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Upgrade der ETCS On-board Unit auf einer

Fahrzeugflotte in Osterreich

Upgrading ETCS on-board units in an

Hartwig Schuster | Thomas Mai

n nur achteinhalb Monaten wurde in enger Zusammenarbeit

mit dem Fahrzeughersteller ein Upgrade einer bestehenden Eu-
ropean Train Control System On-Board Unit (ETCS OBU) von ETCS
Baseline 2 (BL2) gemaf 2012/88/EU [1] auf ETCS Baseline 3 Main-
tenance Release 1 (BL3MR1) gemaf (EU) 2016/919 [2] durchge-
fiihrt. Hohe Prioritat hatte dabei, dass die Fahrzeuge mit nur ge-
ringen Stillstandzeiten aus dem operativen Betrieb genommen
werden sollten. Auch die AuB3erbetriebnahme des Prototyps fiir
Umbau, Testfahrten, Nachweisfiihrung und Wiederzulassung soll-
te so kurz wie mdglich gehalten werden. Die Siemens Mobility
GmbH sammelte dabei wichtige Erfahrungen mit dem vierten Ei-
senbahnpaket.

1 Motivation

Die Motivation des Fahrzeugbetreibers fiir das Upgrade war die Er-
weiterung des Einsatzgebietes der Fahrzeugflotte von Osterreich
heraus auf Streckenabschnitte in Deutschland und in der Schweiz.
Dieses Vorhaben war mit der installierten ETCS OBU Trainguard 200
OBU der Siemens Mobility gemaf ETCS BL2 flr den Betrieb auf den
vorgesehenen Streckenabschnitten der Schweizerischen Bundes-
bahnen AG (SBB) in der Schweiz nicht ohne zusétzlichen Aufwand
moglich.

Der Fahrzeugbetreiber stand vor der Entscheidung, eine nicht zu-
kunftsfahige Mehrfachausriistung der Fahrzeuge mit den nationa-
len schweizerischen Altsystemen Integra Signum und ZUB vorneh-
men zu lassen, oder das Upgrade der vorhandenen ETCS OBU auf
den funktionalen Stand ETCS BL3MR1 in Betracht zu ziehen, da fir
das Befahren der schweizerischen Streckenabschnitte ohne Altsys-
teme eine Ausriistung mit ETCS Level 1 (L1), Mode Limited Supervi-
sion (LS) notwendig ist. Die Funktionalitat ETCS L1 LS ist aber erst ab
einem funktionalen Stand einer ETCS OBU gemaf ETCS BL3MR1 ver-
fugbar. Der Fahrzeugbetreiber entschied sich fiir die zukunftswei-
sende Variante, dem Upgrade der ETCS OBU auf den funktionalen
Stand gemaR ETCS BL3MR1.

Fir den Einsatz der ETCS OBU gemaR ETCS BL3MR1 auf Streckenab-
schnitten in Deutschland war zudem ein Nachweis der Kompatibi-
litdt zu den ESC-Streckentypen ESC-DE-01-BL2-L2 [4] und ESC-DE-
02-BL3-L2 [4] erforderlich.

Dariiber hinaus war ein Upgrade des nationalen Zugbeeinflussungs-
systems LZB8OE-Fahrzeugeinrichtung aufgrund der Fachmitteilung
20/2014 vom 20. August 2014, Thema ,Fahrzeuge’, des Eisenbahn-
Bundesamtes [5] beziiglich Herabsetzung der Hochstgeschwindig-
keit in der Riickfallebene (Vconst bei gestorter Punktférmiger Zug-
beeinflussung (PZB) 50 km/h) und Fehlerkorrekturen in der Pro-
duktsoftware anstehend.
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Austrian vehicle fleet

n existing European Train Control System on-board unit

(ETCS OBU) has been upgraded from ETCS Baseline 2
(BL2) according to 2012/88/EU [1] to ETCS Baseline 3 Main-
tenance Release 1 (BL3MRI1) according to (EU) 2016/919 [2]
in just eight and a half months in close collaboration with the
vehicle manufacturer. One very important requirement was
that the vehicles should not be out of operation for any long-
er than necessary. The conversion, trial runs, verification and
new authorisation of the prototype were also to be carried out
as quickly as possible. At the same time, Siemens Mobility
GmbH also gained some valuable experience of working with
the Fourth Railway Package.

1 Motivation

The vehicle operator was motivated to carry out the upgrade, be-
cause the vehicle fleet’s area of operations was expanding from
Austria onto track sections in Germany and Switzerland. It was
not possible to operate the vehicles with the existing Trainguard
200 ETCS OBU from Siemens Mobility according to ETCS BL2 on
the track sections of the Swiss Federal Railway (SBB) in Switzer-
land without any additional expenditure.

