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ANFRAGEBEANTWORTUNG & Jan. 1993
betreffend die schriftliche Anfrage der Abg. 5??’8/&7
Rosenstingl und Kollegen vom 4. November 1992,
Z1. 3718/J-NR/1992, "Beschaffung von Fahrzeugen

mit Wagenkastenneigung durch die OBB"
(I -

Ihre Fragen darf ich wie folgt beantworten:

Zu den Fragen 1 und 18, 19 und 20:
"Fiir welche Relationen wurde bisher der Einsatz von Fahr-
zeugen mit Wagenkastenneigung erwogen?

Ist es richtig, daB zur Zeit weiterhin der Plan verfolgt wird,
Dieseltriebwagen mit Wagenkastenneigung System "Pendolino"
analog der DB-Baureihe 610 fiir eine Tagesrandverbindung Wien-
Gmind fir das letzte Jahr des Dieselbetriebs (1994/95) auf der
Franz-Josefs-Bahn zu beschaffen?

Welche Kosten sind, ausgehend von den Erfahrungen der DB, bei
Beschaffung dieser Fahrzeuge insgesamt, inclusive der not-
wendigen Investitionen in die Infrastruktur, zu erwarten und
wie verh8lt sich Erhaltungsaufwand, Lieferfrist und An-
schaffungskosten dieser Fahrzeuge (DB 610) im Vergleich zu den
derzeit in Osterreich beschafften Triebwagen 5147/5047?

Welche Pléne zur Beschaffung von Ziigen mit Wagenkastenneigung
fiir welche Einsatzgebiete werden zur Zeit seitens der OBB
weiterverfolgt, welche Systeme stehen dabei zur Diskussion und
wann ist gegebenenfalls mit einer Beschaffung zu rechnen?"

Wie ich bereits mehrmals - auch in Parlamentarischen An-
fragen - ausgefiihrt habe, prift die OBB die Einsatzmdglich-
keiten von Dieseltriebwagen mit Wagenkastenneigung auf &ster-
reichischen Strecken und wird ein Gesamtkonzept vorlegen. An '
der Erstellung dieses Berichts wird derzeit seitens der OBB
gearbeitet.
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Erst nach dessen Fertigstellung kann iiber eine Bestellung und
iiber die Festlegung beziiglich der Kosten und Stickzahlen von
Diesel-Pendolino eine definitive Entscheidung getroffen

werden und mit Triebwagen der Reihen 5047 und 5147 ein Kosten-.

und Lieferfristenvergleich angestellt werden.

Zu Frage 2:
"Welche Systeme befinden sich derzeit weltweit in jeweils

‘welcher Stiickzahl im Einsatz?"

Fundierte Aussagen lber den Einsatz von Fahrzeugen mit .Wagen-
kastenneigung konnen fiir den europiéischen Raum getroffen
werden. Folgende Systeme befinden sich derzeit im

Einsatz:

15 Stilck ETR 450 in Italien
"9 Stiick X 2000 in Schweden
10 Stiick VT 610 in Deutschland

515 Wagen TALGO Pendular in
Spanien, Schweiz, Italien und
Frankreich

Dabei sind die ersten drei Fahrzeugarten mit einer aktiven und
der Talgo mit einer passiven Wagenkastenneigung ausgeriistet.

Zu Frage 3:

"Welche Systeme wurden in Osterreich bislang auf welchen
Strecken erprobt und aufgrund welcher Entscheidungs-
grundlagen erfolgte diese Auswahl?"

Im Oktober und November 1988 wurden auf der Siidbahnstrecke
zwischen den Bahnhtfen Knittelfeld und St. Veit/Glan MeB-
fahrten mit dem System Pendolino und dem System Talgo

- durchgefiihrt.
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Fiir die Streckenauswahl war mafgeblich, daB dieser Abschnitt
reprasentativ fir eine bogenreiche, oOsterreichische Haupt-
strecke ist und auf einer zweigleisigen Strecke MefRfahrten
betrieblich leichter abgewickelt werden kénnen.

Als Entscheidungsgrundlage fiir die Auswahl dieser Systeme zu
Testzwecken, diente der damals bereits erfolgte kommerzielle
Einsatz im Ausland.

Zu Frage 4:

"Welche Ergebnisse brachten diese Versuchsfahrten, insbe-

sondere:

a. Welche Fahrzeitersparnis widre mit jeweils welchen
System auf den getesteten oder anderen méglichen Ein-
satzstrecken zu erzielen?

b. Welche Kosten wiirde die Beschaffung je Garnitur der ver-
schiedenen Systeme etwa verursachen?

Cc. Welche Investitionen in die Infrastruktur, die nicht ohne-
dies im Rahmen der Modernisierung durchgefihrt werden
miissen, wdren fiir den Betrieb dieser verschiedenen Ziige
erforderlich?

d. Welcher zusadtzliche Oberbauerhaltungsaufwand ergibt sich
aus dem Einsatz derartiger Spezialziige infolge der hdheren
Kurvengeschwindigkeit?"

