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Die 20 neuen Spurwechsel-Wagen für die MOB 
Urs Wieser, dip!. Ing ETH 
Stadler Bussnang 

Jürg Lüthard 

Vorgeschichte 
Seit mehr als 30 Jahren plant die meter­
spurige Bahn Montreux - Oberland Bernois 
(MOB) durchgehende Züge Ober die 53 km 
lange Normalspurstrecke Zweisimmen -
Interlaken Ost der BLS. 1986 [lJ wurde ein 
Projekt für direkte Meterspurzüg8 auf der 
189 km langen Gesamtstrecke Montreux -
Zweisimmen - Spiez - Inlerlaken - BrOnig -
Luzern vorgestellt. 1989 [2J folgte der ver­
meintliche Durchbruch mit dem Projekt einer 
dritten Schiene. Der gesamthafte Investitions­
bedarf dazu hätte sich auf 71 ,1 Millionen 
Franken belaufen. Davon wären 18,1 Millio­
nen Franken auf generelle Erneuerungskosten 
entfallen und 53 Millionen auf den Mehrauf­
wand für die dritte Schiene. Anvisiert war 
ein Baubeginn im Jahr 1991 mit Inbetrieb­
nahme 1995. 

Im Hinblick auf die durchgehenden Züge 
bestellte die MOB 1991 die 1995 in Betrieb 
genommenen Ge 4/4 8001 - 8004 [3]. Diese 
Lokomotiven sind so ausgelegt, dass sie für 
den Betrieb auf dem Dreischienenabschnitt 
unter der Wechselstromfahrleitung nachge­
rüstet werden könnterl. Anstelle des vorge­
sehenen Transformators sind die Lokomoti­
ven mit einem Betonblock ballastiert. 

Im Jahr 1997 [4] gab es einen neuen An­
lauf mit einem redimensionierten Projekt für 
55,6 Millionen Franken. Dabei wäre lediglich 
ein einziger durchgehend dreigleisiger Fahr­
weg, ohne Kreuzungsmöglichkeit der Meter­
spurzüge unter sich, entstanden . In Anbe­
tracht von lediglich drei täglichen Zugpaaren , 
mit einer Reisezeit von vier Stunden 50 Minu­
ten für die Gesamtstrecke, erachtete man 
d ies als machbar. 
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2007 [5] bestellte die MOB bei Raility die 
Niederflur-Panoramawagen B 231 - 238 mit 
Mitteleinstieg, die zwischen 2010 und 2012 
zur Ablieferung gelangten. Alstom steuerte die 
Drehgestelle bei. 
2008 [6] präsentierte Jean-Marc Forclaz, 
Leiter Zugförderung und Werkstätten der 
MOB, ein selbst entwickeltes Spurwechsel­
Drehgestell mit der Bezeichnung EV09 (Ecar­
tement Variable). Nun waren vier Kompo­
sitionen, zuzüglich einer Reserve, zu je sechs 
Wagen für sieben Zugpaare zwischen Mon­
treux und Interlaken Ost vorgesehen. Bereits 
ab 2012 sollten erste Züge rolten und ab 2014 
das ganze Konzept realisiert sein. Die Ge­
samtkosten lagen nun bei 44 Millionen Fran­
ken, davon 29 Millionen für die Infrastruktur. 
Die Brünig-Strecke war nun nicht mehr ins 
Konzept integriert. Einerseits konnte man 
damit die technische Herausforderung eines 
Bremszahnrades im Spurwechseldrehgestell 
umgehen. Anderseits dehnte die MOB die 
Marke ~Golden Pass" auf ihr ganzes Unter­
nehmen aus und verwendete die Bezeich­
nung nicht mehr nur für die Verbindung 
Montreux - Luzern. 
2010 [7] wurde in Montreux eine Prototyp­
Umspuranlage präsentiert. Der Wagen BDs 
220 erhielt zwei Spurwechsel-Drehgestene, 
die Prose [8] konstruiert und Alstom in Neu-

links: Ab 2010 fanden Versuchsfahrten mit dem mit 
Spurwechsel-Orehgestellen ausgerüsteten MOB­
Wagen BOs 220 statt. Das Bild vom 14. Juni 
2010 zeigt die BLS-Lokomotiven Re 465008 und 
Re 425167 mit diesem Wagen bei Faulensee {Foto: 
U. Jossi, 14. Juni 2010). 