The vehicle operator needed to equip the vehicles with the Integra
Signum and ZUB Swiss national legacy systems, neither of which
were not futureproof, or to upgrade the ETCS OBU to the ETCS
BL3MRI1 functional status. The use of the planned track sections
in Switzerland without the legacy systems would require the vehi-
cles to be equipped at ETCS Level 1 (L1) in the Limited Supervi-
sion (LS) mode. However, this ETCS L1 LS functionality is only
available from an ETCS OBU functional status according to ETCS
BL3MRI.

The operator therefore decided on the more futureproof option,
i.e. upgrading the ETCS OBU to a functional status according to
ETCS BL3MRI. Proof of compatibility with the ESC-DE-01-BL2-
L2 [4] and ESC-DE-02-BL3-L2 [4] track types was also required
for the use of the ETCS OBU on track sections in Germany in ac-
cordance with ETCS BL3MRI.

On top of this, an upgrade of the LZB80E national train control
system was also scheduled based on Technical Notice 20/2014 is-
sued by the German Federal Railway Authority [5] on 20 August
2014. This concerned the topic of “vehicles”, the reduction of the
top speed in the fallback level (Vconst with a faulty PZB 50 km/h)
and bug fixes in the product software.

All the aforementioned activities, including the certification pro-
cedure (up to the EC declaration of verification being obtained for
the on-board control-command and signalling (CCS) subsystem)
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Alle oben genannten Tatigkeiten inklusive des Zertifizierungsver-
fahrens bis zum Erreichen der EG-Priiferklarung fur das fahrzeug-
seitige Teilsystem Zugssteuerung, Zugsicherung und Signalgebung
(Z2ZS) nach den Vorgaben des vierten Eisenbahnpaketes, sollten in
achteinhalb Monaten durchgefiihrt werden.

2 Durchfiihrung

Zunachst wurde durch die Siemens Mobility ein Konzept fiir das An-
heben des funktionalen Stands der ETCS OBU auf ETCS BL3MRT1 er-
stellt.

Darin wurde fiir den Fahrzeughersteller der Umfang der Ande-
rungen beschrieben. Zur Minimierung des Aufwands sollten die
Schnittstellen der ETCS OBU zum Fahrzeug entweder nicht oder nur
mit marginalen Anpassungen betroffen sein.

Eine der groBen Herausforderungen war die kurzfristige Integrati-
on neuer Hardware. Das vorhandene ETCS-Display z.B. war fiir den
Betrieb in einer ETCS OBU ab ETCS BL3MR1 nicht mehr zulassungs-
fahig. Dasselbe betraf die Komponente Fahrdatenschreiber, die mit
der TSI Loc&Pas 1302/2014 [3] in die Verantwortung des Fahrzeug-
herstellers wechselte und mit seinen sicherungstechnischen Kom-
ponenten nun als Safety Integrity Level (SIL) 2-fahige Quelle fiir die
Ersatzgeschwindigkeit in der Rickfallebene (,ETCS isoliert”) das
Train Control Management System (TCMS) als bisherige Quelle der
Informationen ablosen sollte.

Fur die Integration dieser Komponenten mussten umfangreiche
Anderungen an den Multiple-Vehicle-Bus (MVB)-Prozessdaten der
ETCS OBU vorgenommen werden. Uber den Austausch von ETCS-
Display und Fahrdatenschreiber hinaus wurde auch ein Austausch
der GSM-R-Datenfunkgerate vorgenommen, da der bisherige Typ
nicht die neu geforderte Konformitat zur ETSITS 102 933 in der Ver-
sion 2.1.1 erfillte.

Hardware-Engineering und Lieferung des Umbausatzes fiir den
Prototypen konnten vier Monate nach der Vorbeauftragung abge-
schlossen werden und waren Vorbedingung fiir die Erstellung eines
schnell umsetzbaren Umbaukonzeptes unter Verwendung vormon-
tierter Umbaukomponenten und den reibungslosen Umbau des ers-
ten Fahrzeugs. Der Umbau des ersten Fahrzeugs mit aus Deutsch-
land gelieferten Komponenten wurde in der Schweiz durchgeftihrt.
Hier lagen die Herausforderungen insbesondere in der Realisierung
von sehr kurzen Lieferzeiten in ein Nicht-EU-Land und in den Pande-
mieeinschrankungen.

Nach erfolgreicher Hochriistung des ersten Fahrzeugs folgten die In-
betriebsetzungs (IBS)-Aktivitdten der LZB/PZB-Fahrzeugeinrichtung
auf das neue LZB8OE-Release sowie die Erst-IBS der ETCS OBU ge-
maR ETCS BL3MR1. Aufgrund der pandemiebedingten SchlieBung
der innereuropaischen Grenzen waren die IBS-Aktivitaten und Test-
fahrten gekennzeichnet durch eine starke Dynamik in der Termin-
planung. Nach ersten erfolgreichen ETCS L1- und L2-Testfahrten in
Osterreich erfolgten zeitnah ETCS L1 LS-Tests in der Schweiz und die
Abnahme im Rahmen einer sicherheitsorientierten Priifung (SIOP)
durch die SBB.

