Do uruchomienia 4 par pociqgéw dziennie wedtug obu po-
podanych relacyj, (co powinno nastqpi¢ w ciggu przynajmnie;
2—4 lat) konieczne bytoby zbudowanie 6 zespotéw tréjczio-
nowych.

w n i o s k i.

Zwazywszy, ze wagony motorowe dajq mozno$¢ polepszenia komu-
nikacji, przy jednoczesnym zmniejszeniu kosztéw wiasnych prze-
wozéw w ruchu osobowym, oraz biorqc pod uwage zapotrzebowanie
P.K. P. na te wagony, konieczne jest, aby w corocznych planach
finansowo-gospodarczych P.K. P. przewidywano kredyty takiej
wysokosSci, aby byly one wystarczajqce na stopniowe zbudowanie
i wprowadzenie do ruchu:

a — 420 wagonéw motorowych i 180 doczepnych dla zastq-
pienia nieekonomicznych, stabo zapetnionych pociqgéw
parowozowych w ciqgu przynajmniej najblizszych lat 10,

b — 20 wagonéw motorowych ze sterowaniem wielokrotnym
obecnie budowanego typu, celem moznosci wprowa-
dzenia komunikacji szybkobieznej miedzy wiekszymi
o§rodkami w ciqagu najblizszych 2 lat, oraz

¢ — 6 zespoléw tréjczfonowych o szybkosci 150—160
km/godz dla relacyj Warszawa—Gdynia i Katowice—
Poznan—Gdynia w ciqgu najblizszych 2—4 lat.

KOREFERAT INZ. W. NIKOLAJEWA

do referatu inz. O. Ogurka

Przy omawianiu wynikédw eksploatacji wagonéw motorowych
na P. K. P. nalezy przede wszystkim podzieli¢ wagony moto-
rowe na 3 zasadnicze typy: akumulatorowe, parowe i spali-
nowe i omawia¢ wyniki eksploatacji kazdej z tych 3 grup
oddzielnie.

w niniejszym referacie nie bede si¢ zatrzymywaf ani na

wagonach akumulatorowych, otrzymanych od kolei nie-
mieckich i kursujqcych na liniach DOKP w Toruniu i w Poznaniu

135



od zarania polskiego kolejnictwa, ani na wagonach parowych,
zakupionych w latach 1928 —1931 i zesrodkowanych obecnie
w Dyrekeji Poznanskiej, lecz oméwie tylko wyniki eksploatacji
wagonéw z silnikami Diesla, poniewaz wiasnie takie wagony
ma sig¢ na uwadze, gdy sie méwi o motoryzacji P. K. P,

Wylqczylem ze swoich zestawief, oprécz wagonéw akumu-
latorowych i parowych, réwniez i wagony spalinowe z sil-
nikiem benzynowym, jako nie majqce widokdéw rozpowszech-
nienia, choéby ze wzgledu na niebezpieczedstwo pozaru przy
stosowaniu paliwa benzynowego. Wagon z silnikiem benzy-
nowym pozostat zresztq na P. K.P. tylko jeden (Austro-
Daimler nabyty w r. 1933), w wagonach bowiem typu TAG
Kiel silniki benzynowe zastqpiono w r. 1934 silnikami Diesla,
praca tych przerobionych wagonéw jest wiqczona do dalszych
zestawien.

Ograniczam swéj referat do oméwienia wynikéw eksploatacji
motorowych wagonéw nowoczesnych, nabytych lub prze-
robionych poczqwszy od roku 1934.

Wytqczam tez z niniejszego oméwienia wagony motorowe
wgskotorowe.

Przed omoéwieniem wynikéw eksploatacji uwazam za nie-
zbedne przypomnie¢, jak powstawata komunikacja nowo-
czesnymi wagonami motorowymi na P.K.P., gdyz warunki,
w jakich rozpoczynata si¢ praca wagonéw motorowych, nie
pozostaly bez wptywu na wyniki ich eksploataciji.

Od r. 1933, kiedy na kolejach zachodnio-europejskich zaczeto
coraz wigcej interesowacd sig¢ wagonami motorowy mi, uwazajqce
je za jeden ze skuteczniejszych §rodkéw do zwalczania kon-
kurencji samochodowej, sprawa wprowadzenia komunikacji
motorowej zaczgta nabiera¢ aktualnosci na P. K. P.

