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Neue Triebzige fiir Westschweizer Meterspurbahnen

Urs Wieser
Leiter Verkauf Meterspurfahrzeuge
Stadler Rail

Jiirg Lithard

(Fortsetzung aus Heft 6/2016)

Traktionsausriistung Rechts: Schematische
- : . - Darstellung des Bord-
ABB liefert die gesamte Traktionsausriistung, netzumrichters Bordline

wobei Traktionssysteme Austria die Fahrmo-  CC750, wie er auf dem
toren beisteuert. Prinzipiell bestehen, bedingt  Dach der TPF- und
durch die Fahrleitungsspannung, zwei Liefer- ~NStCM-Triebwagen
gruppen, einerseits fiir die Wechselstrombah- e‘”ge_b:ggw"'d (eich-
nen MBC und TRAVYS mit 15 kV / 16,7 Hz "un9:ABB).

und andererseits fiir die Gleichstrombahnen.

Letztere bilden zwei Untergruppen mit NStCM

und CJ (1500 V) sowie TPF und MOB (900 V).

Die Ziige der TPF und MOB sind so kon-

figuriert, dass sie sich problemlos fiir den  ynten: Hauptstrom-
Betrieb mit 1500 V anpassen lassen. schema der Gleich-

2 . =, stromziige fiir die TPF.
Die Wechselstromtriebwagen verfligen zur  pp. Hayptschalter,

Stromabnahme (iber je zwei elektrisch ver-  sR: Wechselrichter,
bundene Einholm-Stromabnehmer. Uber je  TPI: Eingangsstrom-
einen eigenen Hauptschalter werden die bei- wandler, TPP: Eingangs-
den unterflur in der Nahe der Drehgestelle  Spannungswandler
montierten Trockentransformatoren gespeist. ~ (Zeichnung: Stadler).
Nach der Mariazellerbahn [7] ist dies die
zweite Fahrzeugserie, bei der Trockentrans-
formatoren verwendet werden. Jeder Trans-

formator verfiigt Gber drei galvanisch ge- A 8 ” N H A |\
trennte Wicklungen, eine primare und zwei
sekundére, davon eine mit 1000 V / 100 kVA 900vDC
fir die Zugsammelschiene und eine fir die
Traktion mit 400 V, die einen Stromrichter- il
block fir ein Triebdrehgestell speist. Die
beiden Stromrichterblécke sind, da auf
dem Dach kein Platz mehr verfigbar ist, im
Innern an den Wagenkastenenden montiert.
Im Stromrichter speist ein Vierquadranten-
steller den Gleichstromzwischenkreis. Ab dem
Gleichstromzwischenkreis, der bei den Gleich-
strombahnen der Fahrleitungsspannung ent-
spricht, sind prinzipiell alle weiteren elektri-
schen Ausrlistungen fir die gesamte Trieb-
zugserie elektrisch baugleich.

Die Gleichstromtriebwagen fiir die TPF und
NStCM verfligen nur Gber je einen Einholm-
pantografen. Dafur sind beide Triebwagen mit
einer Hochspannungsleitung Gber den Zwi-

Rechts: Hauptstromschema der Wechselstromziige

fir MBC und TRAVYS. Abkirzungen siehe obere /1 B [ zw | A N
Bildlegende, VLU: Momentan-Spannungsbegrenzer
(Zeichnung: Stadler).

Unten: Der Trockentransformator fir die Zlige von
MBC und TRAVYS (Foto: ABB).
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Das Netzspannungs/Leistungs-Diagramm fir die Triebwagen der TPF mit einer

Fahr

leitungs-Nennspannung von 900 V (Zeichnung: ABB).

Oben links: Zugkraft-
diagramm der drei-
teiligen TPF-Gleich-

stromziige

(Zeichnung: Stadler).

Oben rechts: Zugkraft-
diagramm der Gleich-
strom-Doppeltrieb-
wagen fiir die MOB
(Zeichnung: Stadler).

