Insgesamt induzieren die Projekte des Rahmen-
plans 2009-14 in ihrer Betriebsphase ein Potenzial von rd. 48.400 Beschéf-
tigungsverhaltnissen Gber 30 Jahre. Die Wirkungen sind auf Donau- und
Pontebbanaachse sehr &hnlich: Pro Mrd. € Investition auf der Donauachse
werden potenziell rd. 2.400, auf der Pontebbanaachse rd. 2.300 Beschafti-
gungsverhaltnisse induziert.

5.3.10 Steuerliche Riickflisse

Bau und Betrieb von Infrastrukturinvestitionen bewirken eine Steigerung der Wirt-
schaftsleistung und somit auch zusatzliches Steueraufkommen. GemaB der von
Wirtschaftsforschungsinstitut  (WIFO), Joanneum Research sowie Institut fir
Hoéhere Studien (IHS) durchgefiihrten Studie ,Volkswirtschaftliche Bewertung des
Rahmenplans 2009-14“ belaufen sich die erwarteten steuerlichen Ruckflisse aus
dem Rahmenplan 2009-14 auf knapp 20,2 Mrd. €. Davon entstehen rd. 11,5 Mrd. €
in der Bauphase und knapp 8,7 Mrd. € in der Betriebsphase der Rahmenplan-
projekte.

5.4 Realisierungsetappen

Das Zielnetz stellt ein integriertes Gesamtkonzept zur langfristigen Sicherung der
Wettbewerbsposition der Schiene dar. Die Projekte des Zielnetzes wurden daher so
ausgewabhlt, dass sie héchstmdgliche Zielerfullung in Bezug auf die Zielsetzungen
fur die Infrastruktur aufweisen. Gleichzeitig verzeichnen die ausgewahlten Projekte
unterschiedliche Dringlichkeiten, die eine etappenweise Umsetzung nahelegen.

Zur Bildung der Realisierungsetappen wurden Etappenziele entwickelt. Diese sind
so gestaltet, dass bei Erreichung der Ziele durch entsprechende MaBnahmen
Netzwirkungen erzeugt werden, die Uber die Summe der Einzelwirkungen der
MaBnahmen hinausgehen. Den Etappen zugeordnete Projekte sind durch Ende-
Ende-Beziehungen auf der Zeitachse gekennzeichnet, d.h. samtliche Projekte
sollten im Jahr, das ihre jeweilige Etappe bezeichnet, verkehrswirksam sein.
Frihere Fertigstellung steht dem Etappenziel nicht entgegen, wobei Nutzen von
EinzelmaBnahmen aufgrund der noch fehlenden Netzwirksamkeit jedoch
eingeschrankt sind. Das aus dem Konjunktureinbruch 2009/10 erwartete spatere
Eintreffen der Guterverkehrsprognose wurde bei der Etappengestaltung
berlicksichtigt. Grundlage fir die Prazisierung der Realisierungsetappen bilden
achsen- bzw. verkehrssegmentspezifische Rahmenbedingungen und Ziele:
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— Westbahn

Fir den Ausbau der Westbahn bieten sich grundsétzlich drei Etappen an. In
einer ersten, bereits im Jahr 2013 verkehrswirksamen Etappe sollen die
bestehenden Kapazitatsengpasse im Nahbereich von Wien eliminiert und ein
integrierter Taktfahrplan angeboten werden. In einer weiteren Etappe sind bis
2024 die mittelfristig entstehenden Kapazitatsengpasse im Raum St. Pélten,
Linz Ost sowie zwischen Linz und Wels durch einen durchgehenden 4-gleisigen
Ausbau zu beseitigen. Weitere Fahrzeitverkirzungen zur Weiterentwicklung des
integrierten Taktfahrplans sind im Zusammenhang mit AusbaumaBnahmen der
Deutschen Bahn erst in einer dritten Etappe im Jahr 2030 erforderlich.