Poniewaz jednak w tym czasie P. K. P. zyly pod znakiem kry-
zysu gospodarczego i nakazanych oszczednoéci, dla ruchu
osobowego miafo to taki skutek, Ze starano sie zredukowaé
jak najwigcej pociqgo-km. Wagony motorowe uwazano
wigcej za $rodek, ktéry ma przynie$é znaczne oszczednosci,
zastgpujqc pociqgi trakcji parowozowej, niz za $rodek udo-
skonalenia komunikacji osobowej — znacznego jej przy-
Spieszenia. Przewazat brak zaufania do nowego $rodka
136 komunikacji, wprowadzenie jego musiato by¢é wywalczane.



Jako pierwsza jaskétka nowoczesnego Srodka komunikacji
zjawit si¢ nabyty w Austrii wagon motorowy Austro-Daimler
z silnikami benzynowymi. Wagon ten przeznaczono do
kurséw miedzy Katowicami, Krakowem i Zakopanem.

Przedtem jeszcze w r. 1928 w Dyrekcji Krakowskiej byty
zakupione 3 wagony motorowe benzynowe (Ganza i TAG),
ktére kursowaly miedzy Krakowem i Wieliczkq z wynikiem
pomy$inym.

W tym czasie wytwérnie wagonow, wobec bardzo znacznego
zmniejszenia zamowien na wagony osobowe, zaczety na wiasnq
reke projektowaé wagony motorowe i budowa¢ typy prébne
w nadziei otrzymania wigkszych zaméwien na takie wagony.
Tak powstaty 4-osiowy wagon typu H. Cegielski i 2-osiowy
typu Lilpop, R. L. obydwa z silnikami Diesel-Saurera.

Nastawienie oszczednosciowe znalazto wyraz w obydwu tych
typach w zaprojektowaniu zbyt duzej iloSci miejsc do sie-
dzenia (5 na szeroko$¢ wagonu) kosztem wygody podréznych,
w typie za$ Lilpopa précz tego w przystosowaniu catej kon-
strukcji do kursowania na drugorzednych liniach z niewielkq
szybkosciq (nizej 70 km/godz).

Po wyprébowaniu wagonu typu H. Cegielskiego wprowadzono
w listopadzie 1934 r. komunikacje pociqgiem motorowym
miedzy Warszawq i todziq Fabrycznq. Komunikacja ta
skrécita znacznie czas podrézy miedzy tymi o$rodkami, lecz
przy posiadaniu jednego tylko wagonu motorowego stafo$é
i regularnos¢ jej nie mogty by¢ zapewnione.

Braki te nie sprzyjaty skutecznej propagandzie nowego
srodka lokomocji wsréd publicznodci, sporo czasu musiato
uptynqé, zanim si¢ zdobyto zaufanie do szybkiej komunikacji
motorowej i pozyskato wigkszq ilo§¢ podréznych. W tym celu
obnizono tez oplaty dodatkowe wyznaczone pierwotnie za
przejazd w szybkobieznych wagonach motorowych. Te obni-
zone optaty (bilet 3 klasy na pociqg pos$pieszny 4 50 gr za
kazde rozpoczete 50 km) utrzymujq si¢ dotychczas, zmniej-
szajqc rentowno$¢ najszybszege na P. K.P. érodka komuni-
kacji.

Po wyprébowaniu pierwszych krajowych wagonéw motoro-
wych zaméwiono 9 wagonéw typu H. Cegielskiego i 10 dwu-
osiowych typu Lilpopa, te ostatnie z 5 wagonami doczepnymi. 137
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Z wagondw tych 14 oddano do eksploatacji w drugiej potowie
1935 r., a 5 typu H. Cegielskiego, zbudowanych w wytwérni
Lilpopa dopiero w r. 1936. Wobec tego eksploatacja nowych
wagondéw motorowych zaczgta si¢ utrwala¢ dopiero z kon-
cem 1935 r.

W tym czasie nawiqzano regularng komunikacje trzemq
parami szybkobieznych pociqgéw motorowych miedzy War-
szawq | todziq Fabryczng, wyzyskujqc do tego wagony typu
H. Cegielskiego ze$rodkowane w Warszawie. W zwiqzku
z wprowadzeniem tej komunikacji motorowej skasowano
w tejze relacji jednq parg pociqgéw trakcji parowozowej.
Wagony 2-osiowe typu Lilpopa przydzielono do Wilna dla
zastqpienia pociqgdw trakeji parowozowej i czgciowo ucze-
stotliwienia komunikacji miejscowej na réznych odcinkach
zbiegajacych sie w wezle wilefiskim. '

W ciqgu roku 1936 przybyto kilkanascie wagonéw motorowych
réznych typéw, budowanych w réznych wytwérniach. Umoz-
liwito to zasilenie motowagonowni Warszawskiej i Krakow-
skie] | stworzenie nowych o$rodkéw komunikacji motorowe;j
we Lwowie i w Skarzysku.