Mit dem Erhalt der Unbedenklichkeitserklarung (UBE) konnten dann
die Testaktivitaten in Deutschland starten. Daflir wurden ETCS-Sys-
tem-Compatibility (ESC)- und Radio-System-Compatibility (RSC)-
Tests auf den Streckenabschnitten VDE8 (ausgeriistet gemal ETCS
BL2), Singen - Schaffhausen (ausgeriistet gemaf3 ETCS BL3MR1 und
den Funktionalitaten fiir ETCS L1 LS) und auf dem Streckenabschnitt
Berlin—Dresden (ausgeriistet gemafl ETCS BL3MR1) durchgefiihrt.
Das gesamte Testprogramm wurde mit den Testaktivitdten fir ETCS
L2 in der Schweiz erfolgreich abgeschlossen. Ende 2020 und nach
achteinhalb Monaten Projektlaufzeit schloss das Projekt ohne Verzo-
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according to the provisions of the Fourth Railway Package, had to
be completed within just eight and a half months.

2 Implementation

Siemens Mobility first prepared a concept for upgrading the func-
tional status of the ETCS OBU to ETCS BL3MRI.

It described the scope of the required technical changes for the
vehicle manufacturer. The ETCS OBU interface would not be
changed, or if this proved necessary, it would only be changed mar-
ginally in order to minimise expenditure.

One of the biggest challenges involved integrating the new hard-
ware at short notice. For example, the existing ETCS display from
ETCS BL3MR1 was no longer authorised for operation in an ETCS
OBU. The same concerned the juridical data recorder component,
which became the responsibility of the vehicle manufacturer in ac-
cordance with the requirements of TSI Loc&Pas 1302/2014 [3].
With its safety-relevant components, the juridical data recorder is
now the SIL 2-capable source for the replacement speed in the fall-
back level (“ETCS isolated”) and replaces the Train Control Man-
agement System (TCMS) as the previous source of information.
The integration of these components required extensive changes to
be made to the ETCS OBU’s Multiple Vehicle Bus (MVB) process
data. In addition to replacing the ETCS display and the juridical
data recorder, the GSM-R mobiles were also replaced as the pre-
viously used type did not comply with Version 2.1.1. of the ETSI
TS 102 933.

The hardware engineering was completed four months after the
initial contract and the conversion kit for the prototype was deliv-
ered so that a conversion concept could be created and quickly im-
plemented using pre-assembled conversion components and the
first vehicle could be successfully converted. The first vehicle was
converted in Switzerland with components delivered from Germa-
ny. The particular challenges here lay in managing the very short
delivery times to a non-EU country and the pandemic restrictions.
Once the first vehicle had been successfully upgraded, commis-
sioning work commenced on the LZB/PZB vehicle device with
the new LZB8OE release and the first commissioning of the ETCS
OBU according to ETCS BL3MRI1. The pandemic-related border
closures within Europe meant that the scheduling of the commis-
sioning activities and the trial runs was highly dynamic. Soon after
the first successful ETCS L1 and L2 trial runs had been completed
in Austria, ETCS L1 LS trials were carried out in Switzerland and
the systems were accepted within the scope of a safety-oriented in-
spection (SIOP) by the SBB.

Tests then commenced in Germany upon the receipt of the No
Objection Certificate (NOC). The ETCS System Compatibility
(ESC) and Radio System Compatibility (RSC) tests were carried
out on the following track sections: VDE8 (equipped according to
ETCS BL2), Singen-Schafthausen (equipped according to ETCS
BL3MRI1 and the functions for ETCS L1 LS) and Berlin-Dresden
(equipped according to ETCS BL3MR1).

The complete test program was successfully concluded in Switzer-
land with test activities for ETCS L2. After eight and a half months,
at the end of 2020, the project team was able to complete the pro-
ject on time with the certification necessary for commissioning the
prototype.

3 The authorisation procedure

An upgrade from ETCS BL2 to ETCS BL3 poses the following
challenges with regard to the authorisation procedure:
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gerung mit dem Erhalt der fiir die Genehmigung zur Inbetriebnah-
me erforderlichen Zertifizierungen fiir den Prototypen ab.

3 Genehmigungsverfahren

Aus Sicht des Genehmigungsverfahrens enthélt ein Upgrade von

ETCS BL2 zu ETCS BL3 die folgenden Herausforderungen:

1. Zahlreiche funktionale Erweiterungen

2. Hohere Anforderungen an die Sicherheitsintegritat (DMI-Funkti-
onen missen zum Teil nach SIL2 realisiert werden)

3.Gednderte gesetzliche/gesetzesahnliche Anforderungen (z.B.
Uberarbeitete nationale technische Regeln — NTR)

4. Neue Randbedingungen und Verantwortlichkeiten des vierten
Eisenbahnpaketes.

Wurde der Fahrzeugtyp im Originalzustand noch national geneh-

migt, erfolgte nun die Genehmigung allein bei der Europdischen Ei-

senbahnagentur (ERA) unter den Randbedingungen des vierten Ei-
senbahnpaketes, ein Gesetzespaket u.a. zur Anderung von Geneh-
migungsverfahren fiir Fahrzeuge.

