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OBB-Strecken:
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Allgemeines

Im verkehrsstrategisch wichtigen Knoten Wiener Neustadt ist eine betrieblich hochqualitative
Koordination von mehreren Strecken sicherzustellen. Durch die prognostizierten Zuwéchse im
Personennah- und -fernverkehr sowie im Glterverkehr, sowohl auf der Pottendorfer Linie als
auch auf der Sudstrecke, werden in diesem Querschnitt kiinftig etwa 700 Zuge / 24 h aller
Gattungen in unterschiedlicher Taktung und Geschwindigkeit verkehren.

Derzeit besteht durch die dreigleisige Einfahrt in den Hbf Wiener Neustadt — bestehend aus der
zweigleisigen Siidbahn (Strecke 10501) und der eingleisigen Pottendorfer Linie (Strecke 10601)
— im Bereich Bahn-km 46,5 bis zum Beginn der Weichenstralke des Hauptbahnhofs ein

kapazitérer Engpass.

Die Fertigstellung des Ausbaus der Pottendorfer Linie bringt eine Verlegung von Systemtrassen
des Personenfernverkehrs von der Sidstrecke auf die Pottendorfer Linie, wodurch sich
geanderte Anforderungen an Gleis- und Weichenkonfigurationen ergeben. Mit diesen
geanderten verkehrlichen und Kapazitatsanforderungen an den Knotenpunkt Wiener Neustadt
ist die Gleisbelegung bereits stark optimiert, im integrierten Taktfahrplan sind fast alle Gleise

halbstiindlich belegt, teilweise in Doppelnutzung.

Durch die Errichtung einer viergleisigen Einfahrt in den Nordkopf des Hbf Wiener Neustadt mit
doppelten Weichenverbindungen kdnnen einerseits Zuggattungen (Regionalziige, Giiterziige,
Fernzilige) den Bahnsteigen richtig zugefihrt und optimale Umsteigebeziehungen fir Fern-,
Regional- und S-Bahn-Verkehre im Hbf Wiener Neustadt erméglicht werden. Andererseits
kénnen durch die entstehenden Parallelfahrmdglichkeiten bei Ein- und Ausfahrten betriebliche
Einschrankungen im Abweichungsfall (zB Instandhaltung, Unfall, Betriebsstérung) vermieden
und die Punktlichkeit verbessert werden.

Damit erfolgt mit Umsetzung des Vorhabens eine Begrenzung von Zugverspatungen
insbesondere bei Stérungen. Die Redundanz der mdéglichen Fahrstrallen bei Einzelstérungen
(zB Weichenstorung) dient der Vermeidung groRerer Betriebseinschrankungen.

Durch Anhebung der zuldssigen Geschwindigkeit im Einfahrtsbogen der Pottendorfer Linie
zwischen ca km 48,5 und km 49,2 werden Uberdies Fahrzeitreserven geschaffen.

Mit Umsetzung des Vorhabens kann weiters eine effiziente Anlagendimensionierung des Knoten-
Bahnhofs Wiener Neustadt erreicht werden, welche wesentlicher Bestandteil eines qualitativ

hochwertigen Integrierten Taktfahrplans (ITF) fur die Gesamtverkehrsstrategie ist.
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Die Antragstellerin hat fir das gegenstandliche Vorhaben mit Bescheid der Bundesministerin fur
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie vom 21.03.2024, 2024-
0.137.588, die Genehmigung im teilkonzentrierten Verfahren gemag §§ 23b, 24 und 24f UVP-G
2000 erwirkt. Mit Spruchpunkt VI. des zuletzt genannten Bescheides wurde die aufschiebende

Wirkung von Beschwerden ausgeschlossen.

Vorhaben

Das gegenstandliche Vorhaben liegt im Gemeindegebiet von Wiener Neustadt und umfasst im

Wesentlichen folgende Projektabschnitte und -bestandteile:

e Auf der Pottendorfer Linie (Strecke 10601) erfolgt ab km 48,485 eine
Linienverbesserung des Linksbogens auf dem bestehenden Planum. Zusétzlich wird —
zur Erméglichung einer Fahrgeschwindigkeit von 120 km/h — die Uberhéhung von derzeit
105 mm auf 155 mm vergrofert.

e Auf der Sudstrecke (Strecke 10501) beginnt der Umbau bei km 46,131 mit einer
Lagekorrektur der beiden Hauptgleise auf bestehendem Planum bis ca km 46,400. Ab
hier beginnt der viergleisige Bereich mit einer kompletten Erneuerung des Ober- und
Unterbaus.

e Die Zulegung eines vierten Gleises bedingt eine Verbreiterung des bestehenden
Bahnkorpers in Dammlage links der Bahn ab ca km 49,470 (Pottendorfer Linie).

e Die Strecke 10601 endet bei km 49,438. Ab hier werden die beiden ankommenden
Gleise 1 und 2 der Strecke 10601 als Gleis 1 und 2 der Strecke 10501 weitergefihrt. Der
abgehende Kilometer beider Gleise ist hier mit km 46,621 festgelegt.

e Die im Folgenden angegebenen Kilometrierungen beziehen sich somit auf die Strecke
10501 (Stdstrecke).

e Die ab km 46,804 bendtigten Stitzmauern werden bis zur Unterfilhrung der
Kollonitschgasse in km 47,985 parallel zur Bahn gefihrt.
e Die Briicke uiber die Fischauer Gasse (km 46,972) sowie die Briicke liber die Warme

Fischa (km 47,256) werden komplett erneuert.
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e Die StraBenunterfilhrung Pdckgasse in km 47,720 wird neu errichtet und die
Pdckgasse abgesenkt.

e Die Briicken im Bereich der StraBenunterfiihrung Kollonitschgasse werden links und
rechts der Bahn verbreitert. Der bestehende Fuflgangersteg links der Bahn wird
abgetragen und in neuer Lage wiedererrichtet, ebenso die Geh- und Radwegbriicke
rechts der Bahn.

e Die Larmschutzwande rechts der Bahn vom Projektanfang bis ca km 47,720
(Pdckgasse) verbleiben im Bestand. Zudem ist in bestimmten Abschnitten links und
rechts der Bahn die Errichtung von neuen Larmschutzwanden vorgesehen.

e Im gesamten Bereich mit Unterbauerneuerung wird ein Entwédsserungssystem
errichtet.

e Aufgrund der neuen Gleiskonfiguration missen die Bahnsteigenden im Hbf Wiener
Neustadt in ihrer Lage und in ihrer L&nge leicht angepasst werden.

e Das Vorhaben sieht zudem die Errichtung von vier Weichenheizstationen vor, wobei
die bestehende Weichenheizstation auf der Strecke 10601 in km 49,393 abgetragen

wird.