— Siudbahn

Zur Starkung der Marktposition auf der Stidbahn ist ein modularer, den Kunden-
anforderungen entsprechender Ausbau zweckmaBig. In einer ersten Etappe soll
bis 2024 ein integrierter Taktfahrplan mit Zielfahrzeiten von 2 Stunden zwischen
Wien und Graz bzw. 3 Stunden zwischen Wien und Klagenfurt ermdglicht
werden. Gleichzeitig wird vorgesehen, die bereits bestehenden Kapazitatseng-
passe sldlich von Wien zu beseitigen. In einem zweiten Schritt sollen bis 2032
im GroBraum Graz die fur eine weitere Taktverdichtung im Nahverkehr bzw. far
den Guterverkehr langfristig erforderlichen Kapazitaten bereitgestellt werden.

— Brenner

Aufgrund der Wirtschaftskrise 2009 wird im Schienengterverkehr eine Ver-
schiebung des Eintreffens der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ um rd. 8 —
11 Jahre erwartet. Im Personenverkehr bleiben die Prognosen weitestgehend
unverandert. Da auf der Brennerstrecke der Giterverkehr tUberwiegt, wird auch
die Kapazitatsgrenze auf der Brennerbergstrecke spater als angenommen,
erreicht werden. Es ist daher zweckmaBig, den Ausbau der Brennerachse in
einer gesonderten Etappe mit einer Inbetriebnahme bis 2032 vorzusehen.

— Guterverkehr

Zur Starkung des Wirtschaftsstandortes Osterreich sind neben der Bereit-
stellung von Kapazitaten auf den internationalen Guterverkehrsrouten vor allem
leistungsfahige Gulterverkehrsterminals in den Ballungsraumen erforderlich. Fir
den weiteren Ausbau bieten sich — in Abhangigkeit von der Entwicklung des
Guterverkehrsaufkommens — zwei Etappen an. In einer ersten Etappe bis 2018
sollen kurz- und mittelfristig bestehende Kapazitdtsengpasse beseitigt werden.
In einem zweiten Schritt waren bis 2027 langfristig entstehende Engpasse einer
Lésung zuzufihren.

Abgeleitet aus diesen Rahmenbedingungen und Zielsetzungen wurden 10
netzwirksame Etappen zur Realisierung des Zielnetzes entwickelt:

— 2013 — Neue Westbahn — Phase 1

Ausgehend von der Bestandssituation auf der Westbahn — sehr hohe Kapazi-
tatsauslastung der Verbindungsbahn in Wien, Erreichen der Kapazitatsgrenze
zwischen Wien und St. Pélten im Nahbereich von Wien, lokale Kapazitats-
probleme im Unterinntal aufgrund geplanter Angebotsverdichtung im
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Nahverkehr — hat die Etappe die Zielsetzung, die vordringlichsten Kapazitats-
probleme zu lésen und gleichzeitig einen ersten Schritt zur Sicherstellung der
Fahrzeit flr einen integrierten Taktfahrplan auf der Westbahn zu setzen.

— 2015 — TEN-Knoten Wien

Im Bahnhof Wien bilden der ,TEN - Korridor 17 Paris — Minchen — Wien —
Bratislava“ und der ,TEN - Korridor 23 Danzig — Warschau — Brinn/Wien/
Bratislava“ einen Knoten. Mit der Etappe werden daher Fernverkehrsdurch-
bindungen im Bahnhof Wien sowie die Anbindung des Flughafens erméglicht.

— 2018 — Kapazitatssteigerung flir den Giiterverkehr — Phase 1

Zur Starkung des Wirtschaftsstandortes Osterreich sind neben der Bereit-
stellung von Kapazitaten auf den internationalen Guterverkehrsrouten vor allem
leistungsfahige Giterverkehrsterminals in den Ballungsraumen erforderlich.
Ziele der Etappe sind die Realisierung der als hoch dringlich eingestuften
Terminalprojekte sowie der Ausbau der Pyhrnachse und der Summerauerbahn.

