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MOB-Projekt fiir Spurwechselziige auf Schlingerkurs

In den letzten Ausgaben berichteten wir
zweimal (ber das Projekt ,Golden Pass
Express" (GPE) der Montreux - Berner-
Oberland-Bahn (MOB), das den Einsatz
durchgehender Ziige auf Meter- und Nor-
malspur von Montreux Gber Zweisimmen bis
nach Interlaken zum Ziel hat [1, 2]. Nach
bereits zahlreichen Anpassungen Uber die
letzten Jahre wurde nun offenbar erkannt,
dass auch der zuletzt vorgesehene Einsatz
von neunteiligen Kompositionen - jeweils
zwei Meterspur-Triebwagen (A)Be 4/4 mit
sieben umspurbaren Wagen - auf der an-
spruchsvollen MOB-Strecke nicht realisier-
bar ist. Das fihrt zu weiteren umfangreichen
Projektanderungen.

Geénderter Fahrzeugeinsatz

Die MOB verzichtet auf die drei Speisewagen
und bestellt mehr Wagen zweiter Klasse als
vorgesehen; zudem werden die Steuerwagen
hélftig als Ast und als Bst ausgefiihrt. Insge-
samt sind nun 19 Neubauwagen erforderlich:
je vier Ast, Bst, As und Bs sowie die drei Inter-
face-Wagen Bs, die nur auf dem Normalspur-
abschnitt verwendet werden. Die durchlau-
fenden Kompositionen sollen statt aus sieben
nur noch aus fiinf Wagen bestehen: Steuer-
wagen Ast - As — Bs Niederflur (Umbau aus
Bestandsfahrzeugen) — Bs — Bst. Von den 19
neu zu beschaffenden Wagen werden deren
14 fir die drei fahrplanmassigen GPE-Kom-
positionen bendtigt; ein Wagen jedes Typs
dient als Reserve.

Die Traktion sollen auf dem MOB-Abschnitt
nicht mehr die von Stadler gelieferten,
stets paarweise eingesetzten (A)Be 4/4 der
Serie 9000 Ubernehmen, sondern die Loko-
motiven der Serie 8000 (SLM/ABB 1995).
Fiir den GPE-Betrieb genligen zwei Maschi-
nen und eine als Reserve; die vierte gelangt
wie vorgesehen zur Rhatischen Bahn. Die
Ge 4/4 8001 und 8004 sind bereits mit
Schwab-Kupplungen versehen; das bislang
nicht vorgesehene Kuppeln vor der Umspur-
anlage diirfte nachtragliche Anderungen nétig
machen.

Neue Triebwagen mit Adhéasions-
problemen

Inwieweit die Gewichtszunahme der weiter-
entwickelten Drehgestelle [2] die Konzeptan-
derung beeinflusst hat, bleibt offen; immerhin
ware dadurch eine siebenteilige Komposition
um 14 Tonnen schwerer geworden, was bei-
nahe dem Gewicht eines Meterspurwagens
entspricht. Kolportiert und allseits dementiert
wird, dass die neuen Doppeltriebwagen die
Sieben-Wagen-Kompositionen gar nicht lber
die Steigungen von bis zu 73 %. beftrdern
konnten. Die MOB raumt aber ein, dass die
(A)Be 4/4 mit Adhasionsproblemen zu kdmp-
fen haben; man sei daran, zusammen mit
dem Hersteller die Traktionsregelung zu ver-
bessern. Auch aus dem Jura hért man, dass
die CJ mit dem Fahrverhalten ihrer Trieb-
wagen, die zur gleichen Fahrzeugfamilie ge-
horen, noch nicht zufrieden seien.

Eine Rolle kénnte bei der Konzeptanderung
auch spielen, dass der Kanton Waadt dem
Vernehmen nach auf einen exakten Stun-
dentakt auf der MOB-Strecke drangt. Dem
stiinden die bisherigen Plane wegen der
gegebenen Kreuzungsgleislangen angeblich
entgegen.

Wirtschaftlichkeit fraglich

Die neue Ausgangslage wirft Fragen zur Wirt-
schaftlichkeit auf: Die Reduktion der Zuglange
flr den durchgehenden Verkehr von sieben
auf finf Wagen schrankt die Kapazitat - und
damit das Einnahmenpotential - massiv ein;
auf dem MOB-Abschnitt fallen mit dem Trak-
tionswechsel von Triebwagen auf Lokomoti-
ven noch weitere Sitzplatze weg.

Die MOB hat in den letzten Jahren in den
Ausbau von Bahnhofen investiert, um das
Verkehren von bis zu 220 Meter langen GPE-
Ziigen zu ermoglichen. Der von MOB und TPF
gemeinsam genutzte Bahnhof Montbovon
wird derzeit fiir 32 Millionen Franken umge-
baut und erhélt zwei Perrons von 259 und
214 Metern Lange. (1at)
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Konzeptanderungen ohne Ende?

Das Projekt, die durchgehende Golden-Pass-
Verbindung mit umspurbaren Wagen statt mit
dem Bau einer dritten Schiene zu realisieren,
ist seit 2008 von einer aussergewohnlichen
Serie von Konzeptanderungen betroffen. Offi-
zielle Medienmitteilungen gibt es nicht. Bei
genauer Betrachtung der wenigen bekannten
Zahlenangaben ergeben sich aber erhebliche
technische Bedenken zum letzten Stand.