Die Vorhabensbestandteile in ihrer Gesamtheit sowie im Detail sind den beiliegenden
Einreichunterlagen (/1 Konvolut) zu entnehmen, die einen integrierten Bestandteil des
vorliegenden Antrags bilden. Das Vorhaben bewirkt eine wesentliche Verbesserung des
bestehenden Verkehrsangebotes und liegt seine Umsetzung schon deswegen im &ffentlichen

Interesse (zum Offentlichen Interesse im Detail vgl ebenfalls die Einreichunterlagen).
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1.
Rechtliches

Allgemeine Schutzbestimmungen

Das Vorhaben befindet sich im Ortsbereich von Wiener Neustadt, sodass eine Bewilligungspflicht

gem § 7 NO NSchG ausgeschlossen werden kann.

Besondere Schutzbestimmungen

Landschaftsschutzgebiete, = Europaschutzgebiete,  Naturschutzgebiete, = Naturdenkmaler,

Naturparke und Nationalparke sind vom Vorhaben nicht betroffen.

Es sind keine nach der Wiener Neustddter Baumschutzverordnung 2021 geschiitzten Baume
direkt durch die projektbedingte Flacheninanspruchnahme betroffen, weder auf 6ffentlichem

Grund im Eigentum der Stadt Wiener Neustadt noch auf Privatgrund im gewidmeten Bauland.

Wie den Projektunterlagen zu entnehmen ist, wurden im Untersuchungsgebiet geschitzte
Tierarten iSd NO Artenschutzverordnung nachgewiesen. Es wurden jedoch keine streng
geschitzten Tierarten und keine geschltzten oder streng geschitzten Pflanzenarten

nachgewiesen.

In der Bauphase werden temporar Habitate von flnf geschitzten Tagfalterarten beansprucht.
Die Ubertretung artenschutzrechtlicher Verbote gem § 18 Abs 4 NO NSchG kann nicht
ausgeschlossen werden, sodass eine Ausnahmebewilligung gem § 20 NO NSchG hinsichtlich
der funf betroffenen Tagfalterarten beantragt wird.

Die Habitate stehen den Tieren in der Betriebsphase qualitativ aufgewertet wieder zur Verfigung.

Wie der beiliegenden ,Artenschutzrechtlichen Prifung® (ON 2.1) zu entnehmen ist, ist davon
auszugehen, dass Auswirkungen auf den Erhaltungszustand der lokalen Populationen aufgrund
des geringen Gefahrdungsgrades und der kleinflachigen Beanspruchung nicht zu erwarten sind.
Aus der Sicht der Antragstellerin besteht keine technisch umsetzbare Alternative zum
gegenstandlichen Projekt, welche die gesetzten Ziele erflllt und fir den Erhaltungszustand der

Art weniger beeintrédchtigend ware, da es sich beim Vorhaben um Malnahmen an der
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bestehenden Eisenbahntrasse handelt. Dartiber hinaus besteht an den beantragten Ma3nahmen

ein Uberwiegendes offentliches Interesse.

3. Ergebnis

Nach Ansicht der Projektwerberin sind die Voraussetzungen fur die Erteilung der
artenschutzrechtlichen Ausnahmebewilligung gem §§ 20 Abs 4 und 5 Z 3 iVm 18 Abs 4
NO NSchG gegeben.

Im Einzelnen wird auf die Ausfiihrungen in den Einreichunterlagen verwiesen.

Iv.

Anregung auf Ausschluss der aufschiebenden Wirkung von Beschwerden

Vor dem Hintergrund des zwingenden offentlichen Interesses an der unverziglichen Umsetzung des
Vorhabens strebt die Antragstellerin an, dass bereits mit Erteilung der Genehmigung im teilkonzentrierten
Verfahren durch die Niederdsterreichische Landesregierung die Aberkennung der aufschiebenden
Wirkung allfélliger Beschwerden fiir das Vorhaben ,Wiener Neustadt Hbf Nordkopf — Errichtung 4-gleisige

Einfahrt* ausgesprochen wird.

Die Voraussetzungen des § 13 VwGVG sind aus den nachstehend aufgefihrten Griinden erfullt.

1. Allgemeines

1.1 Gem § 13 VWGVG bzw § 22 VwGVG haben rechtzeitig eingebrachte und zuldssige Beschwerden
aufschiebende Wirkung, sofern diese nicht von der Behdrde oder vom Verwaltungsgericht
ausgeschlossen wird.

Ein Ausschluss der aufschiebenden Wirkung (aW) hat dann zu erfolgen, wenn nach Abwagung
der beriihrten 6ffentlichen Interessen und Interessen anderer Parteien der vorzeitige Vollzug
des angefochtenen Bescheides oder die Ausliibung der durch den angefochtenen Bescheid

eingerdaumten Berechtigung wegen Gefahr im Verzug dringend geboten ist.
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Gefahr im Verzug bedeutet, dass bei Aufschub der Vollstreckung des Bescheides ein
erheblicher Nachteil fiir eine Partei oder ein gravierender Nachteil fiir das 6ffentliche Wohl
(in Bezug auf die zu prifenden und abzuwéagenden Interessen) droht. Es muss daher fur die
berGihrten o6ffentlichen Interessen oder die Interessen einer anderen Partei als die des
Beschwerdeflihrers ein derart gravierender Nachteil drohen, dass der vorzeitige Vollzug des

Bescheides dringend geboten ist."

,oringend geboten“ ist die vorzeitige Vollstreckung und damit der Ausschluss der
aufschiebenden Wirkung dann, wenn die gravierende Gefahr fiir den Fall des Zuwartens konkret
und nicht nur moglicherweise besteht. Ein enger zeitlicher Zusammenhang zwischen dem
drohenden Eintritt und der Entscheidung der Verwaltungsbehdrde Gber den Ausschluss der
aufschiebenden Wirkung ist daher erforderlich.2

Die Interessenabwégung hat das Rechtsschutzinteresse des (potentiellen) Beschwerdefiihrers
am Erfolg seiner Beschwerde gegen die berthrten 6ffentlichen Interessen und die Interessen
anderer Parteien abzuwégen. Inhaltlich geht es dabei um die Bewertung jener Interessen, die flr
oder gegen den sofortigen Vollzug sprechen.? Im Rahmen der Interessenabw&gung sind als
Interessen anderer Parteien jene Schaden zu beriicksichtigen, die durch die einstweilige
MafRnahme verursacht werden.* Im Wege dieser Abwagung soll sichergestellt werden, dass vor
der Entscheidung des Verwaltungsgerichts keine irreparablen und unumkehrbaren®

Tatsachen geschaffen werden.