Die Zielstellung der Einfihrung des vierten Eisenbahnpaketes ist

es, Genehmigungsverfahren zu vergiinstigen und zu beschleuni-

gen.

Vom Einreichen des Antragsdossiers bei der Genehmigungsstel-

le bis zur Genehmigung des Fahrzeugtyps brauchte es im hier be-

schriebenen Projekt ca. vier Monate. In dieser Zeit priift die Geneh-
migungsstelle die Unterlagen und bittet um Beantwortung von

Fragen und Klarung von offenen Punkten Uber sogenannte ,Issues”,

die vor Erteilen einer Genehmigung ausgeraumt sein missen.

Das Projekt war bezogen auf das fahrzeugseitige Teilsystem ZZS mit

ETCS fir Siemens das erste, das nach den neuen Prozessen abge-

wickelt wurde. Es zeigte sich anhand der zahlreichen ,Issues’, dass

unterschiedliche Sichtweisen zwischen Hersteller und Genehmi-
gungsstelle

« zur Struktur der Dokumentation,

« dem Umfang der einzureichenden Dokumente,

- zur Interpretation der Prozesse und

+ zu technischen Inhalten

bestehen.

Siemens Mobility musste sowohl das etablierte Layout von Doku-

menten dndern als auch mehr Dokumente als friiher einreichen.

Die Anmerkungen der Genehmigungsstelle waren hier durchaus

berechtigt, da die neu eingefiihrten oder liberarbeiteten Verord-

nungen strengere Vorgaben an die einzureichenden Dokumente
machen, die bisher nicht bestanden und somit in den nur aktuali-
sierten Dokumenten dieses Projektes nicht beriicksichtigt wurden.

Nach Durchschreiten der Lernkurve werden diese Herausforderun-

gen sicherlich nicht mehr bestehen.

Kritischer sind weitere Rickfragen der Genehmigungsstelle zu

technischen Inhalten, wie anhand der folgenden Beispiele verdeut-

licht werden soll.

Das hier betrachtete System wurde bereits vor dem Einreichen der

Dokumente bei der Genehmigungsstelle umfangreich unabhangig

geprift, wie folgt:

1. Das Produkt Trainguard 200 OBU ist als Gruppe von Interoperabi-
litdtskomponenten bereits durch eine benannte Stelle (Notified
Body, NoBo) fahrzeug-/projektunabhangig zertifiziert, durch
eine Sicherheitsbewertungsstelle (Assessment Body, AsBo) be-
wertet und in der hier verwendeten Version in mehreren Anwen-
dungen erfolgreich im Einsatz.

2. Die spezifischen Anwendungen des fahrzeugseitigen Teilsystems
Z7S auf Fahrzeugtypen durchlaufen ein EG-Prifverfahren. Hier
wird die sichere und TSI-konforme Integration ins Fahrzeug auf
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1. alot of additional functional extensions

2. higher safety integrity demands (some DMI functions have to be
implemented according to SIL2)

3. changes in legal and other official requirements, e.g. revised na-
tional technical rules (NTR)

4. the new boundary conditions and responsibilities in the Fourth
Railway Package.

Whereas the vehicle type had already been authorised nationally
in its original condition, the authorisation now became the sole
responsibility of the European Union Agency for Railways (ERA)
under the boundary conditions of the Fourth Railway Package, a
legislative package with fundamental changes in the authorisation
procedures for vehicles.
The objective of the introduction of the Fourth Railway Package is
to reduce and accelerate the authorisation procedure.
In the project described here, it took about four months from
the authorisation file being submitted to the authorising entity
through to the vehicle type being authorised. During this time, the
authorising entity examined the documents and asked for answers
to questions and clarifications on any open points or so-called “is-
sues” that had to be resolved before any authorisation could be
granted.
This was the first Siemens project carried out under the new pro-
cesses pertaining to the on-board CCS subsystem with ETCS. The
numerous “issues” raised made it clear that varying viewpoints ex-
ist between the manufacturer and the authorising entity regarding:
o the structure of the documents,
« the scope of the documents to be submitted,
« the interpretation of the processes and
o the technical contents.
Siemens Mobility had to change the established layout of the docu-
ments and also to submit more documents than had been neces-
sary in previous projects prior to the introduction of the Fourth
Railway Package. The comments from the authorising entity were
justified as the new or revised regulations specified stricter stand-
ards for the documents to be submitted, which had not previously
existed and thus had not been considered in this project’s docu-
ments, which had merely been updated. The learning curve from
this experience will eliminate any such challenges in the future.