— 2022 - Hochrangige Verbindungen nach Osteuropa

Die Relationen Wien — Prag sowie Wien — Budapest sind in Bezug auf ihre
Entfernung optimal fiir die Bedienung durch die Schiene geeignet. Derzeit bietet
die Schiene jedoch keine wettbewerbsfahigen Fahrzeiten. Ziel der Etappe ist
die Sicherstellung der im Zielnetz vorgesehenen Zielfahrzeiten von 3:45
zwischen Wien und Prag, 0:45 zwischen Wien und Bratislava sowie 2:20
zwischen Wien und Budapest, wobei internationale Vereinbarungen fir den
grenzlberschreitenden Ausbau erforderlich sind.

— 2024 — Neue Sidbahn - Phase 1

Ziel der Etappe sind Zielfahrzeiten von 2 Stunden zwischen Wien und Graz
bzw. 3 Stunden zwischen Wien und Klagenfurt zur Schaffung der
Voraussetzungen fiir einen integrierten Taktfahrplan auf der Stidbahn.

— 2024 - Liuckenschluss Westbahn

Nach 2015 verbleiben zweigleisige Streckenabschnitte zwischen St. Pélten und
dem Knoten Rohr, im Bereich dstlich vom Bf. Linz sowie im Abschnitt Linz —
Wels, die die Kapazitat auf der Westbahn bestimmen. In der Etappe sollen
daher Kapazitatsengpésse auf der Westbahn mit durchgehend viergleisigem
Ausbau zwischen Wien und Wels beseitigt werden.

— 2027 - Kapazitatssteigerung fur den Guterverkehr — Phase 2

Die Etappe hat die Realisierung weiterfihrender MaBnahmen an Giterterminals
und Verschiebebahnhéfen sowie die Erhéhung der Streckenkapazitaten zum
Ziel, um so langfristig die infrastrukturelle Basis flr eine wettbewerbsfahige
ErschlieBung der Wirtschaftsstandorte durch die Schiene zu schaffen.
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2030 — Neue Westbahn — Phase 2

Ziel der Etappe ist die Erweiterung des Taktfahrplans auf der Westbahn durch
Anbieten einer Zielfahrzeit von 2:15 zwischen Wien und Salzburg sowie 3:45
zwischen Wien und Minchen.

2032 — Neue Sidbahn — Phase 2

Mit der Etappe ,2024 - Neue Sudbahn — Phase 1“ kénnen bereits samtliche
Fahrzeitziele aus dem integrierten Taktfahrplan zwischen Wien und Graz sowie
deren Weiterfihrung nach Klagenfurt und Villach umgesetzt werden, sodal
Bedarf fir den weiteren Streckenausbau stdlich von Graz in Abhangigkeit von
Kapazitatsengpéssen voraussichtlich erst nach 2030 gegeben sein wird.

2032 — Brennerachse

Da die Schienengiterverkehrsmengen der Verkehrsprognose 2025+ erst
deutlich nach 2030 erwartet werden, wird die Kapazitatsgrenze auf der Brenner-
bergstrecke spater, als bisher angenommen, erreicht werden.

Abbildung 24 — Priorisierungsvorschlag Etappen

- Sitdbahn Brennerachse-

Leitkriterien fiir das
System Schiene

Fahrzeit | Kapazitat | Fahrzeit | Kapazitat | Fahrzeit | Kapazitat | Fahrzeit | Kapazitat

Wirkung der Einzel-
projekte auf die Achse

9 0 | JdJ DO | I

Dringlichkeit der Einzel-
projekte auf der Achse
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2
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2032 8 eher niedrig
2030 Q niedrig

1 Disponibilitat in Bezug auf den Umsetzungsgrad laufender Projekte bzw. erforderliche Realisierungszeitrdume von geplanten Projekten