Dass im vorliegenden Fall ein Ausspruch (ber den Ausschluss der aufschiebenden Wirkung zu
erfolgen hat, wird in der Folge anhand der Darstellung der Interessen, die fir den sofortigen
Vollzug des Bescheides sprechen samt Abwagung derselben mit den Rechtschutzinteressen
potentieller Beschwerdefiihrer sowie der konkreten Darlegung der durch den Aufschub

unmittelbar drohenden gravierenden Nachteile gezeigt.

-

a b~ 0N

Gotzl/Gruber/Reisner/Winkler, Das neue Verfahrensrecht der Verwaltungsgerichte?, § 13 VwWGVG,
Rz 11 mwN.

Vgl dazu BVwG 28.3.2022, W248 2249759-1 mwN.

Vgl dazu Gétzl/Gruber/Reisner/Winkler, aaO, § 13 VWGVG, Rz 13 mwN.
Goétzl/Gruber/Reisner/Winkler, aa0, § 13 VWGVG, Rz 11 ff mwN, Rz 17.

VwWGH 19.4.2001, AW 2001/08/0013.
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Offentliche Interessen im Allgemeinen

Eingangs erlaubt sich die Antragstellerin, die fur die zeithnahe Umsetzung des Vorhabens

sprechenden offentlichen Interessen, darzustellen.

Das Vorhaben betrifft sowohl einen Abschnitt der Stdstrecke ,Raum Wien — Baden — Gloggnitz®,
die mit der 2. Hochleistungsstrecken-Verordnung, BGBI 1989/675 idgF, zur Hochleistungsstrecke
iSd HIG erklart wurde, als auch einen Abschnitt der Pottendorfer Linie ,Wien (einschlieRlich
Terminal Inzersdorf) — Pottendorf — Wiener Neustadt®, die mit der 1. Hochleistungsstrecken-
Verordnung, BGBI 1989/370 idF BGBI Il 1998/397, zur Hochleistungsstrecke erklart wurde.

Die Pottendorfer Linie (Strecke 10601) und die Sudstrecke (Strecke 10501) sind ein wichtiges
Teilstick der transeuropaischen Verkehrsverbindung zwischen der Ostsee und der Adria
(Baltisch-Adriatischer Korridor). Es handelt sich dabei um eine magistrale Eisenbahnstrecke mit

bedeutendem Anteil an Uberregionalem Guter- und Personenverkehr.

Die Umsetzung des Vorhabens erfiillt neben der Aufrechterhaltung von Verkehrsverbindungen

zahlreiche weitere Projektziele, deren Erfullung im &ffentlichen Interesse liegen. An dieser Stelle
ist va darauf hinzuweisen, dass das Vorhaben seit Inkrafttreten der UVP-G-Novelle 2023 auch
vom Gesetzgeber explizit als ,Vorhaben der Energiewende® iSd §2 Abs 7 UVP-G 2000
qualifiziert wird, fur das vom Gesetzgeber auch Erleichterungen fiir den Ausschluss der

aufschiebenden Wirkung von Beschwerden normiert wurden.

Nach dem Willen des Gesetzgebers soll aufgrund der geopolitischen Herausforderung und der
europdischen und nationalen Bestrebungen der Klimaneutralitat und Energiewende ein
besonderes Augenmerk auf die Vorhaben der Energiewende gelegt werden. Der Bahnausbau ist
fur die Sicherstellung eines CO2-neutralen 6ffentlichen Verkehrsnetzes notwendig und
voranzutreiben.® Dieser Umstand unterstreicht das ¢ffentliche Interesse und ist daher auch bei

vorliegender Beurteilung in Anschlag zu bringen.

Die vor dem Hintergrund der Energiewende hervorzuhebenden offentlichen Interessen am
Vorhaben lassen sich va in Hinblick auf die vom Vorhaben verfolgten Ziele wie folgt

zusammenfassen:

ErlautRV BIgNR 1901 GP 27.
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Direkte Konkurrenz mit dem hochrangigen Strallennetz (Autobahnen, Schnellstralen,
Bundesstraen) aufgrund des Erreichens von ahnlichen Fahrzeiten,

und damit Verlagerung des Verkehrs von der Stral3e auf die Schiene,

Ausbau jenes Verkehrstragers, der mit der vergleichsweise besten CO2-Bilanz verbunden ist,
und damit Reduzierung des CO2-FulRabdruckes der relevanten Verkehrsstrédme,
insbesondere entlang der Sudstrecke zwischen Wien Meidling und Wr. Neustadt
(Nahverkehrsverdichtung im Bereich der dicht besiedelten Regionen zwischen Wien und
Wr. Neustadt).

Die Umsetzung liegt daher aufgrund

der relevanten Verbesserung der Angebotssituation im Eisenbahn-Personenverkehr sowie
im Eisenbahn-Guiterverkehr; Umsetzung von Fahrzeitverkiirzungen;

der relevanten Sicherstellung ausreichender Kapazitdten zur Bewaltigung der
prognostizierten Verkehrszuwachse;

der zur Beseitigung der im Bestand bestehenden und hinkUnftig aufgrund der
Verkehrszuwéchse entstehenden betrieblichen Konfliktsituationen;

der Sicherstellung der Einhaltung des O&sterreichweit implementierten Integrierten
Taktfahrplanes (ITF) fir die Gesamtverkehrsstrategie;

der Abhangigkeiten des Projektes in Bau und Inbetriebnahme mit weiteren OBB-
Infrastrukturprojekten in der Ostregion;

der Sicherstellung der Funktionalitdten sowie der Attraktivierung des Nah- und Fernverkehres
in der Ostregion, insbesondere entlang der Siidstrecke (Sidbahn, Pottendorfer Linie);

der Minimierung von Kundeneinschrankungen wahrend der Umsetzung durch Nutzung von
Synergieeffekten mit anderen zeitgleich umzusetzenden Infrastrukturprojekten;

sowie der Vermeidung von Verschlechterungen der Angebotssituation im Fern- und
Nahverkehr aufgrund Nicht-Umsetzung oder verspateter Umsetzung aufgrund von

Projektverzdégerungen;

im hochsten 6ffentlichen Interesse.