W wagonowniach tych od roku 1937 jest w eksploatacji
37 wagonéw motorowych, z ktérych 21 szybkobieznych do
komunikacji migdzymiastowej (11 w Warszawie i po 5 w Kra-
kowie i Lwowie) i 16 do komunikacji miejscowej (2 typu TAG
Kiel przebudowane z wagondéw benzynowych w Krakowie,
4 w Skarzysku, z ktérych jeden przebudowano z wagonu

parowego Claytona i 10 dwuosiowych z 5-ciu doczepnymi —
w Wilnie).

Z powyzszego zarysu rozwoju komunikacji nowoczesnymi
wagonami motorowymi na P,K.P. wida¢, ze eksploatacja
ich w szerszym zakresie datuje si¢ dopiero od r. 1936. Dlatego
tez poming wyniki eksploatacji przed rokiem 1936, gdyz byt
to okres jazdy eksploatacji prébnej. Miata ona rézne nie-
dociqgnigcia tak ze wzgledu na brak doéwiadczonego perso-
nelu i odpowiednich wagonowni, jak i na sprzeczne poglqdy
na sposoby wyzyskania nowego $rodka komunikacyjnego.

Referat inz. O. Ogurka Eksploatacja wagonéw motorowych
zawiera wyczerpujqce dane o kosztach eksploatacji réznych
typow wagonéw motorowych w latach 1936 i 1937 wedtug



kwartatéw. Koszty ogélne ich eksploatacji zalezne od ruchu
obliczone sq na 100 pociggo-km oraz na 100 miejsc-km.

Dla zobrazowania wigc catoksztattu wynikéw eksploatacji
wagonéw motorowych nalezatoby uzupefnié te dane obli-
czeniem dochodéw z ich eksploatacji i poréwnaé je z kosztami
wiasnymi z uwzglednieniem amortyzacji kapitatu wydanego
na zakup wagondw. '

Oprécz tego, nalezatoby przeanalizowad, jak byty wyzyskane
wagony motorowe i wyjasni¢, czy nie dafoby sie osiqgnqé
lepszych wynikéw eksploatacji przez zwigkszenie wydajnoéci
pracy. wagondéw motorowych.

Obliczenie dochodu z eksploatacji wagonéw motorowych
napotyka na znaczne trudnosci, gdyz wptywéw ze sprzedazy
biletéw na przejazd w wagonach motorowych nie da sig wy-
dzieli¢ z wpfywoéw za bilety na przejazd w innych pociqgach.
Dochéd z przewozu oséb w wagonach motorowych mozna
okresli¢ tylko w przyblizeniu, postugujqc si¢ danymi o zapet-
nieniu tych wagonéw i przecigtnymi wplywami z przewozu
oséb przypadajqcymi na osobo-km.

Dochéd z eksploatacji wagondw motorowych szybkobieznych
(pociqgéw MTE) okreélitem na podstawie szczegdtowej kon-
troli biletéw, dokonywanej okresowo w pociqgach MTE
Warszawa —+tédz Fabryczna i obliczenia w wyniku tej kontroli
przecietnego dochodu przypadajqcego na pociqgo-km. Obli-
czenie takie wykazato w roku zesztym 3,26 zt, w roku biezqcym
3,14 zt za 1 pociqgo-km. Przecigtnie wigc mozna przyjqé
dochéd z pociqgo-km MTE w relacji Warszawa —L6dZ Fa-
bryczna — 3,20 zi.

Pociqgi MTE Warszawa — t.4dz Fabr. sq bardzo dobrze wyzy-
skane, przewaznie popyt na miejsca przewyzsza ich podaz.
Przecietne zapetnienie pociqgéw w tej relacji wynosi 85%,
czyli na 77 miejsc przypada 65 podréznych. Dochéd z osobo-
320

G5 = 4,92 grosze.

Przyjmujqc, Ze przecigtny dochdd z osobo-km w pociqgach
MTE innych relacyj jest taki sam, mozemy okredli¢ dochéd
z pociqgo-km, znajqc przecigtne zapetnienie w tych relacjach.
Np. w relacji Lwéw—Tarnopol, przy przecigtnym zapetnieniu