Links: Zugkraft-
diagramm der drei-
teiligen Wechsel-
stromziige fir MBC
und TRAVYS
(Zeichnung: Stadler).

schenwagen verbunden, so dass der Betrieb
beider Triebwagen ab einem Stromabnehmer
maoglich ist. Pro Triebwagen ist ein Strom-
richter als Einheit auf dem Dach montiert. Die
Gleichstromtriebwagen fir die MOB und
CJ verfiigen tber je zwei Einholm-Strom-
abnehmer. Die beiden Stromrichter mit ihren
Hauptschaltern sind im Innern an den Wagen-
kastenenden montiert.

Als Stromrichter kommt der bewéhrte Typ
Bordline CC 750 zum Einsatz, wie er unter
anderem bereits in den Fahrzeugen von RBS,
LEB, BDWM und FW verwendet wird. Jedes
Drehgestell verfligt als Modul (iber seinen
eigenen Stromrichter. Bei den Gleichstrom-
bahnen verfligt jeder Fahrmotor innerhalb des
Stromrichters (ber seinen eigenen Motor-
stromrichter, bei den Wechselstrombahnen
jedes Drehgestell. Die fremdventilierten Fahr-
motoren weisen eine Stundenleistung von
350 kW oder 450 kW bei 1500 V auf und wer-
den mit maximal 520 V (15 kV), 660 V (900 V)
oder 1100 V (1500 V) Drehstrom mit variab-
ler Frequenz gespeist. Mechanisch sind
alle Motoren baugleich. Lediglich die Stator-

Das Netzspannungs/Leistungs-Diagramm fiir die MBC- und TRAVYS-Triebwa-
gen mit einer Fahrleitungs-Nennspannung von 15 kV /16,7 Hz (Zeichnung: ABB).
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wicklung ist fur 1500 V unterschiedlich. Fir
den Fall, dass bei den Gleichstrombahnen die
rekuperative Bremsenergie nicht in die Fahr-
leitung zuriickgespeist werden kann, ist pro
Drehgestell ein Brems-Chopper mit Brems-
widerstédnden vorhanden.

Innerhalb jedes Stromrichters ist ein Hilfs-
betriebeumrichter (HSR) eingebaut mit einem
Umrichter (HBU) mit 70 kVA fur 3 x 400 V /
50 Hz zur Versorgung der Nebenbetriebe,
einem Umrichter (HWR) mit 14 kVA fiir 3 x 80
— 400 V / 10 - 50 Hz zur Versorgung des
Wasserkihlkreises der Stromrichter und Lif-
ter der Fahrmotoren sowie einem Batterie-
ladegerat (BL) mit 42 V DC und 200 A.

Die Gleichstromtriebwagen der CJ werden fiir
die Speisung ab einem neuen Steuerwagen
mit Stromabnehmer und Transformator vor-
bereitet, dies vor dem Hintergrund der Idee,
die CJ-Zige ab Glovelier Uber die mit einer
dritten Schiene auszuriistende SBB-Strecke
nach Delémont zu flhren.

Leittechnik und Steuerung

Die Leittechnik und Steuerung sind, wie auch
die Traktionsausriistung, nach langjahriger
Stadler-Philosophie in hohem Mass redun-
dant konzipiert, beispielsweise mit einem
zweifach vorhandenen CAN-Zugbus. Damit
ist das Liegenbleiben eines Zuges auf der
Strecke aus technischen Griinden nahezu
ausgeschlossen.

Bei der MOB kommt das betriebseigene
Vielfachsteuerungssystem zur Anwendung.
Dadurch ist ein gemischter Betrieb von MOB-
und TPF-Fahrzeugen nicht méglich.

