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Rozwoj konstrukeji

Hl technika BT

wagonow pietrowych Bombardiera

Wagony pietrowe nalezg dzis do jednych z najbardziej po-
pularnych konstrukcji wagonéw pasazerskich. Mozna je
zobaczy¢ na prawie wszystkich szlakach kolejowych
Europy. Poczatkowo wykorzystywano je wyfacznie do
obsfugi ruchu podmiejskiego. Obecnie coraz czesciej
eksploatowane sg takze pociagach InterCity i duzej pred-
kosci. W artykule zostanie przedstawiony rozwoj kon-
strukcji, ktore sq powszechnie stosowane na kolejach
niemieckich.

|

Historyczny rozwéj konstrukcji

Historia wagonow pietrowych w Europie jest tak stara jak kolej.
Juz od zarania kolei poszukiwano nowych rozwigzan konstrukcyj-
nymi wagonow pasazerskich, majgcych na celu polepszenie
komfortu podrozowania. W 1868 r. w Berlinie zbudowano pierw-
szych 6 wagondw pietrowych 3. klasy dla Altona — Kieler Eisen-
bahn. Miaty one dtugo$¢ 8900 mm i wysoko$¢ 4390 mm. Na
dolnym pietrze byto 5 przedziatéw z 50 miejscami do siedzenia
w ukfadzie przedzialowym, a na gornym pietrze 32 miejsca

Fot. 1. Wagony pietrowe wyprodukowane we wroctawskim zakfadzie LHB w 1936 r.
Fot. arch.

w uktadzie bezprzedziatowym. Rowniez dwupietrowe wagony, jak
je wowczas nazywano w latach 60. XIX w., pojawity sie w Danii na
kolejach Sjaellandske Jernbaneselskab zbudowane przez Lauen-
steinschen Waggenbau — Gesselschaft Hamburg. Nieco pdzniej
zmodyfikowane pojazdy tego typu miaty 60 miejsc na dolnym
poktadzie i 40 miejsc na poktadzie goérnym. Poczatkowo wagony
byty wytacznie 3. klasy, pozniej pojawity sie rowniez przedziaty
2. klasy.

Kolejne wagony pietrowe dla austriackich Staats — Eisenbahn
— Gesselschaft (StEG) w 1873 r. zbudowata firma Milde, Wien —
Hernals w uktadzie 5-przedziatowym, po 10 siedzen na poktadzie
dolnym i w uktadzie 2+2 na poktadzie gornym bezprzedziato-
wym.

Pierwsze wagony byty dwuosiowe i miaty konstrukcje drew-
niang. W 1879 r. pojawit sie na Hessische Ludwigsbahn parowy
wagon pietrowy o ukfadzie osi A2 i mocy 100 KM. Mogt pomie-
$ci¢ 10 0s6b w klasie 1/2 i 60 os6b w klasie 3. Rowniez we Fran-
cji koleje ETAT na liniach o mniejszej frekwencji zastosowaty ten
typ pojazdu. Pod koniec lat 20. XX w. w okregu paryskim przyjeto
koncepcje ,Voiture & deux étages”. W latach 1922—1933 zbudo-
wano 50 czteroosiowych wagondw pietrowych (w wersji 2., 3.
i 2/3 klasy) o dtugosci 23 265 mm, kt6re przypominaty juz swym
wygladem konstrukcje wspotczesne. Niektore z nich miaty prze-
dziat bagazowy i sterowniczy. Byfa to juz catkowicie konstrukcja
metalowa, z wykorzystaniem elementoéw aluminiowych. Ich masa
stuzbowa wahata sie w zaleznosci od typu wagonu od 48 do
50,51. W klasie 3. byto 118 miejsc do siedzenia i 180 stojgcych.
Obstugiwaty one ruch podmiejski z paryskiego dworca St Lazare
w kierunku zachodnim do 1966 r., a nastgpnie zostaty wycofane
z ruchu i zastgpione nowoczesniejszym taborem.