km wynosi zatem
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pociqgu, wynoszqcym 40 podedznych, dochéd z poc.-km wy-
4,92 x 40
padnie BT 1,97 zt.
Do okreélenia dochodu w pociqgach MT miatem do rozporzq-
dzenia tylko przecigtny dochéd z przewozu oséb na P. K. P,
przypadajqcy na 1 osobo-km i przyblizone dane o zapetnieniu
tych pociqgéw.
lloczyn jednak tych liczb da w tym przypadku wysokos¢ do-
chodu z poc.-km wygdrowang, gdyz przy liczeniu podréinych
w pociqgu nie odrzuca si¢ oséb za biletami bezptatnymi;
przewaznie kolejarzy i'ich rodzin, stanowiqcych w niektdrych
pociggach MT bardzo znaczny odsetek podréznych. Ze
wzgledu na powyzsze okreslony w taki sposéb dochéd z poc.-
km nalezy zmniejszy¢ o 10—209%,.
Przecigtny dochéd z przewozu oséb na P. K. P. wynosit na
osobo-km
w r. 1936 = 3,62 gr.
w r. 1937 = 3,34 gr.

Liczbg te w odniesieniu do pociqgéw MT, w ktérych sq tylko
miejsca 3 k., nalezy zmniejszy¢ w przyblizeniu o 159, co da
3,48 (1-0,15) = 2,96 gr.

Do obliczenia kosztéw amortyzacji wagonéw motorowych
przyjatem nizej podane ceny ich nabycia:

} przecigtnie 3,48 gr.

wagonéw 4-osiowych . . . . . . .. . . .. 350000 zt
z czego na zespdt silnikowy przypada . . . . 120000 zt
wagondéw 2-osiowych z doczepkq . . . . . . . 222000 z
z czego przypada na wagon doczepny . . . . 75000 z

na zespét silnikowy . . . . 60000 z{

Roczne raty amortyzacyjne obliczyfem w zatozeniu, e prze-
cigtny przebieg dzienny wagonu motorowego wynosi 200 km,
ze wagon powinien si¢ zamortyzowaé po przebiegu 1 000 000
km, zespdt za$ silnikowy po przebiegu 500 000 km, co daje
okres amortyzacji dla wagonu 15 lat, dla zespotu za$ silni-
kowego — 7,5 lat. Oprocentowanie kapitatu przyjqtem w sto-
sunku 89 rocznie.

Przy takich zafozeniach roczne raty amortyzacyjne obliczone
sq wedfug wzoru
K.p-fp—
e e, (p—1)
p"—1



gdzie R = roczna rata amortyzacyjna,
K = wiozony kapitat,
p =14 0,01.K, gdzie K—odsetkiw stosunku rocznym,

n = ilos¢ lat, w ciqgu ktérych amortyzuje si¢ wlozony
kapitat.
Raty te na 100 km przebiegu wyniosq:
dla wagonu 4-osiowego . . . . . . . . . .. .. 73
dla wagonu 2-osiowego z wagonem doczepnym . 45 ,,
dla wagonu 2-osiowego bez doczepki . . . . . . 32 ,,

Przecigtne za lata 1936 —1937 koszty eksploatacji wagondéw
motorowych na 100 km przebiegu wedlug referatu inzy-
niera O. Ogurka wynoszq:

a — wagondéw 4-osiowych szybkobieznych
z wagonowni w Warszawie Wsch. . . . . 92 2z
- o Lwowskiej . . . . . . . .. 47 ,,
o iy Krakowskiej . . . . . . .. Lyiae
b — wagonéw 4-osiowych mniejszej szybkosci
z wagonowni w Skarzysku (wagony Sanockie) 50 zt
I Krakowskiej (wagony TAG Kiel) 75 zt
¢ — wagondéw 2-osiowych wagonowni Wilefiskiej 52 zt

Dodajqc do tych kosztéw raty amortyzacyjne przypadajqce
na 100 km przebiegu, otrzymamy ogdlne koszty eksploatacji
zalezne od ruchu z uwzglednieniem amortyzacji:

a — wagondw szybkobieznych
Warszawskich — 92 + 73 = 165 zt
Lwowskich — 47 + 73 =120 zt

Krakowskich — 52 + 73 =125 z

b — wagonéw 4-osiowych mniejsze] szybkosci
Radomskich (Sanockich) 50 + 73 = 123 2t
Krakowskich (TAG Kiel) 75 4 73 = 148 zt

¢ — wagonéw 2-osiowych Wilefiskich
z doczepkq  — 52 + 45 =97 #
bez doczepki — 52 4 32 = 84 zi.

Zestawiajqc te koszty z obliczonym _Wyiej dochodem, przy-
padajqcym na 100 km, otrzymamy dane pozwalajqce ocenié
rentowno$¢ wagondw motorowych réznych wagonowni i w réz-

nych relacjach, 141



np. dla pociqgdéw MTE relacji Warszawa—£6dz Fabr. otrzy-
mujemy na 100 km przebiegu zysk 320 —165 = 155 z
dla pociqgéw MTE relacji Lwéw —Tar-
nopol zysk . . . . . . . . 197 —120= 77 z.