Im vorliegenden Fall kommt zu diesem allgemeinen 6ffentlichen Interesse an der Umsetzung des

Vorhabens noch ein Uber dieses Interesse hinausgehender triftiger Grund“ hinzu, der den

Ausschluss der aufschiebenden Wirkung rechtfertigt”. Konkret geht es dabei va um das Interesse

Vgl dazu BVwG 28.3.2022, W248 2249759-1 mwN.
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an der Aufrechterhaltung und Schaffung von Verkehrsverbindungen und Verkehrswegen

(vgl dazu sogleich).

Zur Gefahr im Verzugq / gravierender Nachteil

Allgemeines

Gefahr im Verzug bedeutet, dass bei Aufschub der ,Vollstreckung® ein gravierender Nachteil
fur das offentliche Wohl entstehen wiirde.® Dass dieser Nachteil fur das 6ffentliche Wohl derart
gravierend ist, dass die vorzeitige Umsetzung der MaRnahmen dringend geboten ist, zeigt sich

auch nach Durchfiihrung einer entsprechenden Interessenabwéagung.

Vorlaufzeiten ab Genehmigung

Ein Aufschub der Vollstreckung bedeutet, dass die von der Genehmigung umfassten
MaBnahmen nicht in der vorgesehenen Zeit umgesetzt werden kodnnen. Dies fuhrt im
vorliegenden Fall dazu, dass sich der anvisierte Inbetriebnahmetermin (09/2027) nicht nur um
die Zeit des allfalligen Beschwerdeverfahrens, sondern jedenfalls um mindestens zusétzliche

zwei Jahre verschieben wird.

Hinzu kommt, dass auch der Termin des Baubeginns in Abhangigkeit von gewissen Faktoren zu
setzen ist: Neben einem umsetzbaren Genehmigungsbescheid, ist ein daran geknlpfter
Investitionsbeschluss der zustéandigen Gremien innerhalb der OBB-Infrastruktur AG (Vorstand,
Aufsichtsrat) zur Freigabe der finanziellen Mittel, sowie daran geknlpfte abgeschlossene

Vergabeverfahren der Bauleistungen und baubegleitende Dienstleistungen notwendig.

Auch die Baumaflinahmen selbst (Start von Ausschreibungsverfahren, Vorbestellung von
Leistungen und Einsatztermine betreffend Oberbaumaschinen, Reservierung und
Vorbestellungen von Oberbaustoffen) sowie die betrieblichen Ablaufe (Baubetriebsplanung,
Planung Gleissperren, Fahrplanplanung, Anderungen der Trassenvergabe und der
Netzzugangsbedingungen etc) sind aufgrund diverser gesetzlicher und normativer Fristigkeiten
mit einem Vorlauf von 24 Monaten zu planen und die Termine somit 24 Monate im Voraus

festzulegen.

Hengstschldger/Leeb zu § 64 AVG Rz 29ff mit Hinweisen auf die Judikatur des VwWGH.
10
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Zusammengefasst bedeutet dies Folgendes: Kann ein bereits anvisierter Termin fir den
Baubeginn (der im vorliegenden Fall bereits feststeht) nicht eingehalten werden, folgen daraus
im Ergebnis jedenfalls Verzégerungen von mindestens 24 Monaten. Solche Verzdégerungen
fuhren im vorliegenden Fall zu einer Verschiebung der Erfiillung der Projekiziele und zu einem

zusatzlichen finanziellen Aufwand. Uberdies werden auch weitreichende Folgen fiir bestehende

Verbindungen bzw Verkehrswege und auch andere Projekte verursacht, wie im Folgenden im

Detail dargelegt wird.

Aufrechterhaltung bzw Schaffung von Verkehrsverbindungen

Allgemeines

Das Eisenbahnprojekt betrifft Teile folgender Strecken:
e  Pottendorfer Linie (Strecke 10601) und
e  Sidstrecke (Sudbahn) (Strecke 10501).

Die Pottendorfer Linie (Strecke 10601) gehért im Rahmen der Transeuropdischen Netze
gemeinsam mit der Stidbahn (Strecke 10501) zur Pontebbana-Achse (Stdachse), die zwischen
Wien und Wr. Neustadt 4-gleisig gefiihrt wird (2 Gleise Innere Siidbahn, 2 Gleise Pottendorfer
Linie).

Die Sudbahn zwischen Wien Meidling und Wr. Neustadt Gber Baden dient in erster Linie der
Aufnahme der zukinftig notwendigen héheren Kapazitaten im Nahverkehr zur Bedienung der

dichtbesiedelten Region zwischen Wien und Wr. Neustadt.

Die Pottendorfer Linie soll zukilinftig den Personenverkehr =2 160km/h (Railjet, EC, IC, Nachtzlige,
Eilzige und REX-Zige) und den Guterverkehr zwischen Wr. Neustadt und Wien Meidling
aufnehmen und somit zur Entlastung der Stidbahn fiihren. Diese Umlegung ist innerhalb der OBB
fur den Fahrplanwechsel 2028 (vollzogen Mitte 12/2027) vorbereitet, wird in den
Schienennetznutzungsbedingungen (SNNB) aufgenommen und bei den Trassenvergaben fiir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) beriicksichtigt, wobei diese Vorgangsweise vorab durch
die Schienen-Control GmbH (SCG) im Rahmen eines Verfahrens uberprift und diese

Vorgehensweise bestatigt wurde.

11
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Pottendorfer Linie

Zur Ermdglichung der unter Punkt 3.3.1 angefiihrten Systematik und der Umsetzung der
aufwandig vorbereiteten Umstellung der Verkehre, ergibt sich ein terminlicher Fixpunkt, dessen
Einhaltung zur Hintanhaltung eines gravierenden Nachteils fur das 6ffentliche Wohl dringend
geboten ist: Die durchgehend 2-gleisige Inbetriebnahme der Pottendorfer Linie im September
2027.