Na poczatku lat 30. XX w. niemiecka kolej Libeck — Blichner
Eisenbahn (LBE), w zwigzku z nowo wybudowang autostradg
Hamburg — Lubeka, zaczeta zastanawia¢ sie nad wprowadzeniem
szybkich potgczen kolejowych, przy zastosowaniu wagonow pig-
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Rys. 1. Wagon pietrowy typu DAB 6B dla kolei LBE, kursujacy na trasie Hamburg — Lubeka — Travemiinde
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trowych na tej trasie, ktore miaty przyciaggnac klientele. Jako wzor
brano opisang juz konstrukcje francuskg. W latach 1936—1937
zbudowano tacznie osiem 6-osiowych dwucztonowych wagonow
0 konstrukcji stalowej typu DAB 6B, w ktorych oba cztony oparto
na dwuosiowych wozkach Jacobsa typu Gorlitz Ill. Wagony zbu-
dowane w 1936 r. miaty 46 140 mm dtugos$ci (przy 22 575 mm
dtugosci jednego pudta) i 2274 mm szeroko$ci. Masa stuzbowa
wynosita 71 t. Rok pozniej dokonano niewielkich zmian konstruk-
cyjnych iwagony mialy juz 46 340 mm dtugosci (przy
22 657 mm dtugosci jednego pudfa) i mase 72,8 t. Zaktady Lin-
ke — Hoffman — Werke (dawniej Pafawag Wroctaw, obecnie Bom-
bardier Transportation Polska) zbudowaty 5 takich wagondw,
a pozostate 3 — Wumag Gorlitz (obecnie Bombardier Transporta-
tion — Bahntechnologie — Germany GmbH & Co KG). Wagony te
mialy siedzenia w ukiadzie 2+3. Jedna cze$¢ zespotu byta 3.
klasy, ze 146 miejscami do siedzenia, a druga 2/3 klasy z miej-
scami do siedzenia odpowiednio 38/98, oraz dodatkowo 18. sie-
dzeniami odchylnymi. W catym zespole byto 5 matych toalet.

Wagony wyposazone byty w sprzegi samoczynne typu Schar-
fenberga i ciggniete przez specjalnie do tego celu zaprojektowane
lokomotywy parowe o optywowych ksztattach. Kursowaty na tra-
sie Hamburg — Lubeka — Traveminde. W eksploatacji sprawdzity
sie bardzo dobrze i po 1947 r. pozostaty na kolejach DB, gdzie
dokonano ich modernizacji kolejno w latach 1954 i 1964. Byta to
konstrukcja przetomowa, ktora stata sie wzorem do budowy p6z-
niejszych zespotow pietrowych w rdznych wersjach, obecnie bar-
dzo popularnych w Europie Srodkowo-Wschodniej.

Koncepcja zespotéw pietrowych

Po Il wojnie $wiatowej, majagc na uwadze dobrze sprawdzone
wyniki eksploatacyjne wagonow pietrowych, koleje ponownie sie
nimi zainteresowaty. W 1950 r. Wagonnfabrik Wagemann & Co.
Kassel zbudowaty 3 prototypowe wagony dtugosci 22 400 mm,
dysponujgce tacznie 310 miejscami do siedzenia. Jeden z nich
byt 3. klasy, jeden 2/3 klasy i jeden 3. klasy z kuchnig i matym
pomieszczeniem restauracyjnym (na gorze). Wagony miaty mie-
dzy wozkami dwa pokiady, a nad wodzkiem tylko jeden poktad
z drzwiami wejsciowymi. Na dolnym pokfadzie byty rowniez drzwi
wejSciowe. Jako rozwinigcie tej konstrukcji te same zaktady zbu-
dowaty takie same prototypy, ale juz o dtugosci 26 400 mm
(DByl 471, 472 i 473). W latach 1956—1958 na ich bazie skon-
struowano jeszcze pigtrowe wagony bagazowe i do przewozu sa-

Fot. 2. Lokomotywa EUQ7-004 z wagonami Bdhpumn, jako pocigg osobowy do
Fot. R. Rusak

Zwardonia (Katowice Osobowa, 27.04.2001 r.)

mochodow (MDDm 911, 912), ale nie weszty one jednak do
produkcji seryjne;j.

Byte koleje NRD (DR) rozwinety konstrukcje zespotow pietro-
wych na bazie wagondw dostarczonych przez LOWA (p6zniej VEB
Waggonbau Gorlitz) dla LBE. Powstata wowczas znana i u nas
(Bipa) konstrukcja 4-cztonowego zespotu pietrowego DC13,
opartego na 13 osiach. Od 1959 r. dla PKP dostarczono (przez
18 lat) tacznie 473 zespoty typu Bipa oraz 57 wagonow uzupet-
niajacych. Zespot miat dfugos¢ 73 400 mm, 4600 mm wysoko-
$ci, mase stuzbowg 145 t i mogt kursowac z predkoscig 120 km/h.
Poczatkowo ukfad siedzen byt 243 (pozniej 2+2). W zespole
tym mogfo podrézowac¢ 436 pasazeréw na miejscach do siedze-
nia i 470 na miejscach stojacych (razem 906).