Z danych tych mozna tez wywnioskowa¢ przy jakiej ilosci po-
dréznych pokrywa sie koszty wiasne zalezne od ruchu, np.
w pociqgach-MTE wagonowni- Warszawskiej koszty te pokry-
wa sig przy iloéci podréznych wynoszqcej
: 5 3 b

%97 = ok. 33 os6
w pociqgach MTE wagonowni Lwowskiej przy

L ok. 24 osobach,

4,92 —
W pociqgach MT w okregu D)’reijI Radomskiej, obstugiwa-
nych wagonami 4-osiowymi, koszty wiasne pokrywajq sig przy

zapetnieniu wynoszqcym

123
206 = ok. 42 osoby z wylqczeniem

jednak jadqcych za biletami bezptatnymi.

W pociqgach MT w okrggu Dyrekcji Wilenskiej, obstugiwa-
nych wagonami 2-osiowymi bez doczepki — przy

82 .
206 = 28 podroéznych ptatnych.

W celu zbadania, jak sq wyzyskane wagony motorowe, obliczy-
fem na podstawie sprawozdan kwartalnych rzeczywiste prze-
biegi 37 wyzej wymienionych wagondéw w ciqgu lat 1936 i 1937
oddzielnie dla kazdej wagonowni i oddzielnie wagonéw szybko-
bieznych i wagonéw mniejszej szybkosci i podzielitem je przez
ilo§¢ wagono-km. Przy okreilaniu tej ostatniej wylqczatem
okresy bezczynno$ci wagonu wskutek wypadkéw, usuwania
w wytwoérniach brakéw konstrukeyjnych itp.

Wyniki tych obliczef podane sq w zatqczonej tablicy.

Rzeczywisty przebieg przecigtny dzienny wagonu motoro-
wego, jak widaé z tej tablicy wynidst:

w r. 1936 — 159 km

w r. 1937 — 175 km.

Przebieg wagondéw szybkobieznych niewiele sie rézni od prze-
14?2 biegu wagonéw mniejszej szybkosci.
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Liczby powyizsze wskazujq na niedostateczne wyzyskanie wa-
gonéw motorowych. Sq one znacznie nizsze niz 200 km na
motorowy wagon inwentarzowy, tj. nizej normy, ktérej sie
trzymano na P.K.P. przy wyznaczaniu kurséw wagondw
motorowych dla rdinych osrodkéw, uwzgledniajgc réine
braki i trudnosci, nieuniknione w poczqtkowym okresie eksplo-
atacji nowego §rodka komunikacyjnego.

Dla poréwnania przytocze dane zaczerpnigte z artykutu
z Revue générale des Ch. d. f. francuskiego inz. Martinag
o gospodarce wagonami motorowymi.

W artykule tym autor podaje na podstawie doswiadczen z wa-
gonami motorowymi na sieci Est, ze w trzeciej tercji 1937 r.
przecietny przebieg dzienny réznych rodzajéw wagondéw moto-
rowych wynasit:
wagonéw szybkobieznych — 330 km
3 mniejszej szybkosci — 315 km
o do ruchu miejscowego — 230 km.

Wyniki te autor uwaza za zbyt dalekie od normy, ktérq prak-
tycznie mozna osiqgnqé, a mianowicie:

wagonoéw szybkobieznych — 400 km
.,  mniejszej szybkosci — 325 km
do ruchu miejscowego ' — 275 km.

Zwigkszenie na P. K. P. przecigtnego przebiegu wagonu inwen-
tarzowego umozliwitoby stworzenie nowych komunikacji i mo-
gtoby wplynqé na zwiekszenie rentownosci wagonéw moto-
rowych.

Niedostateczne wyzyskanie wagonéw motorowych na P. K. P.
nie zalezy wyfqcznie od gospodarki technicznej, znaczny wptyw
na to miat brak okreslonej polityki motoryzacji ruchu osobo-
wego na P. K. P. i dqzenie do wyzyskania wagonéw motoro-
wych tylko w fqcznoéci z kasowaniem pociqgéw trakcji paro-
wozowej. Wagony motorowe typéw, jakie obecnie kursujq
na P.K.P. mogq zastqpi¢ pociqgi bez szkody dla potrzeb
ludnoéci stosunkowo w nielicznych przypadkach i to przewaznie
na liniach nie przylegajqcych do wigkszych osrodkéw, w kté-
rych powstanie wagonowni bytoby celowe.