A more critical matter, however, involves the further queries from

the authorising entity regarding the technical contents, as will be

illustrated using the following examples.

The system under consideration here had been extensively exam-

ined as follows prior to the documents being submitted to the au-

thorising entity:

1. the Trainguard 200 OBU product was already certified as a group
of interoperability constituents by a Notified Body (NoBo) inde-
pendent of the vehicle/project, was assessed by an Assessment
Body (AsBo) and was successfully used in several applications
in this version.

2. the specific applications of the on-board CCS subsystem on
various vehicle types are subject to an EC verification process.
The safe and TSI-compliant integration in the vehicle based on
the manufacturer’s internal validation was confirmed by at least
three independent bodies (including a Notified Body, possibly
several Designated Bodies (DeBo) and an Assessment Body).

Nevertheless, there were numerous questions from the authoris-

ing entity about the result reports from the aforementioned assess-

ment bodies (the NoBo, DeBo and AsBo) and about the techni-
cal contents of both the generic certification (Point 1) and the EC
verification procedures (Point 2). We would like the statements of
the assessment bodies not to be questioned within the framework
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Basis der herstellerinternen Validierung durch mindestens drei
unabhdngige Stellen (benannte Stelle, evtl. mehrere bestimmte
Stelle(n) (Designated Body, DeBo), Sicherheitsbewertungsstelle)
bestatigt.
Im Projekt gab es dennoch zahlreiche Riickfragen der Genehmi-
gungsstelle zu den Ergebnisberichten der o.g. Bewertungsstellen
(NoBo, DeBo, AsBo), sowohl zu technischen Inhalten der generi-
schen Zertifizierung (Punkt 1) und zum EG-Prifverfahren (Punkt
2). Wir wiinschen uns, dass die Aussagen der Bewertungsstellen im
Rahmen des Genehmigungsverfahrens auBer in begriindeten Ein-
zelfallen nicht in Frage gestellt werden.
Zudem sehen sich Antragsteller im Genehmigungsprozess beim
Thema ETCS mit Fragestellungen konfrontiert, die projektunabhan-
gig geldst werden missten.
Ein aus technisch-funktionaler Sicht sehr gutes Beispiel hierfir ist
der Change Request (CR) 782, der Teil der heutigen in der TSI ZZS
referenzierten ETCS Systemspezifikation fiir die BL3 ist. Dieser be-
schreibt eine Funktionsianderung, die es erlaubt, die Anderung des
Standortes (relocation) einer ETCS OBU nach Uberfahren einer nicht
verlinkten Balisengruppe auf Basis der von der ETCS OBU geschétz-
ten gefahrenen Distanz (estimated travelled distance) zu berech-
nen. Die Schatzung kann entsprechend dem Vertrauensintervall
ungenau sein und im schlimmsten Fall zum Uberfahren des (iber-
wachten Orts (supervised location, SvL) filhren. Da insbesonde-
re bei Verwendung von ETCS L1 LS nicht verlinkte Balisen verwen-
det werden, ist eine Gefahrdung nicht auszuschlieBen. Aus diesem
Grund haben die Schweiz und Deutschland nationale technische
Regeln (NTR) notifiziert, die es einer ETCS OBU mit einer konformen
Change-Request-CR 782-Implementierung nicht erlauben, auf ih-
rem Netz zu verkehren. Auch aus Sicht des Herstellers ist dieser CR
nicht mit seinen Produkthaftungsverpflichtungen fiir die ETCS OBU
vereinbar. Er muss also fiir die genannte Gefdhrdung eine Kompen-
sationsmaf3inahme implementieren, da nicht sichergestellt werden
kann, dass streckenseitig eine Kompensation erfolgt (bspw. verlink-
te Balisen). ERA akzeptiert jedoch wiederum diese NTR nicht und
dulert sich grundsatzlich ablehnend zu von der ETCS-Spezifikation
abweichenden Implementierungen. Eine derartige Ablehnung ist
verstandlich, stellt den Hersteller der ETCS OBU in diesem Projekt
aber vor ein unlésbares Problem: Entweder versto3t er gegen den
CR, also gegen die TSI, oder gegen die NTR und gegen seine Pro-
dukthaftungsverpflichtungen.
Genau dieser CR 782 und seine Nichtumsetzung sind in diesem und
anderen Projekten Gegenstand von Diskussionen mit der Geneh-
migungsstelle. Und das obwohl
1. die Implementierung auf Produkt- und -Teilsystemebene bereits
durch eine oder mehrere benannte Stellen fiir sicher und inte-
roperabel befunden wurde; zudem ist die Implementierung in
anderen Fahrzeugprojekten vor dem vierten Eisenbahnpaket er-
folgreich zugelassen worden.
2.in der Gremienarbeit im Sektor an einer harmonisierten Lésung
fir das Problem gearbeitet wird (CR 1370); die Genehmigungs-
stelle musste sich daher bewusst sein, dass hier Herausforderun-
gen und ungeldste Fragen bestehen.
Diskussionen, die durch diese Art von Fragestellungen ausgeldst
werden, erhéhen in den Fahrzeugprojekten lediglich die Nervosi-
tat der Beteiligten. Aus Sicht der Siemens Mobility sind sie unné-
tig, weil sie auf Ebene eines spezifischen Fahrzeugprojektes nicht
beantwortet werden kénnen. Sind sich die Hersteller, Betreiber
und unabhéngige Bewertungsstellen dariiber einig, dass die L6-
sung interoperabel und sicher ist, sollte dies in der spezifischen
Anwendung nicht von der Genehmigungsstelle in Frage gestellt
werden.
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of the authorisation procedure, with the exception of justified in-
dividual cases.
In addition, with regard to the topic of ETCS, applicants in the au-
thorisation procedure are confronted with issues that would have
to be resolved independently of the project.
A very good example of this from a technical-functional point
of view is Change Request (CR) 782, which is part of the current
ETCS system specification for BL3 that is referenced in the CCS
TSI. This describes a functional change that allows the relocation
of an ETCS OBU to be calculated on the basis of the travelled dis-
tance estimated by the ETCS OBU after crossing a non-linked bal-
ise group. The estimate can be inexact depending on the confi-
dence interval and, in the worst-case scenario, can lead to the su-
pervised location (SvL) being overrun. A hazard therefore cannot
be ruled out, as non-linked balises are especially used with ETCS
L1 LS. Because of this, Switzerland and Germany have announced
national technical rules (NTR) that do not allow an ETCS OBU
with a compliant Change Request CR 782 implementation to use
their networks. From the manufacturer’s point of view, this CR is
not compatible with its product liability obligations for the ETCS
OBU. In other words, it must implement a compensation measure
for the described hazard, as there is no guarantee that there will
be any compensation from the track section (e.g. linked balises).
However, the ERA does not accept these NTRs and fundamentally
rejects any implementations that deviate from the ETCS specifica-
tion. This rejection is understandable, but it posed an unresolvable
problem for the manufacturer of the ETCS OBU in this project: it
either had to breach the CR (in other words, the TSI) or the NTR
and its product liability obligations.