Do 1974 r. koleje DR otrzymaty 152 zespoty tego typu. Nie-
ktdre z nich miaty kabiny sterownicze i stosowane jako ,wende-
zugi” w ruchu regionalnym i S-Bahn w rejonach Drezna, Magde-
burga i Rostoku. Byt to system ciggnieto-pchany (push-pull),
w ktérym lokomotywa znajdowata sig na jednym koncu i bez po-
trzeby zmiany jej pofozenia w stosunku do caftego sktadu mozna
nig byto sterowa¢ réwniez z wagonu sterowniczego. Byto to
szczegollnie korzystne na dworcach czotowych takich, jak Lipsk,
czy dolna wschodnia gtowica dworca Dresden Hbf.

W 1995 r. system ciggniono-pchany zastosowano rowniez
w rejonie  Monachium, wykorzystujgc nowo zamowiony tabor.
Obecnie jest on znany pod nazwg ,,push-pull’ i szeroko stosowa-
ny na cafej sieci kolei niemieckich DB AG. W 1955 r. na bazie
wersji czterocztonowej zbudowano wersje dwucztonowg DC7
(obecnie DB7). Miaty one dtugos$¢ 39 900 mm i 224 miejsca do
siedzenia i 210 stojgcych.

W 1955 r. pojawita sie koncepcija pietrowych zespotow trak-
cyjnych (etz), ale nie byta ona dalej rozwijana. W 1957 r. pojawi-
ta sie ciekawa konstrukcja 5-cztonowego zespotu (DBG12). Mia-
ty one dtugos¢ 104 300 mm i mase 143 t. Poszczegolne sekcje
wagonu oparte byty na wozkach dwuosiowych, nad ktorymi znaj-
dowaty sie mafe przedziaty z drzwiami wejsciowymi. W kazdej
sekcji byto 128 miejsc do siedzenia (tgcznie 640). Do tego ze-
spotu opracowano specjalny 4-osiowy wagon pigtrowy (5 szt.)
Z przedziatami: maszynowym, restauracyjnym i kuchennym, ktdre
w potgczeniu z dwoma zespofami 5-cztonowymi kursowaty jako
pociggi dalekobiezne. tacznie do dyspozycji byto 1300 miejsc
do siedzenia oraz 16 w wagonie restauracyjnym. W takim zesta-
wieniu kursowaty do 1971 r., kiedy skierowano je do obstugi ru-
chu podmiejskiego juz bez wagonow restauracyjnych.

Wolsztyn — Poznan (Wolsztyn, 2.05.1998 r.)
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Fot. 3. Lokomotywa SU46 z Bipg w nowej kolorystyce; pociag relacji

Fot. R. Rusak
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Fot. M. Altmann

Fot. 6. Pocigg regionalny RE1 z lokomotywa 146 027 Mullheim/Ruhr (luty 2003 r.)
Fot. E. Kotzur

Fot. 7. Lokomotywa 143.358 ze skfadem DC13 z reklamg Coca-Coli (Leipzig Tau-
cha, 12.04.1992 1) Fot. E. Kotzur

Fot. 8. Pocigg regionalny zestawiony z wagonow pietrowych jako Airport Express
Schonefeld Fot. Bombardier
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Fot. 4. Wagony pietrowe na terenie zakfadéw DWA Werk Gorlitz ... Fot. 5. ... i ich wnetrze (4.10.1996 r.) Fot. M. Altmann

Powrét do pojedynczych wagonéw

Na poczatku lat 70. pojawit sie trend na pojedyncze wagony pie-
trowe. Zaktady VEB Waggonbau Gorlitz w 1971 r. zbudowaty pro-
totyp pojedynczego wagonu pigtrowego. Miat on dtugosc
26 800 mm, wysoko$¢ 4630 mm i mase 42,2 t. W latach 1974—
—1991 koleje DR otrzymaty 450 takich wagonow. Budowane byty
rowniez na eksport dla innych kolei: PKP CSD, CFR i BDZ
W 1988 r. PKP ztozyty zamowienie na dostawe 160 wagonow
Bdhpumn, ktére dostarczono w latach 1988—1989.