Np. bardzo by si¢ nadaty do zmotoryzowania linie Bgkowiec —
Kozienice i Wysokie Kofo, lecz trzeba by stworzy¢ do tego
motowagonownig¢ w Bqgkowcu. Nie wydaje sie to jednak celowe.



Przy zastgpieniu pociqgéw trakcji parowozowej pociagami
motorowymi powstajq tez zwykle trudnosci z przewozem
poczty i bagazu i przesyfek ekspresowych. .Dotychczasowe
préby dostosowania wagonéw motorowych do tanich prze-
wozéw nie powiodly sig¢ ze wzgledu na szczupto$é miejsca,
jakie mozna byto przeznaczy¢ do takich przewozéw.

W szczegdélnosci nie nadajq si¢ do zastqpienia pociqgéw
trake]i parowozowej wagony motorowe szybkobiezne, ktérych
konstrukcja i urzqdzenie wewngtrzne projektowane byly do
innego celu — do szybkiej komunikacji migdzymiastowej wy-
tqcznie dla pasazeréw bez przewozu bagazu i innych tadun-
kéw.

Pomimo réznych bolqczek w dotychczasowym rozwoju komu-
nikacji motorowej na P.K.P., spowodowanych gftéwnie bra-
kiem nalezycie uzgodnionego programu inwestycyjnego na
diuzszy okres czasu, ogdlne wyniki eksploatacji wagonéw
motorowych, ktére rozpoczely swéj zywot w tak niepomys|-
nych warunkach, nalezy uzna¢ za dodatni.

W kilku relacjach, w szczegdlnosci zas w relacji Warszawa —
Lédz Fabryczna, wagony motorowe daty powazne usprawnienie
komunikacji, znacznie skrécajgc czas podrézy i znalazly
uznanie wsréd klientéw kolei. Obecnie trudno sobie przed-
stawi¢ powrét w takich relacjach do komunikacji wytqcznie
pociggami trakcji parowozowej. Nalezy raczej dqzy¢ do
dalszego usprawnienia i udogodnienia komunikacji motoro-
wej, tam, gdzie popyt na miejsca w wagonach motorowych
wyprzedzit ich podaz.

Rozwé| komunikacji motorowej jest tym bardziej wskazany,
Ze Jest ona przewaznie zyskowna, w kazdym bqdz razie oszczed-
niejsza niz pociqgi trakcji parowozowej przy matej ilosci po-
dréznych.

Niezaleznie jednak od wzgledéw oszczednosciowych wagony
motorowe sq obecnie dla P.K.P. najtafszym $rodkiem do
usprawnienia komunikacji dzigki temu, ze umozliwiajq znaczne
skrécenie czasu trwania podrézy tak na liniach drugorzgdnych,
jak na gtéwnych liniach komunikacyjnych bez przebudowy
nawierzchni i przerdbki urzqdzer sygnalizacyjnych.

Wprowadzenie kurséw szybkobieznych wagonéw motorowych
w komunikacji migdzymiastowej na liniach gtéwnych moze
XIV Zjazd 10
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by¢ pozyteczne i bez redukcji pociagéw, kursujqcych na tych
liniach.

Mniemanie, ze w takich przypadkach dochéd z przewozu wa-
gonami motorowymi powstaje kosztem zmniejszenia wply-
woéw z przejazdu pociqgami trakcji parowozowej, nie jest
uzasadnione, gdyZz przy usprawnieniu komunikacji przez
znaczne skrécenie czasu trwania podrézy pozyskuje si¢ nowe
kontyngenty podréinych, dzigki stworzeniu warunkdéw za-
checajqeych do czgstotliwych wyjazdéw.

w n i o s e k.

Zwazywszy, ze dotychczasowe doSwiadczenia z nowoczesnymi
wagonami motorowymi na P. K. P. wykazaly poZyteczno$¢ tego
§rodka komunikacji, umozliwiajqcego znaczne jej usprawnienie
przez skrécenie czasu trwania podrézy bez znaczniejszych in-
westycji, jak réwniez przez zwigkszenie jej czgstotliwosci, oraz ze
planowy rozwdj komunikacji motorowej umozliwi lepsze wyzyska-
nie wagonéw motorowych i co za tym idzie zwigkszenie ich ren-
towno$ci — nalezy opracowaé program rozwoju komunikacji moto-
rowej na kilka lat naprzéd i wstawiaé do corocznych plandw finan-
sowych odpowiednie kredyty na budowe wagonéw motorowych i urzq-
dzen niezbednych do ich skutecznej eksploatacji.