Konkret geht es dabei darum, dass mit diesem Termin die Fernverkehrsziige (Railjet, Nachtziige)

und der schnelle Nahverkehr (Eilziige, REX-Zlige) zwischen Wr. Neustadt und Wien Meidling

von der Sudbahn auf die Pottendorfer Linie umzulegen sind und die entsprechenden

Fahrplantrassen zur Einhaltung des Integrierten Taktfahrplanes (ITF) zur Verfigung stehen

missen.
Fur die Herstellung der durchgehenden 2-Gleisigkeit der Pottendorfer Linie ist auch deren 2-

gleisige Ein- bzw Ausbindung in den Bahnhof Wr. Neustadt erforderlich.

Die Umlegung der Fernverkehrsziige und des schnellen Nahverkehrs zwischen Wr. Neustadt

und Wien Meidling von der Stidbahn auf die Pottendorfer Linie per 09/2027 ist insbesondere aus

folgenden Griinden erforderlich:

. Im Bahnhof Wien Meidling sind im Bereich der Bahnsteige 1-4, zur Implementierung des
neuen Sicherungssystems ETCS Level Il only fur die Aufnahme des neuen S-Bahntaktes
(2,5-Minuten-Intervall) im Bereich der S-Bahn-Stammstrecke Wien und der Sidbahn,

Baumallnahmen im Zeitraum 09/2027 - 12/2027 (also bereits in _einem Zeitraum ab

3 Monate  vor dem Fahrplanwechsel 12/2027) notwendig. Das Fihren von

Fernverkehrsziigen von der Sidbahn iber diese Bahnsteige (insbesondere Bahnsteig 4) ist

daher ab 09/2027 sowohl technisch als auch betrieblich (Bahnsteigbelegung) nicht mehr
mdglich. Da zusétzlich die Bahnsteige 5-6 zuklnftig fir den schnellen Fernverkehr der
Weststrecke (in Richtung Linz, Salzburg, Passau) reserviert sind, muss der schnelle
Fernverkehr der Stidstrecke daher Uber die Bahnsteige 7-8 in Wien Meidling abgewickelt

werden und daher Uber die Pottendorfer Linie im Bahnhof Wien Meidling ein-/ausfahren.

*  Nur dadurch kann die Implementierung des neuen S-Bahntaktes (2,5-Minuten-Intervall) im
Bereich der S-Bahn-Stammstrecke Wien ab 12/2027 (Fahrplanwechsel) umgesetzt werden,
folgend den umfangreichen Baumafinahmen auf der S-Bahn-Stammstrecke Wien in den
Jahren 2025 bis 2027, ebenfalls unter Belegung der Bahnsteige 1-4 in Wien Meidling.
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Fir die geplante Verdichtung des Nahverkehrs auf der Siidbahn zwischen Wr. Neustadt und
Wien Meidling werden

- aufgrund der Bestrebungen von VOR/Land NO/Land Wien,

- korrespondierend mit der Verdichtung der Verkehre auf der S-Bahn-Stammstrecke
Wien (angestrebter 2,5-Minuten-Takt),

- sowie zur Gewahrleistung des verdichteten Taktes entlang der Sudbahn in
Verbindung mit der S-Bahn-Stammstrecke fur den bendétigten Nahverkehr (5-
Minuten-Takt Wien Meidling — Wien Liesing; 10-Minuten-Takt Wien Liesing —
Médling),

die derzeit durch die Fernverkehrsztige und den schnellen Nahverkehr belegten Trassen
bendtigt. Zur Vorbereitung des verdichteten Nahverkehrstaktes werden bereits aktuell und
folgend bis 2027 diverse BaumafRnahmen auf der Sidbahn umgesetzt (Bahnhofsumbauten,
Bahnsteigverldangerungen mit  den  entsprechenden  Begleitmalnahmen  wie
Gleisbauarbeiten und MaRhahmen zur Barrierefreiheit etc.) und somit die infrastrukturellen

Voraussetzungen geschaffen.

Die Umlegung des Personenverkehrs = 160km/h (Railjet, EC, IC, Nachtzlige, Eilziige und
REX-Zige) und des Giterverkehrs von der Sidbahn auf die Pottendorfer Linie ist aus
folgendem weiteren Grund notwendig: Der Abschnitt Médling — Wien Meidling ist in den
Schienennetznutzungsbedingungen (SNNB) 2024 unter Punkt 4.6 als Uberlastete
Infrastruktur geman § 65c¢ Abs 1 EisbG ausgewiesen. Der Streckenabschnitt zahlt mit bis zu
400 Zugen pro Werktag schon heute zu einem der am starksten frequentierten im gesamten
OBB-Netz. Die Umlegung der oben angefiihrten Ziige von der Siidbahn auf die Pottendorfer
Linie fihrt zu einer Entlastung dieses Abschnittes und schafft gleichzeitig die Méglichkeit zur
Umsetzung des Projektes ,Wien Meidling - M&dling — Viergleisiger Ausbau® (durch zwei
zusétzliche Gleise werden die infrastrukturellen Voraussetzungen geschaffen, um dem
wachsenden Bedarf nach einer leistungsfahigen Anbindung des Raums siidlich von Wien
an die Hauptstadt nachzukommen). Die Entflechtung von S-Bahn und schnellem
Nahverkehr schafft neue Kapazitaten fiir einen dichteren S-Bahnverkehr: Ab 2030 sind ein
5-Minuten-Takt der S-Bahn sowie zusatzliche schnelle Nahverkehrsverbindungen zwischen
Wien Meidling und Wien Liesing sowie ab 2032 ein 10-Minuten-Takt der S-Bahn zwischen
Wien Liesing und M&dling vorgesehen.

Sicherstellung der aufgrund der Gbergeordneten Planungen im Integrierten Taktfahrplan ITF
entlang der gesamten Sidachse hinterlegten Fahrzeiten, folgend der Inbetriebnahme
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Koralmbahn und Semmering-Basistunnel: Das Zielkonzept des Fernverkehrs in den

Bundesléandern Steiermark und Ké&rnten, mit den Knoten-Kanten-Zeiten und damit
samtlichen Anschlussmdglichkeiten, kann damit bereits mit der Inbetriebnahme des
Koralmtunnels endgultig umgesetzt werden. Damit entstehen aber relativ enge Fahrzeiten
fur den Fernverkehr auf der Siidachse, die durch Zwange im Konzept des Integrierten

Taktfahrplanes entstehen.