Unten links: Die Einstiegssituation an Normalspur­
und an Meterspur-Perrons (Zeichnung: Stadler). 

Unten rechts: Der Führerstand im Steuerwagen Ast 
auf Seite Interlaken: in der Mitte die ETCS-Anzeige, 
links die Geschwindigkeitsanzeige mit Teloc 1500, 
auf der linken Tafel das Zugsicherungssystem 
ZSI 127 (Zeichnung: Sladler). 
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Visualisierung des Steuerwagens Ast (Zeichnung: 
Stadler Iinnova Design Team). 

hausen hergestellt hatte. Nun waren besten­
falls ab 2015 täglich fünf Zug paare zwischen 
Montreux und Interlaken Ost vorgesehen. 
Eine erneute Redimensionierung folgte 2011 
[9]: Oie vorgesehene Bestellung wurde von 
24 Neubauwagen auf 18 zusammenge­
strichen. Ebenso wurde die Zahl der umzu­
bauenden Wagen von 20 auf 18 reduziert. 
Dennoch betrugen die Kosten für das Roll­
material 55 Millionen Franken und für die 
Infrastruktur 42 Millionen. Dazu kam, dass 
nun die Züge mehrheitlich nur noch zwischen 
Montreux und Spiez verkehren sollten. 

NaChdem es um das Projekt stmer geworden 
war. folgte 2014 [10] eine nochmalige Redi­
mensionierung. Nun waren nur noch 16 Neu­
und zehn Urnbauwagen für drei Kompositio­
nen, bestehend aus sieben Wagen in der Rei­
hung Ast - As - As Catering - Bs Niederflur -
Bs - Bs - Bst, vorgesehen, dazu fünf Reser­
vewagen. Als Zugfahrzeuge sollten die inzwi­
schen durch Stadler gelieferten Triebwagen 
der Serie 9000 (ABe 4/4 9301 -9304 + Be 4/4 
9201 - 9204) [I I) dienen. Nun waren täglich 
vier Zugpaare zwischen Montreux und Inter-
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laken Ost geplant. Als Reisezeit ging man von 
drei Stunden zehn Minuten aus. 

Zwischenzeitlich erlitt das Vorhaben einen 
argen Dämpfer, indem der Regierungsrat des 
Kantons Bem [12) ein Postulat annahm, das 
die Wirtschaftlichkeit des Projekts bezweifel­
te. Der Grossrat [13] schrieb das Postulat 
Jedoch gleich ab, und der Regierungsrat 
betonte, dass eine Unterstützung nur erfolgte, 
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sofern die Wirtschaftlichkeit nachgewiesen 
sei. Diese erachtete der Regierungsrat 2015 
(14] als gegeben und bewilligte 1,2 Millio­
nen Franken an den Bau der Umspuranlage 
in Zweisimmen. Mit weiteren Beiträgen von 
Dritten über 6.3 Millionen war der Bau ge­
sichert. 

2016 [15] konkretisierte sich die lange Zeit 
unklare Lage des einzusetzenden Wagen-

Oben: Steuerwagen mit einer Länge über alles von 19340 mm. mit neun dreh­
baren VIP-Sitzplätzen und 21 Sitzplätzen erster Klasse (Zeichnung: Stadler). 

Unten: Erstklasswagen mit einer Länge Ober alles von 18750 mm und 36 Sitz­
plätzen erster Klasse (Zeichnung: Stadler). 
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materials. Nun waren die Beschaffung von 
16 Wagen und der Umbau von elf Wagen vor­
gesehen, konkret die Bs 221 - 223, 228, 231 
- 234 und BOs 220, 224 und 225. 

Die Bestellung 
Bereits im November 2015 wurde eine Aus­
schreibung für neue Spurwechsel-Wagen ver­
öffentlicht, die auf die bereits bestellten ent­
sprechenden Drehgestelle von Alstom pas­
sen. Im April 2016 reichte dazu Sladier als 
einziger Hersteller eine Offerte ein. Darauf 

--' 

--' 

• • 

folgte nun im Januar 2018 die Bestellung von 
20 Wagenkästen: 
- 8 Steuerwagen erster Klasse mit VIP-Abteil Ast 181-188 
- 4 Wagen erster Klasse N; 191 -194 
- 2 Wagen zweiter Klasse 
- 3 Speisewagen 
- 3 Interface-Wagen zweiter Klasse 

Bs 281+282 
WAs 261-263 

Bs 291-293 

Die Spurwechsel-Drehgestelle liefert Alstom, 
die inzwischen auch die Patente an der Kon­
struktion hält, fertig montiert ab ihrem Werk in 
Salzgitter zu. Beachtenswert daran ist der 
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durch die Losräder fahrdynamisch bedingte 
kurze Radsatzabstand von lediglich 1500 mm. 