2 Optimaler Umsetzungszeitpunkt der jeweiligen Etappe

5.5

Priorisierungsvorschlag

GemaB den Etappenzielen sind die Zielnetzprojekte den Etappen zugeordnet.
Einige ZielnetzmaBnahmen sind keiner Etappe zugewiesen, da sie entweder
kontinuierlich umzusetzen sind oder aber spezifische Umsetzungsplanungen
aufweisen; sie sind in den Gruppen ,Ausbau fir Kunden inkl. Personennahverkehr*,
.investitionen in Sicherheit und Substanzerhalt” sowie ,Investitionen zur Erhéhung
der Wirtschaftlichkeit* zusammengefasst.
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Auf Grundlage der verkehrlichen Rahmenbedingungen, Projektevaluierungen und
Etappenzielsetzungen werden auf Basis der Wirkungsanalyse die folgenden
wesentlichen Empfehlungen fir die Projektpriorisierung abgeleitet:

Abbildung 25 — Priorisierungsvorschlag Zeitschiene

Priorisierungsvorschlag: 10 netzwirksame Etappen auf dem Weg zum Zielhetz"
2010 2013 2015 2018 2022 2024 2027 2030 2032
i 1 I | 1 1 1 I [

2013 — Meue Westhahn — Phase 1
Kapazitatserweiterang der wWestbahn zwischen Wien und Innghruck; erster Absehnitt zur Urnsetzung eines integrierten Takitahralans auf der Donauachse -
MBS Wien — 5t Polten, Lainzertunnel, NBS Kundl — Baumkirchen

2015 — TEN-Knoten Wien

Durchhindungen im Fernverkehr am Bf. Wien (z.B. Prag —Yien — Graz, Bratislava —Wien — ¥illach) und Anhindung des Flughafens

2018 — Kapazitdtssteigerung flr den Giterverkehr — Phase 1
Tetrminals dien Inzersdorf, Walfurt,. ) ; Aushbau der Pyhrnachse und der Surmmerauetann fOr Goterverkehr

2022 - Hochrangige Yerbindungen nach Osteuropa?
Zielfahizeiten Wien — Budapest 2:20, Wien —Prag: 345, Wien — Bratislava: 049 (Aushau MNordbahn, Aushau Stadlau — Marchegy; Adaptierungen auf der Ostbahn)

2024 - Neue Sldbahn - Phase 1

Zieltahrzeiten Wien — Graz: 1:50; Wien — Klagenfurt: 3:00 (4ushau Pottendorferlinie, Semmetinghasistunnel und Kotalmbahng
2024 - Liickenschluss Westbahn (Abschnitt Wien — Wels)

Kapazitits- und Qualitdtssteigerung mit einern durchgehenden 4-gleisigen Ausbau 2w Wien und Wels (GZU St Palten; Linz Ost, 4-gleisiger Ausbau Linz —'Wels)
2027 — Kapazitdtssteigerung fiir den Giiterverkehr — Phase 2

Z.B. Weiterfihrender Aushau Pyhrnachse mit dem Bostucktunnel, Giterzugstrecke Lazerbery

2030 — Neue Westbahn — Phase 2

Zielfahrzeit Wien - Salzhury: 2:15; Wien - Minchen: 345 (4-gleisiger Aushau Raurn Kastendor — Salzhurg; Vo, 250kmih 2wischen Wien und Ling) 0
2032 = Neue Siidbahn - Phase 2

Kapazitatssteigerungen im GraBraum Graz (d-gleisiger Aushau Graz - Wemdorf, 2-gleisiger Aushau Werndorf — Spielfeld-Stralk; Elektrifierung Steir. Osthahn)
2032 - Brennerachse

Kapazitatssteinerung auf der Brennerachse (Brennerbasistunnel)

i Nach Maltgabe der Finanzierbarkeit, In jeder Etappe werden durch die Realisierung der Manahmen Netzwirkungen erzeudt, die Gber die Summe der Einzehvirkungen der Ma@nahmen hinausgehen.
Die Jahreszahl jeder Etappe bezeichnet den spatesten Zeitpunkt, zu dem samtliche MalRnahmen verkehrswirksam sein solten; frihere Fertigstellung steht dem Etappenziel nicht entgegen, wobei
Mutzen von Einzelmainahmen aufgrund der noch fehlenden Metzwirksamkett jedoch eingeschrankt sind

B nternationsle Yereinbarungen fir den grenzlberschreitenden Aushau erforderlich

— Ausbau der Brennerachse bis ins Jahr 2032, Verschiebung der Inbetriebnahme
des Brennerbasistunnels optimiert auf bautechnische Erfordernisse
(Erkundung)

Da die Kapazitatsgrenze der Bestandsstrecke infolge der krisenbedingt spéater
erwarteten Guterverkehrsmengen erst nach 2032 erreicht wird, kann eine
Inbetriebnahme der AusbaumaBnahmen bis spatestens 2032 vorgesehen
werden.