Aufgrund der oben angefihrten Notwendigkeit, die Fernverkehrszige per 09/2027 auf die
Pottendorfer Linie umzulegen, und aufgrund der beschriebenen Fahrzeitzwange entsteht das
Erfordernis, die Strecke zwischen Wr. Neustadt und Wien Meidling in einer Fahrzeit von 25 min
zurlickzulegen. Diese erforderlichen Fahrzeiten lassen nicht nur keine Einschrankungen zu,
sondern bedingen den Ausbau der Pottendorfer Linie auf Vmax= 200 km/h bzw im Bereich von
Ebenfurth auf eine VzG-Geschwindigkeit von 160 km/h. Die Umsetzung dieser MalRnahme
erfolgt im Zuge des Projektes ,Schleife Ebenfurth®.

Um hinklnftig auf der Pottendorfer Linie die erforderlichen Kapazitaten fur den Fernverkehr und

den schnellen Nahverkehr in einer durchgehenden 2-Gleisigkeit zur Verfligung stellen zu kénnen,

wird mit der Umsetzung des Vorhabens ,Wr. Neustadt Hbf Nordkopf — Errichtung 4-gleisige
Einfahrt“ die nérdliche Bahnhofsein-/ausfahrt vom derzeit 3-gleisigen Bestand in eine 4-gleisige
Anlage umgebaut.

Im Hinblick auf die Nutzung von Synergien sowie zur Vermeidung von doppelten
Verkehrseinschrédnkungen ist auf der Pottendorfer Linie eine Abstimmung zwischen den
Bauphasen des Vorhabens ,Schleife Ebenfurth® und den Bauphasen des Vorhabens

»Wr. Neustadt, Nordkopf“ vorgesehen:

. Da bei beiden Projekten umfangreiche Betriebs- und Verkehrseinschrankungen und damit
Verschlechterungen fir die Bahnkunden entlang der Pottendorfer Linie einhergehen
(zB Sperre der S60 zwischen Ebenfurth und Wr. Neustadt bzw zwischen Wampersdorf und
Wr. Neustadt und Ersatz durch Schienenersatzverkehre mittels Bussen), werden die
Bauphasen des Projektes ,Schleife Ebenfurth” im Bereich der Pottendorfer Linie mit den
Bauphasen des gegenstandlichen Vorhabens abgestimmt. Dieser Umstand bedingt
wiederum, dass die Bauphasen des gegenstandlichen Vorhabens gleichzeitig mit den
Bauphasen des Projektes ,Schleife Ebenfurth® im Bereich der Pottendorfer Linie im Zeitraum

2025 bis spatestens 09/2027 umzusetzen sind.

+  Zuséatzlich sind die Bauphasen des Projektes ,Schleife Ebenfurth® im Bereich der
Pottendorfer Linie mit den Bauphasen des gegensténdlichen Vorhabens abgestimmt, weil
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die fur die Inbetriebnahme der durchgehenden 2-Gleisigkeit die Fertigstellung der
entsprechenden Bauphasen sowohl im Bereich der Ein-/Ausmiindung der Pottendorfer Linie
infaus dem Bahnhof Wr. Neustadt als auch im Bereich von Ebenfurth zur Aufnahme des
Fernverkehrs und des schnellen Nahverkehrs auf der Pottendorfer Linie per 09/2027

gegeben sein muss.

Aufgrund der nachfolgenden Bauphasen im Bereich der bis 09/2027 durch den Fernverkehr
und schnellen Nahverkehr genutzten Gleise und Bahnsteige im Bf Wien Meidling kénnen
diese ab 09/2027 durch den Fernverkehr und schnellen Nahverkehr — so er weiterhin
zwischen Wr. Neustadt und Wien Meidling Uber die Stidbahn fahren misste — nicht mehr
genitzt werden, weshalb die durchgehende 2-Gleisigkeit in Richtung Pottendorfer Linie per

09/2027 gewahrleistet sein muss.

In weiterer Folge werden durch Abschluss der BaumaRnahmen ,Wr. Neustadt Nordkopf* die
vollen Kapazitdten auf der Stidbahn, folgend der Fertigstellung der Baumalinahmen auf der
S-Bahn-Stammstrecke Wien, flr die Verdichtung des Nahverkehrs zwischen Wien Meidling
und Wr. Neustadt, und in Vorbereitung zur Inbetriebnahme des Semmering-Basistunnels,

sichergestellt.

Zuséatzlich werden

in den Jahren 2025 und 2026 die Elektrifizierung (und damit Dekarbonisierung) der
Mattersburger Strecke (Wr. Neustadt — Mattersburg — Loipersdorf/Schattendorf — Sopron)

inkl Nahverkehrsverdichtung (Streckensperren im Sommer 2025 und zwischen 02/2026 und
12/2026),
und voraussichtlich in den Jahren 2029/2030 die Elekirifizierung (Dekarbonisierung) der

auReren Aspangbahn (Wr. Neustadt — Aspang) vorangetrieben.

Uber diese Strecken werden Eilziige gefiihrt, die zukiinftig als schneller Nahverkehr (Eilzlige,

REX-Ziige) zwischen Wr. Neustadt und Wien Meidling Uber die Pottendorfer Linie (und nicht

mehr Uber die Stidbahn) gefiihrt werden kénnen. Auch aus diesem Grund ist eine Fertigstellung
der durchgehenden 2-Gleisigkeit auf der Pottendorfer Linie per 09/2027 erforderlich.
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3.3.3 Zwischenergebnis

Das gegenstandliche Vorhaben ist Teil eines Gesamtverkehrssystems auf der Schiene und tragt
damit sowohl zum Nahverkehr in der Ostregion als auch zum Fernverkehr entlang der Siidachse
einen wesentlichen Beitrag bei. Eine Umsetzung des Vorhabens ist zusammengefasst aus den

folgenden Griinden dringend geboten:

. Die Ubernahme der Verkehre (Fernverkehr, schneller Nahverkehr) von der Siidbahn auf die
Pottendorfer Linie — zur Ermdglichung der Nahverkehrsverdichtung auf der Stidbahn — ist

per 09/2027 notwendig. Anderenfalls besteht eine Gefdhrdung des gesamten

Nahverkehrssystems auf der Stidachse bzw in der Ostregion; dieser Umstand wiirde den

gesamten Ballungsraum entlang der Achse Wr. Neustadt — Baden — Wien sowie die S-Bahn-

Stammestrecke in Wien betreffen.