Zbudowano rowniez 120 wagonéw tego typu z przedziatem
sterowniczym (wytacznie dla DR), ktére sg do dzi$ eksploatowane
w regionach: Drezno, Lipsk, Magdeburg, Rostok i Berlin.

Pod koniec 1992 r. opracowano dopasowang do nich nowg
wersje wagonow sterowniczych DABgbvzf, ktéra miafa juz prze-
dziat 1 klasy, przedziat bagazowy i przedziat do przewozu rowe-
row. System sterowania w wagonach bytych kolei DR i DB nie byt
kompatybilny, rozpoczeto wigc prace projektowe nad jego ujed-
noliceniem. W sierpniu 1992 r. koleje DB zamowity kolejne wa-
gony pietrowe typu DBpz752 i DABpbz756, ale juz w catkiem
nowym wykonaniu. tacznie zamdéwiono 192 wagony S$rodkowe
i 58 sterowniczych.

0d 1993 r. Waggonbau Gorlitz GmbH rozpoczat produkcje
wagonow pietrowych dla koncepcji ,Do 2000”, ktéra zaktadata
eksploatacje pojedynczych wagonow pietrowych w zwartych skfa-
dach z wagonami sterowniczymi do obstugi ruchu regionalnego
z predkoscig 160 km/h. 13.09.1993 r. w Monachium zainauguro-
wano pierwsze zestawy pietrowe (typ Minchen) w ruchu regio-
nalnym, tzw. Eilzugverkehr. Dostarczono 55 wagonow 2. klasy
(139 miejsc do siedzenia) i 12 wagondw 1/2 klasy (42/81
miejsc do siedzenia). Wagony mogty kursowa¢ z predkosScig
140 km/h i otrzymaty réwniez nowg jasnoniebiesko-biatg kolory-
styke, zgodng z nowg kolorystyka przyjetg przez DB. Pierwszy po-
cigg zestawiony byt z 10 wagonow i wyruszat jako £E3959/3954
na trase Treuchtlingen — Donauwdrth — Augsburg — Monachium
— Augsburg. Miat 1352 miejsca do siedzenia, co do dzi$ jest
ewenementem. Prowadzity go dwie lokomotywy serii 111 (z przo-
du i z tytu), na ktorych zabudowano Zeitmultiplexen Doppeltrak-
tionssteurung (ZDS), umozliwiajgcy za pomocg fal radiowych
sterowanie z jednej kabiny oboma pojazdami. W system ten po-
czatkowo wyposazono tgcznie15 lokomotyw serii 111 od nr 174
do 188. W Augsburgu pociag byt dzielony na dwa zestawy i je-
den z nich kursowat w relacji Augsburg — Monachium, a drugi
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Monachium — Treuchtlingen. Na stacjach koncowych lokomotywy
musiaty dokonywac objazdu sktadu, aby zawsze by¢ na czole.
Wraz z dostawg kolejnych wagonow pociggi te pojawity sig na
trasie Monachium — Landshut — Passau i Monachium — Muhl-
dorf. Na niezelektryfikowanym szlaku do Muhldorf pocigg prowa-
dzity lokomotywy spalinowe serii 2174217, lub 2174218,
z ktorych zawsze druga lokomotywa wykorzystywana byta wytacz-
nie do ogrzewania pociggu tak, aby cata moc lokomotywy pierw-
szej wykorzystana byfa do prowadzenia pociggu.

Wyniki eksploatacyjne ze sterowaniem ZDS (przy dwoch lo-
komotywach na skfadzie) pozwolity na skonstruowanie nowego
wagonu sterowniczego. 25.03.1995 r bramy Waggonbau Gorlitz
opuscit nowy wagon sterowniczy typu DBZf761 oraz nowe wago-
ny $rodkowe DBpz751 (2. klasy) i DABz756 (1/2 klasy). Tabor
ten, o predkosci konstrukcyjnej 140 km/h, miat stopniowo zaste-
powa¢ konstrukcje poprzednie. Pozniej pojawita sie zmodyfiko-
wana ich wersja o predkos$ci konstrukcyjnej 160 km/h, ktorg pre-
zentujemy ponize;.

Konstrukcja najnowszych wagonow

Obie konstrukcje — wagon sterowniczy i wagon doczepny — sg do
siebie podobne. Wagon sterowniczy ma kabing maszynisty i nie-
€O nizej usytuowane i potozone drzwi wejSciowe (réznice miedzy
wagonami podane sg w danych technicznych w nawiasach).