.Zu a:
Fahrzeitersparnis beim Pendolino 9 - 14 % und beim

Talgc 4 - 8 %.

Zu b3
Wie ich schon zu Fragepunkt 1 ausgefiihrt habe, priifen die OBB
ob, wann und wo diese VT 610 eingesetzt werden. Erst dann

kénnen Preise (in Abh&ngigkeit vom Bestellumfang) verhandelt

werden.

Die Kosten des Talgo hdtten sich auf 400 Mio S pro Garnitur
belaufen.

Zu ¢ und 4d:
Investitions- und Erhaltungskosten sind stark streckenab-

hdngig (Untersuchung nur im Einzelfall moglich). Die
Qualitat der Strecken, die von Ziigen mit aktiver Wagen-
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kastenneigung-~-Technik befahren werden, muf hinsichtlich des
Oberbaus den Qualitdtsanspriichen von Strecken wie z.B. der
West- und Sidbahn gerecht werden. ’

Da zum gegenwdrtigen Zeitpunkt noch kein definitives Ergebnis
hinsichtlich der Einsatzgebiete vorliegt, kann beziiglich
dieser Kosten keine Festlegung getroffen werden.

Zu Frage 5:

"Ist es richtig, daf nach den Erprobungen derartiger Ziige vor

einigen Jahren die gemeinsame Beschaffung dreier Schlafwagen-

zlige System "Talgo Pendular" durch 0BB, SBB und DB vorge-

sehen war, diese aber bis heute nicht erfolgte, wenn ja,

a. welche Griinde waren dafiir maBgeblich?

b. Ist die Realisierung dieses gemeinsamen Projekts in der
Zukunft zu erwarten?"

Der Einsatz von Schlafwagenziigen des Systems Talgo Pendular
wurde seinerzeit nur als Interimsldsung in Erwdgung gezogen.
Die zwischenzeitige Realisierung des Hotelzugprojektes (Be-
teiligte Bahnverwaltungen: DB, SBB, OBB) 1aB8t keine Be-

‘schaffung dieser Schlafwagenziige mehr wahrscheinlich er-

scheinen.

'Zu den Fragen 6, 7, 9 und 10:

"Ist es richtig, daf nach den Probefahrten die Festlegung auf
das italienische "Pendolino"-System, das wesentlich teurer als
das spanische "Talgo-Pendular"-System ist, bei OBB und DB mit
dem Hauptargument erfolgten, das Bremssystem System "Talgo"
sei unzureichend (fehlende Magnetschienenbremsen)?

Ist es weiter richtig, daB dieses technische Problem bei der
neueren Generation von Ziigen System "Talgo" bereits geldst
ist, die mitteleuropdischen Bahnverwaltungen aber dennoch wei-
ter das teure System "Pendolino" favorisieren, wenn ja, -
soweit es die OBB betrifft - warum?

Welche genauen technischen Unterschiede waren fir die seiner-

zeitige Festlegung der OBB auf das System "Pendolino" anstelle
der preisgtinstigeren Konkurrenzprodukte fiir einen allf&dlligen

Kauf derartiger Ziige maBgeblich?

Welche allfdlligen sonstigen Griinde waren fiir diese Wahl maB-
geblich?"
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Die Problematik der Magnetschienenbremse stellt einen ent-
scheidenden Nachteil des Systems Talgo Pendular dar, wobei
nach den Informationen der OBB bisher keine zufrieden-
stellende Lésung méglich war.

Weiters waren folgende technische Unterschiede maBgeblich:

- das System Gliederzug, das einerseits nur eine starre Zug-
bildung zuldBt und bei dem andererseits kein Wendezugbetrieb
méglich ist

- zum damaligen Zeitpunkt war kein Triebfahrzeug verfiigbar,
welches bei den erhthten Seitenbeschleuni-
gungen die max. zuldssige Gleisbeanspruchung einge-
halten hétte

- das auf Osterreichischen Strecken fiir Geschwindig-
keiten > 140'km/h erforderliche BremsausmafB wurde vom Talgo
nicht erreicht

- bei gleicher Seitenbeschleunigung in Gleisebene, ist die auf
den Reisenden wirkende Fliehkraft (Komfort-
kriterium) bei einem passiven Neigesystem wie es der Talgo
besitzt, um ca. 20 - 30 $ hdher

- das damals festgelegte Anforderungsprofil fiir eine solche
Fahrzeuggeneration (z.B. V max. 200 km/h mit der erforder-
lichen Druckertiichtigung) wurde vom Talgo nicht erfiillt.

Zu Frage 8:

"Ist es richtig, daB der Transport der Versuchsziige System
"Talgo" zu den Probefahrten in Deutschland und Osterreich

auf LKW durchgefiihrt werden mufte, da die franzdsischen Eisen-
bahnen SNCF, auf deren Schienennetz Spurwechsel-Talgos plan-
mdBig verkehren, die Durchfahrt aus undurchsichtigen, jeden-
falls nicht im technischen Bereich liegenden, Griinden ver-
weigerten?"