Von oben nach unten: 

Zweitklasswagen mit einer Länge Ober alles von 
18750 mm und 56 Sitzplätzen zweiter Klasse 
(Zeichnung: Stadler). 
Speisewagen mit einer Länge Ober alles von 
18750 mm und 29 Sitzplätzen (Zeichnung: Stadler). 

Interface-Wagen mit einer Länge über alles von 
18900 mm und 56 Sitzplätzen. Das Wagenende 
Seite Intertaken weist einen Rangierführerstand auf 
(Zeichnung: Stadler). 
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Zwischen Montreu~ und Zwaisimmen ziehen zwei 
MOB-Triebwagen der Serie 9000 (blau) den Um­
spurzug. In Zweisimmen verwandelt sich die Kom­
position in einen 8lS-Pendelzug: Die BlS-loko­
motive (grün) wird zusammen mit dem Interface­
Wagen (violett) auf Seite Montreux angekuppelt und 
vom Steuerwagen (grun) auf Seite Spiez - Interlaken 
geführt. Zurück zieht die BlS-lokomotive die Kom­
position nach Zweisimmen, und die MOB-Trieb­
wagen schieben sie - vom Steuerwagen (blau) aus 
bedient - nach Montreu~ (Zeichnung: Minire~) . 

Beim Wechsel von der Meter- auf die Normal­
spur werden die Wagenkästen in der Umspur­
anlage um 185 mm angehoben, um so mit 
den jeweiligen Perronhöhen zu korrelieren. 

AUe Wagenkästen bestehen, wie bei Stadler 
üblich, aus verschweissten Aluminium-Strang­
pressprofilen und sind von bereits an die Zen­
tralbahn [16J, an die Mariazellerbahn [17J und 
für den Glacier-Express [18] gelieferten Fahr­
zeugen abgeleitet. Die Wagenübergänge sind 
mit Faltenbälgen versehen, die eine lichte 
Weite von 650 mm aufweisen. Zur Beleuch­
tung kommen ausschliesslich lED zur An­
wendung. Verbaut werden voraussichtlich 
Aussentüren von Bode als Schwenkschiebe­
türen mit Klapptritt und einer lichten Weite von 
850 mm. Die Wagenkastenbreite beträgt ein­
heitlich 2650 mm und der Drehzapfenabstand 
12830 mm. Die zulässige Höchstgeschwin­
digkeit liegt bei 100 km/h. 

Durch die grossen Seiten- und Dachfenster 
sowie die schmalen Holme entstehen eigent­
liche Panoramawagen. Wie bei Stadler üblich, 
stimmt der Fenster- mit dem Sitzteiler über­
ein. Zusammen mit dem sehr grosszügigen 
Sitzteiler von 2100 mm im Speisewagen und 
der ersten Klasse sowie von 1800 mm in der 
zweiten Klasse gehören die Wagen europa­
weit zu den komfortabelsten. Selbstverständ­
lich bestehen pro Wagenkasten je zwei Kli­
maanlagen, die entsprechend der Messung 
des CO2-Gehalts mehr oder weniger Aus­
senluft zuführen. Jedes Abteil verfügt an der 
Seitenwand über je zwei 230-V-Steckdosen 
und einen Abfallbehälter. 

Das Fahrgastinformationssystem wird jenem 
der BlS angeglichen. Bis auf den Speise­
wagen verfügen alle Wagen aussen über 
je eine Fahrzielanzeige pro Seitenwand. Im 
Innern sind TFT-Bildschirme paarweise an 
den Trennwänden angebracht. Oie Anzeige 
der Sitzplatzreservierungen erfOlgt dynamisch 
an den durchgehenden Längsgepäckträgern. 
Als Fahrgastzähisystem kommt wie bei der 
BlS "FadaPlus" zu Anwendung. Es sind 
mehrere Überwachungskameras je Wagen 
vorhanden. 