Fiihrerkabine/Bedienung

Die Fihrerkabinen lehnen sich stark an jene
der Zentralbahn-Ziige Adler und Fink an,
sowohl im konstruktiven Aufbau wie bei der
Anordnung der Bedienelemente. Selbstver-
standlich verfiigt jeder Fihrerstand Uber eine
individuell einstellbare Klimatisierung sowie
Sonnenstoren. MBC und TRAVYS haben aus
Kostengriinden auf Fihrerstandstiren ver-
zichtet, bei allen anderen Bahnen sind sie auf
der linken Seite angeordnet.

Bei allen Ausfiihrungen sind die Bedien-
elemente prinzipiell gleich aufgebaut. Die
rechte Tafel dient fiir Inbetriebsetzung, Dia-
gnose und Komfortfunktionen, die mittlere
Tafel umfasst die Anzeigeelemente zum Fah-
ren und Bremsen sowie der Zugsicherung,
und auf der linken Tafel befinden sich das
Funkgerat und die Bedieneinheit des Fahr-
gastinformationssystems. Auf der rechten
Seite des Fihrertischs ist der Fahr-/Brems-
hebel angeordnet; auf der linken Seite werden
unter anderem die rein mechanische Bremse
und die Tiren gesteuert. Unterhalb des linken
Fuhrerpultes befindet sich der Nothahn, der
die direkte Entliiftung der Hauptleitung be-
wirkt.

Die erstmals bei der Frauenfeld — Wil-Bahn
(FW) eingebauten Frontkameras, die das
Geschehen auf der Strecke aus Flihrerstands-
sicht aufzeichnen, haben sich bereits als
Standard durchgesetzt. Hingegen verzich-
ten die Westschweizer Meterspurbahnen auf
die thermoelektrischen Flaschenkihler, wie
sie bei den neuen Ziigen von FW und Brem-
garten — Dietikon-Bahn als Komfortelement
flr den Lokomotivfiihrer eingesetzt werden.

Bei den beiden Wechselstrombahnen MBC
und TRAVYS ist ein Betrieb mit den alte-
ren, adaptierten Steuerwagen moglich. Je ein
Steuerwagen ist auf den Strecken so posi-
tioniert, dass er je einen Triebwagen talwarts
oder bergwérts ersetzen kénnte. Vielfach-
steuerung mit den Triebwagen der gleichen
Fahrzeuggeneration ist jedoch nicht moglich.

Pneumatik, Bremssystem und
Kupplung

Bei MOB und TPF ist immer noch die Vaku-
umbremse in Verwendung, bei MBC, NStCM
und TRAVYS hingegen die Druckluftbremse
mit 4 bar. Die neuen Fahrzeuge erhalten
ausschliesslich Druckluftbremsen mit 5-bar-
Hauptleitung. Altere Fahrzeuge werden ange-
passt, soweit sie weiterhin im Einsatz bleiben
und dies nétig ist.

Als betriebliche Hauptbremse dient bei allen
Triebzligen die leistungsfahige elekirische
Rekuperationsbremse. Die Gleichstrombah-

nen haben zusétzlich einen Bremswiderstand,
sollte das Netz einmal nicht aufnahmeféhig
sein. Als Erganzung dient eine elektropneu-
matische Bremse, die nach Lauf- und Trieb-
drehgestellen unabhéngig angesteuert wer-
den kann, je nach Bremsanforderung und
Bremskraft der elektrischen Bremse. Die
indirekte Bremse mit 5-bar-Hauptleitung dient
als Sicherheitsbremse, die ohne Elektronik
angesteuert werden kann.

Bei MOB und TPF werden analog zur Zentral-
bahn vollautomatische Schwab-Kupplungen
mit automatischer Elektrokupplung montiert;
die anderen Bahnen erhalten eine steckbare
Vielfachsteuerverbindung, da die alte GF-
Becherkupplung Uber keinen E-Kopf verfiigt
(MBC, TRAVYS, NStCM). Bei TPF und NStCM
werden die Triebzlge unter sich mit nur im
Depot losbaren Kurzkupplungen versehen.
Die anderen Bahnen erhalten innerhalb der
Triebzlige die bei ihnen lblichen Kupplungen.