Inz. J. Zakrzewski zaznaczyt, ze przed Zjazdem stoi zadanie powziecia uchwat co
do wnioskéw, przedstawionych przez referentéw, co w danym przypadku
nie jest rzeczq fatwq. Wniosek inz. W. Nikotajewa nie nasuwa pod tym
wzgledem wiekszych trudnoici, natomiast wniosek inz. O. Ogurka nie wy-
czerpuje szczegdtéw sprawy tak dalece, aby Zjazd mégt powzigé konkretne
decyzje, gdyz w referacie zostat pominiety caty szereg czynnikéw, ktére musiaty-
by by¢ przeanalizowane przed powzigciem uchwaly o iloSciowym programie
budowy wagonéw motorowych. Wprawdzie referent zdotat przekonaé obecnych,
ze: 1) wagony motorowe daja pewne korzysci komunikacyjne i finansowe, ze
2) nie mozna zanjechaé budowy wagonédw motorowych. Pozostaje jednak otwar-
tym pytanie, czy zwigkszenie motoryzacji do granicy, jakq proponuje inz. O. Ogu-
rek, wywota zmniejszenie zapotrzebowania taboru w trakcji parowej? Jezeli tak,
to nalezatoby szczegdtowo przekalkulowaé, jakie otrzymamy korzysci z rozsze-
rzenia trakcji motorowej, skoro pozostanie niewykorzystany kapitat wiozony
w budowe taboru trakcji parowej. Nie mozna sie opieraé catkowicie na wyni-
kach i liczbowych danych z dotychczasowej eksploatacji wagonéw motorowych,
gdyz wiele czynnikéw pozostaje dla nas niewiadomych. Doséwiadczenie np. wy-
kazalo, ¢ w taborze parowym mamy czeici, ktére w ciqgu 30, a nawet 35 lat



pracy nie wymagaja wymiany, czy w wagonach motorowych bedq czesci tak
dtugotrwate — tego oczywiscie powiedzie¢ nie mozemy, gdyz nie mamy danych
ani do$wiadczenia. Weimy pod uwage dlugotrwato$¢ pracy motoru; nalezy
przypuszczaé, 7e nie wytrwa on nawet potowy okresu pracy jclki notujemy u za-
sadniczych czeici parowozéw, zatem amortyzacja wagonéw motorowych nastqpi
znacznie wczesniej. Daleko wiegcej trafia do przekonania argumentacja inz.
W. Nikotajewa, ktéry twierdzi, ze motoryzacja usprawni komunikacjg, biorgc
pod uwagg, ze mamy nawierzchnig nieulepszonq, zezwalajacq jednak na znaczne
szybkosci wagonéw motorowych. Wreszcie naleialoby szczegétowo rozpatrzyé
kwestie ptynnego paliwa krajowego przy szeroko rozbudowanej trakcji moto-
rowej. Wszystkie te zagadnienia nie zostaty w referacie przeanalizowane i prze-
kalkulowane i dlatego uchwalenie wnioskéw konkretnych byloby ryzykowne.
Précz tego, jezeli chodzi o koszty podane przez referenta w wykresach, to nalezy
stwierdzié, ze nie mogq one stuzy¢ do poréwnania rentownosci eksploatacii, gdyz
wagony motorowe pracujq w réznych warunkach, uzywane sq do nich rézne
smary i réznego rodzaju paliwa, niejednakowa tez jest odlegtoé¢ z jakiej trzeba
je dostarczaé. Wymieniona réznorodnoéé warunkéw powoduje wiasnie rozbiez-
no$ci w wysokoéci kosztéw,

Jezeli dzielimy tabor motorowy na 3 grupy, to nalezy sobie uprzytomnié, gdzie
i jakiej grupy wagony bedzie najkorzystniej uzywaé, Na rozstrzygniecie tego
zagadnienia bedq wplywaé rézne okolicznosci, koszty eksploatacji wagonéw moto-
rowych przy wyborze dla danych warunkéw pracy tego lub innego typu wagonu
nie powinny by¢ pominiete.

Wagony parowe zostaly zarzucone, nie zwazajac na to, ze jednak ,,Claytony*
dajq najnizsze koszty eksploatacji.

Inz, J. Jedrzejak oméwit sprawg wagondw syst. ,,Clayton®, ktére zostaly swego
czasu oddane do eksploatacji réznym dyrekcjom; obecnie wagony te w stanie
znacznie gorszym powracajq do Dyrekcji Poznanskiej.

Inz. T. tucek wyrazit konieczno$¢ uzupetnienia wnioskéw w referacie inz, O. Ogurka,
nalezy bowiem przewidzie¢ fundusz inwestycyjny na budowe motowagonowni
macierzystych i zwrotnych. Dzi§ wagony motorowe sq przydzielane i umieszczane
w parowozowniach, co jest szkodliwe i ujemnie wplywa na stan tych wagonéw,

Inz. S. Felsz postawit wniosek, aby wagony motorowe, ktére obecnie majg postoje
tylko na stacjach wigkszych, zatrzymywaly si¢ na przejazdach na znak podany
reka. Bytoby to bardzo dogodne dla rolnikéw.