. Bei Ubernahme der Verkehre (Fernverkehr, schneller Nahverkehr) von der Siidbahn auf die
Pottendorfer Linie ist die Sicherstellung der Fahrzeiten des Fernverkehrs und des schnellen
Nahverkehrs im Knoten-Kantenmodel auf der gesamten Siidachse (Niederdsterreich,
Steiermark, Ka&rnten) notwendig. Die Fahrzeiten kdénnen nur unter hdchstmdglicher
Ausniitzung der hohen Fahrgeschwindigkeiten (160 km/h, 200 km/h) auf der Pottendorfer
Linie gewahrleistet werden; dies bedingt auch die Herstellung einer durchgehenden 2-

Gleisigkeit.

. Vermeidung von Streckensperren, Umleitungen, Schienenersatzverkehre.

3.3.4  Zur Betriebspflicht der Antragstellerin

Eine rechtsmittelbedingte Verzégerung der Bauumsetzung hatte Gberdies gravierende Nachteile
fur vitale offentliche Interessen, insbesondere das offentliche Verkehrsinteresse und damit fur
den Klimaschutz, zur Folge. Konkret geht es dabei unter anderem um die Unterbrechung bzw
den Entfall von Verbindungen, deren Aufrechthaltung nicht nur im Interesse der beteiligten
Eisenbahnverkehrsunternehmen liegt, sondern fiir deren Ermdglichung die Antragstellerin
aufgrund der sie treffenden eisenbahnrechtlichen Betriebspflicht rechtliche Verantwortung tragt

(vgl dazu unten).
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Allgemeines

Betriebspflichten von Eisenbahnunternehmen sind an mehreren Stellen im EisbG positivrechtlich
verankert. Die allgemeine Betriebspflicht einer éffentlichen Eisenbahn ergibt sich dabei zunachst
aus § 2 Eisenbahngesetz 1957 (idF kurz: EisbG). Aus § 22 Abs 3 EisbG ergibt sich zudem die
Pflicht eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens, die Eisenbahninfrastruktur  flr
Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfiigung zu stellen.

Dem korrespondiert die sondergesetzlich begriindete Betriebspflicht der OBB-Infrastruktur AG
nach den Bestimmungen des Bundesbahngesetzes.

SchlieRlich bestehen aber auch vertragliche Verpflichtungen der OBB-Infrastruktur AG, etwa
gegeniiber dem Bund, eine bedarfsgerechte Schieneninfrastruktur zur Verfigung zu stellen (vgl

unten).
Zur allgemeinen Betriebspflicht

§ 2 EisbG enthélt eine Definition &ffentlicher Eisenbahnen und des 6ffentlichen Verkehrs sowie
die allgemeine Betriebspflicht eines Eisenbahnunternehmens (idF kurz EisbU) als Betreiber einer
offentlichen Eisenbahn. Diese Betriebspflicht ergibt sich vor allem in Zusammenschau mit § 28
EisbG, der eine Einstellung des Betriebes einer Bewilligungspflicht unterwirft®: Die Betriebspflicht
besteht also auf Bestandsdauer der genehmigten Eisenbahn und ihrer Strecken, bis die
Einstellung wegen wirtschaftlicher Unzumutbarkeit der Fortsetzung des Betriebes oder
zumindest die Abtragung und AuBerbetriebnahme nach eisenbahnbaurechtlichen
Bestimmungen behordlich bewilligt ist.10

Der Umstand, dass die Einstellung des Betriebs einer éffentlichen Eisenbahn einer behérdlichen
Bewilligung bedarf, ergibt (e contrario) auch bzw implizit die das EisbU treffende Betriebspflicht.
Der (Fort-)Betrieb einer 6ffentlichen Eisenbahn ist fir den Gesetzgeber insofern von immenser
Bedeutung, als er normiert hat, dass sich das EisbU auch im Falle wirtschaftlicher
Unzumutbarkeit dennoch um einen Fortbetrieb durch ein anderes EisbU bemihen muss (vgl § 28
Abs 4 EisbG). Erst mit der behérdlichen Entscheidung wird das EisbU von der Betriebspflicht

entbunden.

Vgl Catharin/Giirtlich/Walder-Wintersteiner, Eisenbahngesetz* (2022), Seite 453.
Vgl Catharin/Giirtlich/Walder-Wintersteiner, Eisenbahngesetz* (2022), Seite 578.
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3.3.4.3 Zur Betriebspflicht gemaR § 22 EisbG

Zusatzlich zur Betriebspflicht gemal § 2 EisbG normiert § 22 EisbG eine Betriebspflicht fiir
Eisenbahnverkehrsunternehmen (idF kurz EisbVU). Gemal § 22 Abs 1 EisbG hat ein EisbVU,
das Eisenbahnverkehrsdienste im Personenverkehr auf 6ffentlichen Eisenbahnen erbringt, diese
bedarfsgerecht anzubieten. Entsprechend werden Eisenbahninfrastrukturunternehmen (idF kurz
EisblU) in § 22 Abs 3 EisbG verpflichtet, die Eisenbahninfrastruktur den EisbVU zwecks
Zuganges anzubieten und zur Verfiigung zu stellen.

§ 22 Abs 3 EisbG weist somit auch auf die Betriebspflicht eines EisblU hin: EisblU, die nicht
selbst Verkehrsleistungen erbringen, miissen die Infrastruktur anbieten (somit von sich aus
Aktivitaten setzen) und zur Verfiigung stellen (den zugangsberechtigten EisbVU Zugang

gewahren)."

3.3.4.4 Zur bundesbahnrechtlichen Betriebspflicht der OBB-Infrastruktur AG

Analog zu den Bestimmungen Uber die Bau- und Betriebspflicht konzessionierter Eisenbahnen
gem § 14 ff EisbG kommt der Antragstellerin als Betreiberin der magistralen nationalen
Eisenbahninfrastruktur gem § 31 Bundesbahngesetz (BBG) die (auch) hoheitlich erteilte
»Aufgabe“ zu, ,eine bedarfsgerechte und sichere Schieneninfrastruktur (einschlieflich
Hochleistungsstrecken)* zu planen, zu bauen und instandzuhalten. Das Gesetz erteilt der OBB-
Infrastruktur AG aber auch den ausdricklichen Auftrag, dass diese Infrastruktur ,bereitgestellt
und betrieben wird*.

Die OBB- Infrastruktur AG trifft also — in Ubereinstimmung mit den allgemeinen Vorgaben des
EisbG — eine sondergesetzlich begriindete, gesetzliche Verpflichtung, insbesondere im Bereich

der Hauptbahnen den Betrieb mit optimaler Verfligbarkeit sicherzustellen.