Bei der MOB ist fur die geplanten langen
Ziuge mit bis zu neun Wagen zwingend eine
durchgehende automatische Kupplung er-
forderlich. Es ist deshalb vorgesehen, die
vorhandene Mittelpufferkupplung durch die
Schwab-Kupplung abzulésen.

Als Besonderheit werden die Schwab-Front-
kupplungen der MOB-Triebwagen unter Last
hoéhenverstellbar sein. Wenn die noch zu
beschaffenden, ebenfalls mit Schwab-Kupp-
lungen auszurlistenden Trans-Golden-Pass-
Wagen als Normalspurwagen von Spiez her
in Zweisimmen ankommen, sind die Wagen-

Aufbau der Leittechnik im Gleichstromzug (oben)
fur die TPF und im Wechselstromzug fiir die MBC/
TRAVYS. BC: Bus Coupler (CAN Bridge), CAN:
Controller Area Network, CPL: Zugbuskoppler,
DDC: Digital Direct Control, KIS: Kundeninformati-
onssystem, FLG: Fahrzeugleitgerat, GSS: Gleit-
schutzsystem, HLK: Heizung, Luftung, Klima, IDU:
Information and Diagnostic Unit (Anzeige von Pro-
zessdaten und Fehlermeldungen), RCU: RailVis
Control Unit (zentrale Erfassung von Fehlermeldun-
gen, Kommunikation zu RDS-Server), SR: Strom-
richter, VMA: Geschwindigkeitstiberwachung, VFSL:
Vielfachsteuerleitung (Zeichnung: Stadler).
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ABe 4/8 405-406 der NStCM auf dem Viadukt bei
Givrins. Speziell an den Ziigen der NStCM ist das
sehr kleine Erstklassabteil, erkennbar am gelben
Streifen, mit nur neun Platzen (Foto: E. Suter, 14.
Dezember 2015).

kdsten wegen der Perronhohen um zirka
20 cm hoher auf ihren Spurwechseldreh-
gestellen gelagert als auf dem Meterspur-
abschnitt. Die (nicht umspurbaren) neuen
Triebwagen kénnen, von Montreux kommend,
die Umspuranlage meterspurig durchfahren
beziehungsweise in der anderen Richtung an
die hoher gelagerten Kupplungen der von
Interlaken kommenden Wagen ankuppeln.
Erst wahrend der Fahrt durch die Umspur-
anlage senken sich die Wagenkésten und die
Kupplung am Triebwagen.

Einstiege

Die Fussbodenhthe im Niederflurbereich
betragt bei MBC, TRAVYS, NStCM und TPF
einheitlich 480 mm (ber Schienenoberkante
(SOK); hier wurde die Konstruktion von den
B 2065 - 2067 der MBC Ubernommen. Im
Tlrbereich senkt sich die Héhe lber eine
Rampe auf 407 mm. Der Schiebetritt mit einer
Ausfahrlange von 300 mm liegt auf 380 mm
tiber SOK.

Bei den MOB-Triebwagen werden hingegen
Klapptritte auf 400 mm Hohe eingebaut, dies
im Hinblick auf den harten Winterbetrieb mit
Vereisungsgefahr und der Méglichkeit, dass
Split das Ein- und Ausfahren des Schiebetritts
behindert.

Alle elektrischen Schwenkschiebetliren haben
gine einheitliche Breite von 1300 mm.

Alle Turen sind mit einem Fahrgastzahlsystem
ausgerustet. Bei den TPF kommt das bereits
eingefihrte System mit je zwei Infrarot-
Kameras im Turportal zum Einsatz, integriert
im Fahrgastinformationssystem von Ruf, bei
allen anderen Bahnen das System von Dilax.