Die Wagen sind in der Konstruktionsphase
offenbar deutlich schwerer geraten als erhofft.
Es handelt sich zwar um Wagenkésten nach
Meterspurnormen mit 800 kN Langsfestigkeit,
doch die heute Ublichen Komforteinrichtun-
gen, die zusatzlichen Crash-Anforderungen
und die innovativen Spurwechseldrehgestelle
fordern ihren Tribut. Wéhrend man 2016
noch von einem durchschnittlichen Wagen-
gewicht von 29 Tonnen inklusive Sitzplatz-
und Stehplatzpassagieren ausging, muss man
sich heute beim Steuerwagen bemiihen, mit
32 Tonnen die Limite der Radsatzlast ein-
zuhalten. Die Ubrigen Wagen dlrften nur ein
bis zwei Tonnen weniger auf die Waage brin-
gen. Die genauen Werte werden als ,Staats-
geheimnis* behandeit.

Damit ergibt sich fir die 7-Wagen-Komposi-
tion ein Gesamtgewicht von etwa 210 bis
215 Tonnen, mit dem voll besetzten Doppel-
triebwagen 325 Tonnen. Problematisch er-
scheint damit der vorgesehene Schiebebetrieb
von Zweisimmen Richtung Montreux. In dieser
Fahrtrichtung erreicht die Maximalsteigung
zwar nur 68 statt 73 %., und die Kurvenradien
in den Steigungsabschnitten sind nicht ganz
so schauerlich wie oberhalb Montreux. Der

Hangabtrieb betragt dabei 22 t. Die Zug-
kraft zur Uberwindung von Roll- und Kurven-
widerstand sowie eine Reserve fiir die nétige
Restbeschleunigung kommen dennoch hin-
zu. Das Ergebnis dirfte nahe bei den als
maximale Zugkraft der Doppeltriebwagen der
Serie 9000 genannten 30 t liegen.

Diese 9000er Triebwagen sind durch Adha-
sionsprobleme aufgefallen, die nach Meinung
der Industrie inzwischen behoben sein sol-
len. Allerdings ist zu beachten, dass sie ihre
offizielle Zugkraft von 30 t nur mit ganzem
Adhasionsgewicht, also voll besetzt, zuver-
l&ssig auf die Schienen bringen diirften. Der
Reibungsfaktor von 0.31 ohne Fahrgéaste er-
scheint doch beachtlich.

Nun soll aber Richtung Montreux nicht ge-
zogen, sondern geschoben werden. Auch
wenn die MOB ihren Reisezugwagenpark mit
automatischen Kupplungen ausriistet, ist da-
bei die maximale Kupplungskraft an der Spitze
des Triebfahrzeugs zu beachten. Bei einer
Gesamtzugkraft von 28 bis 30 t diirfte der
Anteil fiir die geschobenen Wagen etwa 18 bis
20 Tonnen erreichen.

Die maximale zuldssige Schubkraft hangt von
einer Unzahl von Parametern der Infrastruktur
und der Fahrzeuge ab; sie ldsst sich kaum
analytisch berechnen, héchstens aus dhn-
lichen Beispielen ableiten und mittels Ver-
suchsfahrten erhérten. Auf der Albulastrecke
wurden fir die Fahrtrichtung St. Moritz — Chur
300 t Zuggewicht und 20 t Schubkraft ermit-
telt, fiir die Gegenrichtung nur 250 t und 15 t,
dies bei 100 Metern minimalem Kurvenradius.

Bei der urspriinglich als Uberlandstrassen-
bahn gebauten MOB gibt es aber je nach
Quelle Minimalradien von 53 oder 56 Meter.
Damit stellt sich die Frage, wie weit die Werte
der Albulastrecke auf die MOB (bertragbar
sind. Bei den Panoramic-Express-Ziigen hat
die MOB bisher mit der Lokomotive in der Mit-
te hoéchstens drei Wagen von je 19 bis 21 t
Tara zuziglich Fahrgastgewicht geschoben.

Im Lichte dieser Uberlegungen erscheint eine
mogliche Verkiirzung der umspurbaren Kom-
positionen auf fiinf Wagen verstandlich, wenn
auch im Hinblick auf das Platzangebot be-
dauerlich. Allein der Hangabtrieb auf der grdss-
ten Steigung reduziert sich um 5 t Schubkraft.
Auch die Ubrigen Fahrwiderstande nehmen
ab. Damit kommt man in den Zugkraftbereich
der fir den Verkehr {iber die dritte Schiene
nach Interlaken konzipierten Ge 4/4 8001 -
8004. Das Adhdsionsgewicht dieser vierach-
sigen Lokomotiven betragt 64 t und ist nicht
von der Belegung von Sitz- und Stehplétzen
abhéngig. Die 8000er diirften die nétige Schub-
kraft daher wohl nachfrage- und wetterunab-
héngig erbringen.

Beim vorgesehenen Golden-Pass-Express-
Konzept muss das Meterspurtriebfahrzeug auf
der Fahrt Richtung Montreux in Zweisimmen
hinten an den noch auf Normalspurhthe ste-
henden Wagensatz ankuppeln. Bei den 9000er
Triebwagen wurde die automatische Kupplung
deshalb hohenverstellbar gestaltet. Dieser
Kupplungsvorgang trotz der Héhendifferenz
von 18,5 cm durfte bei den bereits fir reine
Meterspurziige umgebauten Ge 4/4 noch An-
passungen erfordern. (an)