Pojazdy sg zaprojektowane w wersji dla kolei DB AG na okres
uzytkowania 25 lat, a w warunkach uzgodnionych miedzy produ-
centemn a uzytkownikiem ustalono gwarantowany wysoki wskaznik
ich dyspozycyjno$ci. Wagony mozna sprzega¢ dowolnie ze
wszystkimi wagonami osobowymi, ktére pod wzgledem urzadzen
ciegtowo-zderzakowych oraz przej$¢ migdzywagonowych wyko-
nane sg zgodnie z UIC.

Wagon sterowniczy ma jednoprzestrzenne pomieszczenia pa-
sazerskie na kondygnacji dolnej i gdrnej, do ktdrych prowadza
dwa przedsionki wejsciowe na kondygnacji dolnej oraz jedno po-
mieszczenie pasazerskie w obszarze jednokondygnacyjnym kon-
ca wagonu. Ponadto znajduje sig tu toaleta dla niepetnospraw-
nych (systemu zamknietego) i pomieszczenie wielofunkcyjne na
kondygnacji dolnej, przedziat aparatowy oraz kabina maszynisty.
Wagony skonstruowane sg na bazie lekkiej konstrukcji stalowej,
z tatwym dostgpem do wszystkich zespotow wymagajacych kon-
serwacji i utrzymania. Pojazdy i ich komponenty sg zasadniczo
wykonane tak, aby dzieki ich dtugiej trwatosci eksploatacyjnej oraz
poprzez mozliwo$¢ segregacji gatunkowej materiatow po zakon-
czeniu ich eksploatacji maksymalnie zostata zachowana zasada
ograniczenia wptywu na Srodowisko naturalne.

Wagony wyposazone sg w dwuosiowe wozki typu Gorlitz VI
Mg, w ktorych zastosowano ttumiki wezykowania. Zestaw kotowy
z kotami bezobreczowymi prowadzony jest beztarciowo dzielo-
nym wahaczem tozyskowanym w tulei gumowo-metalowej, ktore;
sztywnosci dobrane sg tak, aby kat nabiegu koto/szyna byt nie-
znaczny, ksztatt profilu kota pozostawat stabilny i by zapewnic
stabilno$¢ biegu. Odsprezynowanie ttumione jest pneumatycznie.

Pudto spawane jest z prefabrykowanych i oblachowanych
sekcji. Cze$¢ skrajna podwozia po stronie kabiny maszynisty
przygotowana jest do wbudowania automatycznego sprzegu po-
ciggowo-zderzakowego.

Wagon wyposazono w samoczynny, dziatajgcy posrednio
elektropneumatyczny hamulec tarczowy KE-PR A-Mg-mZ na
sprezone powietrze, elektromagnetyczny hamulec szynowy, przy-

spieszacz hamowania nagtego, funkcje hamowania elektropneu-
matycznego i mostkowaniem hamulca bezpieczenstwa. Hamulec
pneumatyczny w nastawieniu R zapewnia, przy wagonie proznym
i z obcigzeniem 11 t, hamownos¢ 150—170% masy hamujgce;j,
a w nastawieniu R + Mg — 208-221% masy hamujgcej, w nasta-
wieniu P osigga sie minimum 105%. Jako hamulec roboczy wa-
gony posiadajg hamulec elekiropneumatyczny z mostkowaniem
funkcji hamulca bezpieczenstwa, sterowany 18-zytowym przewo-
dem UIC wg UIC 558. Wagon wyposazono w mikroprocesorowy
system przeciwposlizgowy. Hamulce elekiromagnetyczne dziatajg
tylko przy hamowaniu nagtym i wytaczajg sie przy predkosci oko-
to 45 km/h.

Szyby w kabinie maszynisty sg przyciemniane, z ttumieniem
Swiatta ok. 90%. Szyba czotowa jest wykonana ze szkta bezpiecz-
nego klejonego (VSG).

Drzwi wejsciowe z napedem elekirycznym sg drzwiami dwu-
skrzydtowymi odskokowo-przesuwnymi o szerokoSci w Swietle
1300 mm (1880 mm wagon $rodkowy). Drzwi otwierane s3
przyciskami na lub obok drzwi, a zamykane — komendg centralng
maszynisty, przyciskiem wewnatrz (obok drzwi) lub centralng ko-
mendg zamykania wszystkich drzwi w pociggu z kazdych drzwi
wejsciowych poprzez przycisk konduktorski. Przy zamykaniu cen-
tralnym (przez maszyniste lub z przycisku konduktorskiego) po-
dawany jest melodyczny sygnat akustyczny.