Inneneinrichtung

Alle Fahrzeuge erhalten eine Klimaanlage mit
Um-/Frischluftregulierung sowie Konvektions-
heizkérper als Grundheizung. MBC, TRAVYS,
NStCM und TPF erhalten Systeme von Faive-
ley, wie sie bei Allegra, Adler/Fink und den
vorhandenen MBC-Zwischenwagen einge-
baut sind. Da bei der MOB Klimasysteme von
Bonair (iblich sind, erhalten deren Triebwagen
auch diesen Typ. Fiir die TPF von Vorteil ist,
dass einige Komponenten mit ihren Normal-
spur-Flirt baugleich sind, so beispielsweise
neben den Klimaanlagen-Baugruppen auch
die rollstuhlgangigen Toiletten.

Die MOB erhalt in der ersten Klasse Sitze des
tschechischen Anbieters Borcad; alle anderen
Sitze liefert der deutsche Hersteller Kiel. Fiir
die zweite Klasse kommen Regionalverkehrs-
sitze des Typs ,Match" in der Anordnung 2+2
zum Einbau. Die Abteillange betragt bei TPF
und NStCM 1700 mm, ansonsten 1800 mm.
Fiir die erste Klasse wurde der Typ ,,Comfort

Mitte: Blick in die Flihrerkabine eines TPF-Zuges
(Foto: M. Rellstab).

Unten links: Schwab-Kupplung bei einem TPF-Zug
mit Hochdruck- und Hauptleitung, darunter der
Elektroteil (Foto: J. Lithard).

Unten rechts: Einstiegsbereich eines TPF-Zwi-
schenwagens (Foto: J. Lithard).

Line" in Anordnung 2+1 bei einer Abteillinge
von 2000 mm (bei TPF und NStCM 1900 mm)
gewabhlt.

Da sich nur bei den TRAVYS-Zligen das Erst-
klassabteil im Zwischenwagen befindet und
alle Wagenkésten baugleich sein missen,

st T :"

werden hier die zehn Sitze in der Anordnung
241 und 1+1 bei einer Abteillange von nur
1800 mm leicht quer versetzt eingebaut.

Alle Sitze sind in Cantilever-Ausfiihrung mon-

tiert, so dass unter ihnen auch Gepéack abge-
legt werden kann und die Reinigung verein-
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Velos Haken zur senkrechten Befestigung ein-
Die Sicht des Fahrgasts gebaut. In den Eingangsbereichen befinden

Die technischen Spezifikationen eines neuen
Fahrzeugs, wie sie in diesem Aufsatz vorge-
stellt werden, interessieren den durchschnitt-
lichen Reisenden kaum. Eher von Bedeutung
sind fir ihn Fragen wie: Sitze ich bequem?
Kann ich mein Gepack verniinftig verstauen?
Sehe ich die Landschaft, oder versperrt eine
Fensterséule den Blick? Gibt es eine Steck-
dose, um das Smartphone aufzuladen? Bei
all diesen Punkten heben sich die hier vor-
gestellten Ziige wohltuend von vielen - auch
normalspurigen — Fahrzeugen ab, die aus
europdischen Fabrikhallen kommen und bei-
spielsweise auf der Innotrans-Messe in Ber-
lin, die diesen Herbst wieder stattfindet, zu
besichtigen sind. Dort trifft man haufig auf
Rollmaterial, das als grosse Innovation ange-
priesen wird, aber schon auf den ersten Blick
deutliche Komfortméangel aufweist.

Zum Beispiel die Sitzanordnung: Dass diese
auf den Fensterteiler keinerlei Riicksicht
nimmt, ist bei den Fahrzeugfamilien grosser
Hersteller, wie sie etwa im deutschen Regio-
nalverkehr eingesetzt werden, fast schon zur
Regel geworden. Eigentliche ,Saulenplatze”,
bei denen man tUberhaupt nicht nach draus-
sen sieht, sind weit verbreitet. Dass die Fen-
ster hdufig so klein sind, dass sie auch bei
glinstiger Sitzanordnung keinen ungetriibten
Blick in die Landschaft erlauben, kommt noch
dazu. Auch Sitze auf Podesten entlang den
Géngen durch den ganzen Wagen sind