— Ende-Ende-Beziehung Semmeringbasistunnel und Koralmbahn im Jahr 2024

Uberregionaler netzwirksamer Nutzen der Koralmbahn tritt vor allem in Verbin-
dung mit dem Semmeringbasistunnel ein; eine gegenlber dem
Semmeringbasistunnel vorgezogene Inbetriebnahme der Koralmbahn stiftet
daher nur regionalen Nutzen fur den Nahverkehr und ist aus Netzperspektive
nicht empfehlenswert.

— Bereitstellung der erforderlichen Kapazitaten auf der Westbahn im Abschnitt
Linz — Wels durch Aufnahme des 4-gleisigen Ausbau in diesem Bereich

— Evaluierung der Projektziele der Gétzendorfer Spange

Anderungen im strategischen Umfeld des Flughafens Wien-Schwechat
(Ruckgang der Passagierzahlen, nicht erfolgte Ubernahme des Flughafens
Bratislava, Ubernahme der Austrian Airlines durch die Lufthansa u.a.) erfordern
eine Evaluierung der Zielsetzungen fir die neue Eisenbahnstrecke.
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— Evaluierung der Projektziele zum Ausbau der Summerauerbahn

Der bedarfsgerechte Ausbau der Strecke fir den Nahverkehr im GroBraum Linz
sowie fur den internationalen Guterverkehr ist anzustreben, wobei die geplanten
Ausbauparameter in Tschechien zu bertcksichtigen sind.

— Verschiebung Ausbau Braz — Bludenz (Klosterbogen) in Phase 4 des Zielnetzes
(nach 2032)

Da bis 2032 kein Kapazitdtsengpass auf der Arlbergstrecke zu erwarten ist,
kann der Ausbau Braz — Bludenz auf den Zeitraum nach 2032 verschoben
werden.

— Neuaufnahme nachfolgender Projekte in den Rahmenplan aufgrund der
Zielnetzevaluierung

o Kapazitatserweiterung (Phase 1) in Moosbierbaum-Heiligeneich zur
Gewinnung zusétzlicher Verkehre im Tullnerfeld (Chemie, Kohle)

o Bahnhofsumbau Ludesch zur Steigerung von Kapazitat und Produktivitat

o Bahnhofsumbau Attnang-Puchheim Modul 2 zur vollstandigen Moderni-
sierung der Kundenbereiche am letzten noch nicht attraktivierten
Umsteigeknoten auf der Westbahnstrecke

— Neuaufnahme von Vorhaben aus dem Zielnetz (Phase 2) in den Rahmenplan

Aufnahme von Vorhaben zur Starkung der Marktposition, Steigerung der
Wirtschaftlichkeit und Weiterentwicklung der Sicherheit

Abbildung 26 — Priorisierungsvorschlag O-Karte

Neue Westbahn - Phase 1

TEN-Knoten Wien

Kapazitatssteigerung fiir den Giiterverkehr — Phase 1
Hochrangige Verbindungen nach Osteuropa
Liickenschluss Westbahn (Abschnitt Wien — Wels)
Neue Stidbahn - Phase 1

Kapazitatssteigerung fiir den Giiterverkehr — Phase 2

Neue Westbahn - Phase 2 i
Neue Siidbahn - Phase 2 r b

Brennerachse A,
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5.5.1. MaBnahmen auf dem Weg zum Zielnetz

Zielnetz 2025+ ist die Vision der OBB fiir die Mobilitdt von morgen: ein starkes
Schienennetz, das die Systemvorteile der Bahn optimal nitzt und die groBen
Ballungsraume in Osterreich und in Europa direkt verbindet.