This CR 782 and its non-implementation in this and other projects

is the subject of discussions with the authorising entity. This is de-

spite the fact that:

1. the implementation at the product and subsystem level has been
deemed safe and interoperable by one or more Notified Bodies.
Its implementation in other vehicle projects prior to the Fourth
Railway Package has also been successfully authorised.

2. a harmonised solution for the problem is being discussed in
the sector’s committee work (CR 1370); the authorising entity
would therefore have to be aware of the fact that there are chal-
lenges and unresolved issues.

Discussions triggered by these types of questions only serve to in-
crease the nervousness of the parties involved in vehicle projects.
From the point of view of Siemens Mobility, they are unnecessary,
because they cannot be answered on the level of a specific vehicle
project. If the manufacturers, operators and independent assess-
ment bodies are in agreement that the solution is interoperable and
safe, this should not be questioned by the authorising entity in the
specific application.

4 Findings

In order to further accelerate the authorisation procedures in the
future, we believe that the following proposals should be discussed
in the sector and taken into account for the future revision of the
regulations and directives:

4.1 Limit the authorisation to safety-relevant requirements

Aspects with no relevance to safety should be excluded from the
examination undertaken by the authorising entity within the scope
of an authorisation procedure; an authorising entity should only
become involved in these aspects, if the vehicle operators or own-
ers have any justified doubts as to the conformity of the systems.
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4 Erkenntnisse

Um zukiinftig die Genehmigungsverfahren weiter zu beschleuni-
gen, sollten folgende Vorschldage im Sektor diskutiert und fiir eine
Uberarbeitung der Verordnungen und Richtlinien beriicksichtigt
werden:

4.1 Genehmigung beschranken auf sicherheitsrelevante
Anforderungen

Nicht sicherheitsrelevante Aspekte sollten aus der Priifung der
Genehmigungsstelle im Rahmen eines Genehmigungsverfahrens
ausgenommen werden; eine Genehmigungsstelle sollte im Rah-
men ihrer Aufsichtsverpflichtungen fiir diese Aspekte erst einge-
bunden werden, wenn Fahrzeugbetreiber oder -eigner begriinde-
te Zweifel an der Konformitat der Systeme haben. In der Konse-
quenz waren bspw. die Bewertung von Datenfunksystemen oder
auch zukiinftig Automatic Train Operation ATO (Grade of Auto-
mation (GoA) 1/2) nicht mehr fiir die Prifung durch die Genehmi-
gungsstelle relevant. D.h., dass der Hersteller gegeniiber seinem
Kunden, dem Antragsteller oder direkt gegeniliber der Genehmi-
gungsstelle die Gesetzes- und Normenkonformitét rechtsverbind-
lich durch eine Herstellerselbsterklarung nachweist. Stellen sich
seine Angaben spdter und im Rahmen der Gewadhrleistung als
falsch heraus und kann er den Fehler im Rahmen bestimmter Fris-
ten nicht reparieren”, ist er bei Entzug oder Beschrankung der Ge-
nehmigung haftbar.