Uiblich. Dann gibt es Fahrzeuge mit eigent-
lichen ,Schranklandschaften" im Fahrgast-
raum, bei denen irgendwo dazwischen noch
moglichst viele Sitze untergebracht werden
missen. Zusétzlich sind natlrlich die Vor-
gaben zur Behindertengerechtigkeit einzu-
halten. Das Resultat dieser Sachzwange ist
oft verheerend. Auch Cantilever-Sitze, die die
Unterbringung von Gepéckstiicken erleich-
tern und nebenbei die Reinigung verein-
fachen, sind nicht sehr verbreitet. Und dann
die erste Klasse: Sie sollte einen deutlichen
Mehrwert bieten, was den Westschweizer
Meterspurbahnen, die diese mehrheitlich neu
einfihren, besser gelingt als manchen - auch
schweizerischen — Normalspurbahnen. Und
der Sitzteiler ist in beiden Klassen so bemes-
sen, dass man sich auch in einem gut besetz-
ten Zug als Fahrgast und nicht als lastiges
Transportgut fihlt.

Wer den Modal Split des &ffentlichen Ver-
kehrs steigern mdchte, sollte versuchen, eine
echte Alternative zur Fahrt im eigenen Auto
anzubieten. Gerade auf Nebenstrecken ist es
meist unerheblich, ob die eingesetzten Kom-
positionen ein paar Meter langer oder kirzer
sind. Zudem ist die Bahn das offentliche
Verkehrsmittel, das dem Fahrgast - etwa im
Vergleich zum Bus - am ehesten addquate
Platzverhéltnisse zu tragbaren Kosten bietet.
Dieses Alleinstellungsmerkmal sollten die
Unternehmen nutzen. (lat)

facht wird. Die erste Klasse ist mit textilen
Bodenbeladgen versehen.

Alle Fenster sind doppelt verglast und warme-
reflektierend; hingegen gibt es keine Sonnen-
rollos. Im Niederflurbereich verlaufen tber den
Sitzen Langsgepacktrager. In allen Abteilen
befindet sich unter den Fenstern je eine Abla-

geflache mit Abfallbehélter und 230-V-Steck-
dosen. In den Triebwagen der MOB verfiigt
jede Vierer-Sitzgruppe (ber einen grossen
Tisch mit Klappteil. Nur in den TPF-Trieb-
ziigen sind GSM-Repeater eingebaut.

Die Multifunktionsbereiche sind mit Klapp-
sitzen versehen. Fir Skis sind Rechen, fir

sich grosse Abfallbehdlter und zusétzliche
Heizllifter.

Fahrgastinformationssystem

Das Fahrgastinformationssystem umfasst
aussen Front- und Seitenwandanzeigen, im
Innern Flachbildschirme und Lautsprecher.
Bedingt durch die bereits verwendeten Syste-
me kommen zwei verschiedene Fahrgast-
informationssysteme zum Einsatz, bei der
MOB von Railtec/Ortics, bei allen anderen
Bahnen von Ruf. Dieser Anbieter kam bereits
bei den TPF-Flirt zum Zug.

Alle Fahrzeuge sind mit Uberwachungskame-
ras ausgestattet.

Ersatzteile

Alle Bahnen mochten auch zukiinftig ihre
Fahrzeugflotte selbst warten und revidieren.
Da die Unternehmen sich gegenseitig mit
Ersatzteilen aushelfen kénnen, war es moég-
lich, einen Ersatzteil-Pool mit relativ geringen
Stlickzahlen zu bestellen; dariiber hinaus hat
jede Bahnverwaltung spezifische Ersatzteile
mitbestelit.