Im Steuerwagen sind in einem VIP-Bereich 
gleiCh hinter dem Führerstand neun in Fahrt­
riChtung drehbare Sitze vorgesehen, die eine 
Sicht nach vorne ermöglichen und durch 
einen erweiterten Abstand noch komfortabler 
sind als die Erstklassabteile. Dazu kommen 
individuelle leselampen. 

Jeder Führerstand verfügt über eine eigene 
Klimaanlage. Das Videosignal aller Uber­
wachungskameras ist im Notfall auf einem der 
Bildschirme darstellbar. Die Führerkabinen 
Seite Montreux werden gleich ausgestaltet 
wie jene der Triebwagen der Serie 9000. Die 
Führerstände auf Seite Interlaken sind kom­
plexer, weil sich von ihnen aus auch eine BlS­
lokomotive steuern lässt. 

Die Interface-Wagen werden zwischen der 
BlS-lokomotive und dem Steuerwagen ein-
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Formation der Umspurzüge Montreux - Interlaken 
Montreu~ Interlaken 

Fahrt Zweisimmen - Interlaken 

!;jereiht. Im Hinblick darauf sind auch keine 
Ubergangstüren vorhanden. 

Am Wagenende mit den Normalspur-Puffern 
sind auf der Plattform in Schränken alle Ele­
mente montiert, die den Betrieb auf der Nor­
malspur ermöglichen. Dazu gehören bei­
spielsweise der Wandler, der die Spannung 
der Zugsammelschiene von 1000 V 116.7 Hz 
auf 900 V oe anpasst, und der Signalum­
setzer für eines der vier Vielfachsteuerungs­
systeme des BlS-lokomotivtyps Re 465. 
Welches System konkret verwendet werden 
soll, ist noch in Abklärung. Um zukünftig 
die Komposition auch mit modernsten loko­
motiven einsetzen zu können, wird die Ver­
wendung der EP-leitung vorbereitet. Diverse 
Sicherheitseinrichtungen vervollständigen die 
Ausrüstung. So wird zum Beispiel das gleich­
zeitige Einspeisen von 1000 V 116,7 Hz durch 
die BlS-lokomotive und von 900 V Gleich­
strom durch die MOB-Triebwagen in die 2ug­
sammelschiene (Heizleitung) verhindert. 

Am Kastenende mit der automatischen 
Schwab-Kupplung befindet sich ein Rangier­
führerstand, von dem aus auch die Kupplung 
betätigt werden kann. Zur Erleichterung dazu 
ist das Plattformfenster mit einem Schei­
benwischer versehen und ein Scheinwerfer 
auf die Kupplung gerichtet. Ein abschliess­
bares Panel ermöglicht die notwendigen Um­
schaltungen beim Spurwechsel. 

Betrieb 

Vorgesehen ist die Bildung von drei Kompo­
sitionen zu je sieben Wagen. Neunteilige Gar­
nituren, wie sie früher auch geplant wurden, 
sind wegen der schwereren Drehgestelle und 
wegen der heutigen Anforderungen an die 
Wagenkastenstruktur für den Einsatz auf den 
Normalspurabschnitten nicht mehr möglich. 
Um das Konzept mit siebenteiHgen Komposi­
tionen realisieren zu können, müssen immer 
mindestens sechs Steuerwagen und zwei 
Interface-Wagen zur Verfügung stehen. Dabei 
werden zwei Steuerwagen als Reserve dienen 
respektive für andere Zwecke zur Verfügung 
stehen. Die Interface-Wagen kommen nur auf 
der Normalspurstrecke zur Verwendung. Er­
gänzt werden die Kompositionen durch Um­
bauwagen. Zur Erreichung der Behinderten­
gerechtigkeit wird in jede Komposition zumin­
dest ein Wagen mit Niederflureinstieg und 
grossem WC der Serie B 231 -234 eingereiht. 
Auf der MOB-Strecke werden die Doppel­
triebwagen Seite Zweisimmen angekuppelt. 
Auf der Normalspurstrecke Zweisimmen -
Interlaken wird auf der Seite Zweisimmen der 
Interface-Wagen mit einer BlS-lokomotive 
beigesteIlt. 

Voraussichtlich auf den Fahrplanwechsel im 
Dezember 2020 wird das Betriebskonzept 
umgesetzt. 

Die MOB verfügt heute über einen sehr hete­
rogenen und vielfältig modernisierten Wagen­
park. Die Neubeschaffung wird es erlauben, 
diesen wesentlich zu modernisieren und zu 
harmonisieren. 
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