4.2 Keine Diskussion von Produkteigenschaften in der
spezifischen Anwendung

Eine ETCS OBU durchlduft in ihrer Entwicklung einen Zertifizie-
rungsprozess. Dabei werden Produkteigenschaften (bspw. Konfor-
mitdtsabweichungen gegentiber der TSI) auf den Entwurfs- oder
Baumusterpriifbescheinigungen der benannten Stelle genannt.
Hersteller brauchen das Vertrauen, dass mit Zertifizierung der In-
teroperabilitditskomponenten diese ohne Zweifel auch genehmi-
gungsfahig sind. Diskussionen {iber die Akzeptanz von Produkt-
eigenschaften im Rahmen der spezifischen Anwendung sind zu
spat. Sie konnen hier nicht gelost werden. Entweder entfalten die
Bescheinigungen der benannten Stelle entsprechende Wirkung,
oder die Genehmigungsstelle muss in die Bewertung der Intero-
perabilitditskomponenten eingebunden werden.

4.3 Keine Priifung durch benannte Stelle in der

spezifischen Anwendung

Da sich die TSI-Konformitat beim fahrzeugseitigen Teilsystem ZZS
nahezu vollstandig aus Produkteigenschaften ergibt, sind die In-
tegrationsprifungen im Rahmen eines EG-Priifverfahrens durch
eine benannte Stelle entbehrlich; alle Aspekte zur sicheren Integ-
ration kdnnen durch eine Sicherheitsbewertungsstelle bewertet
werden. Die Integration von nicht sicheren Funktionselementen
verantwortet iber eine Validierung der Hersteller, die er mit ei-
ner Herstellerselbsterklarung abschlief3t (siehe oben). Grundlage
fur eine EG-Priferklarung sind somit nur der Sicherheitsbewer-
tungsbericht und die Herstellerselbsterklarung fir nicht sichere
Funktionselemente.

4.4 Nachnutzung von vorhandenen
Qualitdatsmanagementzertifikaten

Alle Hersteller verfiigen heute tber ISO 9001 [6] zertifizierte Ent-
wicklungs- und Produktionsstandorte. Die heute notwendigen
zusatzlichen Auditierungen (bspw. Modul CD und SD) durch die
benannten Stellen sind entbehrlich.

SIGNAL +DRAHT (114) 10/2022

As a consequence, the assessment of data radio systems or also Au-
tomatic Train Operation ATO (Grade of Automation (GoA) 1/2)
in the future will no longer be relevant to the examination under-
taken by the authorising entity. This means that the manufacturer
must legally prove to its customers, the applicants or the authoris-
ing entity itself that its product complies with the relevant laws and
standards in a self-issued declaration of conformity. It will then be-
come liable, if its information subsequently proves to be incorrect
within the scope of the warranty and the manufacturer is unable to
“repair” the fault within a specified time so that the authorisation
is subsequently withdrawn or restricted.

4.2 No discussion of product properties in the

specific application

An ETCS OBU goes through a certification process during its de-
velopment. Following this, the product properties (such as con-
formity deviations compared to the TSI) are named on the the No-
tified Body’s EC design or type examination certificates. Manufac-
turers need to be trusted that, once interoperability constituents
have been certified, they are also able to be authorised without any
doubt. Any discussions about the acceptance of product properties
within the framework of a specific application are too late. They
cannot be resolved there. Either the certificates from the Notified
Bodies have full effect or the authorising entity must be involved in
the assessment of the interoperability constituents.

4.3 No verifications by the Notified Bodies in the specific
application

Given that the TSI-conformity for the on-board CCS subsystem is
based almost entirely on product properties, any integration tests
undertaken by a Notified Body within the framework of an EC
verification procedure are superfluous; all the aspects pertaining
to safe integration can be assessed by a safety assessment body. The
manufacturer is responsible for the integration of any non-safe
functional elements via validation, which it also concludes with
the self-issued declaration of conformity (see above). Consequent-
ly, the basis for an EC declaration of verification should only be the
safety assessment report and the manufacturer’s self-issued decla-
ration for any non-safe functional elements.

4.4 The re-use of existing quality management certificates
These days, all manufacturers have ISO 9001 [6] certified develop-
ment and production sites. The additional audits (for example, CD
and SD modules) by the Notified Bodies, which are currently re-
quired, are superfluous.