Ablieferung

Bereits im Dezember 2015 flihrte die NStCM
auf dem Talabschnitt wahrend den Hauptver-
kehrszeiten den Viertelstundentakt ein; sie
erhielt deshalb als erste Bahn ihre Ziige zwi-
schen Februar und Juni 2015. Die MBC-Trieb-
wagen wurden zwischen Juli 2015 und Mérz
2016 abgeliefert, jene der TRAVYS zwischen
September 2015 und Marz 2016. Ab August
2015 bis Januar 2016 folgten die Ziige der
TPF [8]. Zuletzt erhalten zwischen Januar und
Juni 2016 die MOB ihre Triebwagen.

—— e o e e
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Aufbau des Fahrgast-
informationssystems.
3G/4G Router: Mobil-
funk-Verstarker, DVR:

Digital Video Recorder,
PIS: Passenger Infor-
mation System, APC:
Automatic Passenger
Counting, ESN: Ether-
net Network Switches,

SNP: Service Network
Port, CAM: Kamera,
FMD: Front Matrix
Display, SPK: Speaker,
CCU: Cab Communi-

cation Unit, SWD:

Sidewall Display, DEA:
Audio Router, MS:
Media Server, TFT:
Flachbildschirm, DPH:
Driver Phone, PCS:
Passenger Counting
Slave, TLM: Train Line
Modem (Gateway
Ethernet - VFSL)
(Zeichnung: Stadler).
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Oben: Im Endbahnhof Ste-Croix wartet am 20.
Dezember 2015 der erste von drei neuen TRAVYS-
Ziigen auf die Talfahrt nach Yverdon-les-Bains
(Foto: W. Ruetsch).

Mitte: Fahrgastraum eines TRAVYS-Triebwagens
mit den beiden Hochflurbereichen und dem nieder-
flurigen Einstiegsbereich (Foto: U. Wieser).

Unten links: Blick in den Niederflur-Zwischenwagen
B4 2066 der MBC (Foto: J. Lithard).

Unten rechts: Fahrgastbereich zweiter Klasse eines
TPF-Triebwagens mit rollstuhigangiger Toilette und
herunterklappbarem Wickeltisch — einem flr Eltern
mit Kleinkindern nicht zu unterschétzenden Detail,
das man in Schweizer Zigen noch kaum antrifft
(Foto: M. Rellstab).

Die Ablieferung der spater bestellten CJ-
Triebwagen wird im vierten Quartal 2016 be-
ginnen.

Bei der NStCM sind die Triebwagen ABe 2/4
und Be 2/4 als Triebziige ABe 4/8 401-402 -
407-408 beschriftet. Die TPF bezeichnen ihre
Fahrzeuge einzeln als ABe 2/4 101 - 1086,
B 101 - 106 und Be 2/4 101 - 106. Bei den
MBC erhalten die Be 4/4 die Nummernpaare
31/32 - 37/38. Bei den TRAVYS gesellen sich
zu den Be 4/4 3001/3002 - 3005/3006 die
AB 3031 - 3033. Bei der MOB sind fir die
ABe 4/4 die Nummern 9301 - 9304, fir die
Be 4/4 9201 - 9204 vorgesehen.

Ausblick

Folgende Optionen fiir weitere Fahrzeug-
bestellungen bestehen:

-~ MBC: ein dreiteiliger Triebzug,
- MOB: vier Doppeltriebwagen,
— TPF: funf dreiteilige Triebzlige,

— NStCM: sechs zweiteilige Triebziige,
Bestellung flir 2018 geplant.

Bei den Zlgen fir die MBC, TRAVYS und TPF
konnte optional je ein weiterer Zwischen-
wagen eingefligt werden. Bei den Zligen der
NStCM ware dies grundsétzlich auch mog-
lich, ist aber nicht beabsichtigt.

Bei der MOB gibt es zudem die Idee, weitere
Fahrzeuge fiir den Lokalverkehr zu beschaf-
fen, allerdings mit nur je einem Triebwagen
sowie je einem Zwischen- und Steuerwagen,
um die nach wie vor sehr heterogene Flotte
einheitlicher zu gestalten.
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