Die Testfahrten in Osterreich erfolgten im Anschluff an jene
der DB. Die Organisation der Uberstellung wurde direkt von der
Firma Talgo iibernommen und durchgefiihrt.
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Zu Frage 11:

"Kénnen Sie mit Sicherheit ausschlieBen, daf es Interventionen
durch Personen, die dem Fiat-Konzern, der die Lizenzen filir das
*Pendolino"-System besitzt, nahestehen, beispielsweise den
SPO~-Abgeordneten Parnigoni, in Ihrem Ministerium oder bei den
OBB zugunsten einer Beschaffung von Fahrzeugen nach dem
"Pendolino"-System gab oder gibt?"

Die positiven Erfahrungen der Deutschen Bundesbahn (DB) mit
dem Diesel-Triebwagenzug VT 610 ("Pendcolino”) auf der Strecke
Niirnberg - Hof/Bayreuth waren fiir die Uberlegungen der OBB
hinsichtlich eines Einsatzes dieses Fahrzeuges auf der Franz-
Josefs-Bahn maggeblich.

Mir sind keine Interventionen durch Personen, die dem Fiat-
Konzern nahestehen, bekannt. Mir wurde auch seitens der OBB
dariiber nichts berichtet.

Zu den Fragen 12, 13, 14 und 15:

"Ist es richtig, daB vor einigen Jahren die heimische Fahr-
zeugindustrie im Auftrag der OBB bereits einen auf die
speziellen Osterreichischen Verhdltnisse abgestimmten
Elektrotriebwagen (Reihe 4012) konstruiert hatte, der in zu-
ndachst 3 Exemplaren beschafft werden sollte, um in der
Steiermark den Intercity-Verkehr zu beschleunigen?

Welche Griinde waren dafiir magBgeblich, daB bis heute keine der-
artigen Fahrzeuge beschafft wurden?

Ist es richtig, daf diese Ziige mehrere hundert Millionen
Schilling pro Stiick gekostet hdtten bzw. wie hoch wiren die
Kosten fiir diese Fahrzeuge gewesen und welchen Anteil davon
machten Lizenzgebiihren fiir die Firma Fiat aus?

Ist es richtig, daB im Zusammenhang mit der nicht erfolgten
Beschaffung dieser Fahrzeuge Stornogebiihren in MillionenhGhe
an die Fahrzeugindustrie bezahlt werden muBten, wenn ja, in
welcher HOhe?"

Aufgrund des kalkulierten Anschaffungspreises der Fahr-
zeugindustrie pro Garnitur (bei Abnahme von drei Einheiten),
wurde bis dato keine Bestellung getatigt. Derzeit erfolgt
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seitens der Industrie die Ausarbeitung eines neuen Angebotes,
wobei eine deutliche Reduktion des Kaufpreises zu erwarten
ist. Nach Vorlage dieses Angebotes wird die weitere Vorgangs-
weise getroffen werden. Bis dato erfolgte seitens der OBB kein
Storno. '

Zu Frage 16:

"Ist es richtig, daB die OBB seinerzeit unter anderem deshalb
die Modernisierung der bereits zur Ausmusterung vorgesehen
gewesenen, veralteten Lokomotivbaureihe 1046 begannen, um im
Hinblick auf den Einsatz von lokbespannten Ziigen mit Wagen-
kastenneigung ein Triebfahrzeug mit geringerer Achslast zur
Verfiigung zu haben?”

Die Modernisierung der Triebfahrzeug-Reihe 1046 erfolgte aus
erhaltungstechnischen Uberlegungen, da sich fiir die Bespannung
von Regionalziigen auch zukiinftig ein wirtschaftliches Ein-
satzgebiet anbietet.

Die OBB teilen mir mit, daf ein Einsatz der Triebfahrzeug-
Reihe 1046 vor Ziigen mit Wagenkastenneigung nie vorgesehen
war, da diese Lokomotiven mit einer Stundenleistung von

1600 kW und einer H&6chstgeschwindigkeit wvon nur 125 km/h das
Betriebsprogramm zukiinftiger Wagenkastenneigung-Ziige nicht
abdecken kénnten.

Zu Frage 17: o
"Welche Kosten verursacht eine Hauptausbesserung mit Umbau der
Reihe 1046 und wie lange werden diese Fahrzeuge aus den 50er
Jahren danach voraussichtlich noch eingesetzt werden?"

Die Kosten fiir eine Hauptausbesserung mit Umbau fir Trieb-
fahrzeuge der Reihe 1046 belaufen sich auf 8,7 Mio S§. Fur
entsprechend modernisierte Triebfahrzeuge rechnen die OBB der-

zeit mit einer Einsatzdauver von 15 Jahren.

W%é;‘, am 43 . Degennloer 1992

Per Bundesminister
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