4.5 Exclude ESC/RSC from the authorisation procedure
ESC/RSC tests should be removed from the authorisation proce-
dure; in other words, a vehicle type can be authorised without any
ESC/RSC evidence. ESC/RSC is therefore a proof to be provided
within the context of network access (route compatibility checks),
but only in the sense of quality assurance. ESC/RSC only plays a
role in the authorisation process, if any critical faults are discov-
ered during an ESC/RSC check. If the manufacturer fails to meet
its obligations to correct the faults, it can also become liable for any
restricted use.

5 Summary
The example illustrates the fact that manufacturers are able to up-

grade from ETCS BL2 to ETCS BL3 in less than one year. The fur-
nishing of internal proof and the assessment and certification were
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4.5 ESC/RSC aus dem Genehmigungsverfahren
herausnehmen

ESC/RSC-Tests sind aus dem Genehmigungsverfahren herauszulo-
sen, d.h. eine Fahrzeugtypgenehmigung kann ohne Nachweis von
ESC/RSC erfolgen. ESC/RSC ist damit ein Nachweis, der im Rahmen
des Netzzugangs zu erbringen ist, aber nur im Sinne einer Qualitats-
sicherung. Bei der Genehmigung spielt ESC/RSC erst dann eine Rol-
le, wenn bei Priifungen kritische Fehler entdeckt werden. Kommt
der Hersteller seinen Verpflichtungen zur Korrektur nicht nach, kann
er auch hier fir Einschrankungen beim Einsatz haftbar gemacht
werden.

5 Fazit

Das Beispiel zeigt, dass Hersteller in der Lage sind, ein Upgrade von
ETCS BL2 nach BL3 in unter einem Jahr zu realisieren. Innerhalb die-
ser Zeit konnten auch die interne Nachweisfiihrung und die Begut-
achtung und Zertifizierung abgeschlossen werden. Der Gesamtpro-
zess beinhaltete auch die Kompatibilitatstests zwischen der ETCS
OBU und den realen ETCS-Strecken gemal dem ESC/RSC-Konzept.
Aus Sicht der Auftragnehmer, der unabhdngigen Stellen und des
Fahrzeugbetreibers war das Fahrzeug somit nach der Projektlauf-
zeit fir den Einsatz unter Sicherheitsverantwortung tauglich. Fir die
neuen Prozesse des vierten Eisenbahnpaketes wurde eine Lernkur-
ve durchschritten, die Aspekte fur weitere Optimierung offenbarte.
Als Hersteller sieht Siemens Mobility die Moglichkeit, die Prozesse
zu beschleunigen, ohne Abstriche in der Sicherheit und Interopera-
bilitdt zu machen.
« Genehmigung beschrdnken auf sicherheitsrelevante Anforderun-
gen
« Keine Diskussion von Produkteigenschaften in der spezifischen
Anwendung
« Keine Prifung durch benannte Stelle in der spezifischen Anwen-
dung
» Nachnutzung von vorhandenen Qualitdtsmanagementzertifika-
ten
« ESC/RSC aus dem Genehmigungsverfahren herausnehmen.
Im Ergebnis des beschriebenen Vorgehens im Projekt konnte Sie-
mens Mobility weitere Erfolge in Form einer Nachbeauftragung
fur die Ausriistung von 15 Neufahrzeugen des gleichen Fahrzeug-
typs sowie vier Folgeauftrage verbuchen. Drei davon setzen auf die
Nachweisfiihrung des ersten Projekts auf. Umfang eines Folgeauf-
trages ist u.a. die Hochriistung von 16 Bestandsfahrzeugen auf den
funktionalen Stand gemaR ETCS BL3MR1. Das Folgeprojekt basiert
auf der bereits im ersten Projekt erbrachten Nachweisfiihrung. =
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able to be completed within this period. The entire process also in-
cluded the compatibility tests between the ETCS OBU and the ac-
tual ETCS track section according to the ESC/RSC concept. From
the perspective of the contractors, the independent bodies and the
vehicle operator, the vehicle was suitable for operations under re-
sponsibility for safety once the project had ended.

The learning curve experienced while traversing the new process-
es in the Fourth Railway Package has revealed aspects for further
optimisation. As a manufacturer, Siemens Mobility sees opportu-
nities to accelerate the processes without compromising safety and
interoperability.

o Limit authorisation to the safety-relevant requirements

« No discussion of product properties in a specific application

« No verification by Notified Bodies in a specific application

o The re-use of existing quality management certificates

o Exclude the ESC/RSC from the authorisation procedure.

As a consequence of the described procedure in the project, Sie-
mens Mobility can report further success in the form of a subse-
quent order to equip 15 new vehicles of the same type and four fol-
low-up orders. Three of these are based on the evidence from the
first project. One of the follow-up orders involves upgrading 16 ex-
isting vehicles to a functional status according to ETCS BL3MRI.
The following project is based on the evidence provided in the first
project. u
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