3.3.4.5 Zur vertraglichen Betriebspflicht

Den Bestimmungen der § 55b EisbG und §§ 42 Abs 1 und 2 Bundesbahngesetz entsprechend,
wurde die Betriebspflicht der Antragstellerin auch in vertraglichen Regelungen umgesetzt:
Konkret wurde etwa je ein Zuschussvertrag zwischen dem Bund und der Antragstellerin zur
Rahmenplanperiode 2022 - 2027 abgeschlossen.’”? Aus den Vertragen sowie den

zugrundliegenden gesetzlichen Bestimmungen ergibt sich die Verpflichtung, den Ausbau des

1

Vgl Catharin/Giirtlich/Walder-Wintersteiner, Eisenbahngesetz* (2022), Seite 578.
Beide abrufbar unter
https://www.bmk.gv.at/themen/verkehr/eisenbahn/infrastruktur fahrzeuge/finanzierungsvertrag.htmi.
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Schienennetzes in Abstimmung mit dem Bund (in Form eines gemeinsam ausgearbeiteten und
langfristigen Infrastrukturplans, ,abgestimmtes Zielnetz“) vorzunehmen und bedarfsgerechte
Schieneninfrastruktur zur Verfligung zu stellen.'® Dadurch werden die zentralen, in § 31 BBG
normierten gesetzlichen Aufgaben zu vertraglichen Verpflichtungen aufgrund von mit den
hoheitlichen Gebietsk&rperschaften getroffenen Vertragen erfillt.

Somit ist die Antragstellerin auch vertraglich zur Bereitstellung (und sohin im Ergebnis auch zum

Betrieb) der nationalen Eisenbahn-Infrastruktur verpflichtet.

Zwischenergebnis

Als Zwischenergebnis kann somit festgehalten werden, dass sowohl gesetzliche als auch
vertragliche Betriebspflichten der Antragstellerin bestehen, die die Aufgabe zur zeitgerechten

Schaffung und maximalen Verfuigbarhaltung einer bedarfsgerechten Infrastruktur umfasst.

Ergebnis

Als Ergebnis bleibt damit festzuhalten, dass — wie oben dargestellt — das Vorhaben vorzeitig
umgesetzt werden muss, da andernfalls die erforderliche Aufrechterhaltung von
Verkehrsverbindungen, aufgrund der zeitlich zwingend mit Aufschub der Vollstreckung
einhergehenden Verschiebung der Umsetzung, nicht mehr gewéhrleistet werden kann. Die
Aufrechterhaltung bzw Schaffung von Verkehrswegen ist jedenfalls als solches &ffentliches

Interesse anzusehen, das die sofortige Vollstreckung eines Bescheides erforderlich macht'4.

Im Ergebnis stellen die oben dargestellten Szenarien, die aufgrund der aufschiebenden Wirkung
der Beschwerden eintreten wirden, solche dar, deren Eintreten einen gravierenden Nachteil
fiir das 6ffentliche Wohl darstellen wirden.

Der von der Judikatur geforderte enge zeitliche Zusammenhang zwischen dem drohenden
Eintritt eines gravierenden Nachteils fir das offentliche Wohl und der Entscheidung der
Verwaltungsbehdrde tiber den Ausschluss der aufschiebenden Wirkung liegt daher, aufgrund der
gezeigten unmittelbaren Konnexitat zwischen Zuwarten und Verschiebung des Baubeginns und

der damit nicht méglichen Einhaltung der Inbetriebnahme der durchgehenden 2-Gleisigkeit der

Vgl je Z 3 lit a der allgemeinen Zuschussbedingungen der Zuschussvertrége.
Vgl dazu BVwG 28.3.2022, W248 2249759-1 unter Verweis auf VWGH 24.5.2016, Ra 2016/07/0039.
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Pottendorfer Linie im obigen Sinne, vor; die Gefahr besteht demnach auch ganz konkret und
ist damit der vorzeitige Vollzug dringend geboten.

Dazu erlaubt sich die Antragstellerin eine Prasentation vorzulegen.

Interessen am Aufschub der Vollstreckung

Wie gerade gezeigt, droht bei nicht rechtzeitiger Umsetzung des Vorhabens ein gravierender
Nachteil fir das &ffentliche Wohl, den es zu verhindern gilt. Die Umsetzung liegt damit schon

deswegen im offentlichen Interesse.
Im Ergebnis Gberwiegen die berlhrten 6ffentlichen Interessen schon deswegen, weil Interessen,
die gegen den sofortigen Vollzug des Bescheides sprechen, nicht ersichtlich sind bzw durch die

vorzeitige Umsetzung keine irreparablen und unumkehrbaren Tatsachen geschaffen werden.

Kurzum: Die Voraussetzungen fir den Ausschluss der aufschiebenden Wirkung liegen vor.

V.
Antrage

Die OBB-Infrastruktur AG stellt sohin aufgrund oben dargestellter Sach- und Rechtslage den
Antrag,

die NO Landesregierung mége gem §§ 23b, 24 und 24f UVP-G im teilkonzentrierten Verfahren

- die naturschutzrechtliche Bewilligung nach den Bestimmungen des NO NSchG fiir das im
Antrag und den beiliegenden Projektunterlagen naher beschriebene Vorhaben sowie

- alle sonst fir die Umsetzung des Vorhabens erforderlichen Genehmigungen, die in ihren
Zustandigkeitsbereich fallen,

erteilen.
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VL.
Anregung

Unter einem ergeht die Anregung, die Behdrde mdoge allfélligen Rechtsmitteln gegen die
Erledigung gem § 13 Abs 2 VwGVG die aufschiebende Wirkung aberkennen.

VIL.

Ansprechpersonen

Als Ansprechpersonen stehen bei der OBB-Infrastruktur AG fiir das gegenstéandliche Vorhaben
fur technische Fragen und das Projektmanagement Dipl.-Ing. Thomas Schéfmann (Projektleiter,
thomas.schoefmann@oebb.at), Ing. Marko Fréomel (marko.froemel@oebb.at) und Dipl.-
Ing. Julian Reichstein (julian.reichstein@oebb.at) sowie fur rechtliche Themenstellungen

Mag. Michaela Haas (michaela.haas@oebb.at) zur Verfiigung.

OBB-Infrastruktur AG
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