Im folgenden Teil sind die funktionalen MaBnahmen zur schrittweisen Umsetzung
des Zielnetzes dargestellt.

Siehe ANHANG F: Liste der funktionalen MaBnahmen zur schrittweisen
Erreichung des Zielnetzes

Weitere MaBnahmen fir die Weiterentwicklung des Systems Schiene (Uber das
Jahr 2030 hinaus) werden auf Basis kunftiger Verkehrsprognosen in der
Fortfihrung des Zielnetzes untersucht.

Eine der Grundlagen flrr das Zielnetz 2025+ ist Effektivitat — sowohl hinsichtlich der
Auslastung von Bahnstrecken als auch hinsichtlich der Kosten. Denn o&ffentliche
und umweltfreundliche Mobilitdt muss fir alle leistbar sein. Nur so kann das
Konzept Zielnetz aufgehen.
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Dokumentation der Zielnetz-Erstellung

V 0.1 vom 25.07.2008

Der Erstansatz der Zielnetzdefinition wird in dieser Version in Berichtsform verfasst
und dem Auftraggeber der OBB-Holding AG nach Abschluss des Projekts
Zielnetzdefinition 1 vorgelegt. Es gibt keine Beschlussfassung zu dieser Version,
das Projekt wurde in dieser Form nicht abgenommen, auf dieser Basis wurde in
Ubereinkunft mit den Infrastrukturgesellschaften die Zielnetzdefinition 2 beauftragt.

V 1.1 vom 19.10.2009
Arbeitsexemplar mit dem Erstansatz des Berichts auf Basis der Ergebnisse des
Projekts Zielnetzdefinition 2.

V 1.2 vom 23.11.2009
Arbeitsexemplar, welches im Wesentlichen um die Inhalte der Kapazitaten und
Fahrzeiten ergénzt wurde.

V 1.3 vom 28.01.2010

Berichtsexemplar auf Basis der Ergebnisse des Projekts Zielnetzdefinition 2, die
Beschlisse des Vorstands sowie des Aufsichtrats der OBB-Infrastruktur AG wurden
berilcksichtigt.

V 1.4 vom 21.03.2010

Basierend auf der vorangegangenen Version wurden die Ergebnisrechnung, eine
Kosten-Nutzenanalyse sowie die Umweltwirkungen und volkswirtschaftlichen
Wirkungen der Rahmenplanprojekte im Bericht erganzt.

V 1.5 vom 25.04.2010
Zusatzlich zur V1.4 waren die Themen Internationales Umfeld®, ,Position der
OBB* und ,Entwicklungsannahmen der Verkehrsprognose® eingearbeitet worden.

V 1.6 vom 10.05.2010
Die vorangegangene Version wurde im Bereich der volkswirtschaftlichen
Bewertung um die Zielnetzvorhaben ergénzt.

V2.0 vom 03.12.2010

Die Version berlcksichtigt die vorangegangen Versionen sowie die Zielnetz- und
Rahmenplanevaluierung vom Sommer 2010. Diese wurden in Zusammenarbeit mit
dem BMVIT in Hinblick auf die Auswirkungen der Wirtschaftskrise und erforderliche
Einsparungen bei Investitionen durchgefiihrt. Die Zielnetzprojekte sind im
Zusammenhang mit den geénderten Rahmenbedingungen, vor allem hinsichtlich
der Anderungen in der Verkehrsprognose beurteilt worden. Es wurde darauf hin ein
Priorisierungsvorschlag erstellt. Die betriebswirtschaftlichen Wirkungen der
Zielnetz-MaBnahmen wurden in der vorliegenden Version auf Basis des
Rahmenplans 2009-14 berechnet und werden demnachst im Bezug auf den
Rahmenplan 2011-16 aktualisiert.

V2.1vom21.12.2010,V 2.2 vom 13.01.2011
Geringe Adaptionen gegeniber der V2.0 sowie V2.1
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