Siedzenia, wykonane jako pojedyncze, s3 rozmieszczone
w ukfadzie rzedowym 2+2 dla klasy 2. lub 1+2 dla klasy 1. na
kondygnacji dolnej oraz gornej i wyposazone w oswietlenie indy-

Fot. 10. Widok wejscia na poktfad gorny
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Fot. Bombardier
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Fot. 11. Przedziat dolny bagazowy
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$ci od 380 do 760 mm ponad gtéwke szyny. Toaleta w tym prze-
dziale jest przystosowana dla niepetnosprawnych, takze na elek-
trycznych wadzkach inwalidzkich.

Wszystkie przedziaty sg klimatyzowane i wyposazane — sto-
sownie do wymagan zamawiajgcego — w informacje Swietlng
i rozgtoszeniowg dla pasazerow. Przetaczanie zapowiedzi aku-
stycznych i tekstowych wspomagane jest satelitarnie lub reczne.

Wagony pietrowe w Niemczech s3 eksploatowane jedynie
w pociggach systemu push-pull z lokomotywg i wagonem ste-
rowniczym z drugiego kornca pociggu.

Dane techniczne wagonéw sterowniczych*

Dtugo$¢ wagonu ze zderzakami 27 270 mm (26 800 mm)

Rozstaw czopow skretu 20 000 mm
Szeroko$¢ wagonu z oblachowaniem 2784 mm
Wysoko$¢ wagonu z oblachowaniem ponad gtéwke szyny 4631,5 mm
Wysoko$¢ podtogi ponad gtowke szyny
kondygnacija dolna 440 mm
kondygnacja gorna 2500 mm
obszary jednokondygnacyjne 1150 mm

600 mm (1150 mm)
600 mm (1150 mm)

600 mm(1150 mm)

Srodek przedsionka wejsciowego WE 1
Srodek przedsionka wejsciowego WE 2

Wysoko$¢ krawedzi wej$cia ponad gtowke szyny

Wysoko$¢ pomieszczen pasazerskich

Rys. 2. Wagon Srodkowy
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Rys. 3. Wagon sterowniczy

widualne do czytania i gniazdka do laptopow. Jeden z przedzia-
tow dolnych jest zaaranzowany w uktadzie dla podréznych z du-
zym bagazem i uchwytami do mocowania roweréw oraz wozkow
inwalidzkich. Odchylne siedzenia w tym przedziale sg zamonto-
wane do $ciany bocznej. Przedsionek wejsciowy do tego prze-
dziatu jest wyposazony po obu stronach w elektrycznie napedza-
ny pomost wjazdowy dla wdzkow inwalidzkich (maksymalne
obcigzenie 350 kg), dostosowany do obstugi peronéw o0 wysoko-
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kondygnacja dolna 2000 mm

kondygnacja gorna 2000 mm
Rozstaw osi wozkéw 2500 mm
Srednica toczna kot

nowych 920 mm

zuzytych 860 mm
Masa wagonu préznego ok. 52 t (ok. 48 1)
Predko$¢ maksymalna 160 km/h
Liczba miejsc do siedzenia 91 (133)

w tym na siedzeniach sktadanych 23 (3)
Liczba miejsc stojacych (Srednia gestosé — 4 osoby/m2) ok. 140 (ok. 115)
Maksymalny nacisk na 0$ ok. 18t

z uwzglednieniempetnego wykorzystania miejsc do siedzenia
i stojacych, okre$lony wedfug UIC 515-3

* Dla wagondw Srodkowych podano jedynie réznice

0d czasu zjednoczenia Niemiec w zaktadach Bombardiera zo-
stato wyprodukowanych juz ponad 1500 wagonow pigtrowych
nowej generacji. Gtownym odbiorca wagondw s3 koleje niemiec-
kie (DB), ale dostarczane zostaty takze prywatnemu niemieckie-
mu przewoznikowi LNVG oraz kolejom dunskim i izraelskim.
W 2003 r. roku zostat takze podpisany kontrakt na dostawe 18
wagonow sterowniczych i 67 Srodkowych dla kolei luksembur-

skich.
a
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