Dotychczas mamy 3 typy wagonéw motorowych, a projektuje si¢ zbudowanie
jeszcze 4 typu. VWszystkie te wagony sq pedzone ropq; naleiy przypuszczaé,
ze w czasie krytycznym, gdy zabraknie wegla — wéwczas zabraknie i ropy nafto-
wej, Nalezaloby stosowaé paliwo zastgpcze. W parowozach mozemy stosowaé
torf lub drzewo, wagony motorowe musimy konstruowaé z generatorami na
trociny. W Niemczech obecnie juz niektére autobusy sa pgdzone trocinami,
mozna by i na P. K. P. uruchomi¢ wagony motorowe na podobne paliwo, i w naj-
blizszym czasie tytutem préby zbudowa¢ kilka takich wagonéw.

Inz. A. Kraczkiewicz zaznaczyf, ze mechanicy mogq budowat tabor, ale stuiba
ruchu musi im w tym zadaniu poméc przez okreilenie jakosci obcigzenia i iloct
przewozdw, gdyz stuzba mechaniczna bedzie budowaé, a moze nie bedzie co
przewozic,

10*
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Inz. 0. Ogurek odpowiadajqc méwcom zaznaczyt na wstepie, iZ przyszedt do prze-
konania, ze zabierajqcy gtos zapomnieli widocznie, iz wigkszo$¢ poruszonych
w dyskusji zagadnien oméwiono juz naXlli Zjezdzie Techn. Inz. Wydziatéw Mecha- *
nicznych w Bydgoszczy, ktéry to Zjazd przyjat przez aklamacje wszystkie wnioski
referenta podane w jego referacie pod tytutem: Rozwdj metod trakcyjnych i za-
gadnienie paliwa ze szczegblnym uwzglednieniem kolei polskich. Aby uniknqé nie-
potrzebnego powtarzania sig powotaisig celowo na ten referat na wstepie obecnego.

Odpowiadajac inz. J. Zakrzewskiemu referent wyjasnit, iz w referacie obecnym
bynajmniej nie chodzito mu specjalnie o udowodnienie korzysci motoryzacji kolei,
gdyz kwestig tg oméwit juz w swym referacie w Bydgoszczy.

Réwniez w Bydgoszczy oméwiono zagadnienie paliwa zastgpczego, migdzy innymi
gazu drzewnego, o ktérym wspomina inz. S. Felsz; jest nawet w opracowaniu
konkretny projekt dostosowania jednego z wagonéw dieselowskich P. K. P. do
paliwa gazowego z drzewa; trzeba jednak zaznaczyé, iz choé o stosowaniu gazu
drzewnego w ostatnich czasach bardzo duzo si¢ méwi, to jednak zagadnienie
gazu drzewnego w wagonach motorowych nie jest jeszcze catkowicie zadawa-
lajaco opanowane i byé moze, iz w wyniku préb jakie beda przeprowadzone na
P. K. P. z takim gazem, trzeba bgdzie moze przej$¢ na gaz z wegla drzewnego
lub koksu, albo tez na gaz ziemny, doprowadzony obecnie rurami do COP-u,
Kwestig mozliwosci stosowania gazu ziemnego do wagonéw motorowych, o ktérej
wspomniano w Bydgoszczy, oméwiono konkretnie w roku biezqcym w nr 8 ,,Inzy-
niera Kolejowego'' w artykule pod tytutem ,,Gazyfikacja transportu‘.

Réwniez do wiadomosci inz. S. Fleszara podat referent, iz w referacie swym w Byd-
goszczy wspomniat o wprowadzeniu na prébe przystankéw na zgdanie (przez
podniesienie reki na szlaku lub powiadomienie konduktora w wagonie o checi
wysiadania) i ze takie udogodnienia stosowano juz w Dyrekcji Wilenskiej; zazna-
czyé trzeba jednak, iZ musiano z tego zrezygnowaé ze wzgledu na zbyt duze
obnizenie sie szybkosci handlowej pociqgéw motorowych (do tego celu nalezatoby
stosowac silniki z bardzo duzym zapasem mocy ponad potrzeby normalne, o czym
byta juz mowa w Bydgoszczy). Skasowano tez przystanki na zqdanie dlatego,
ze podniesienie reki nie zawsze przysparzafo pasazera: czgsto domniemany pasazer
sptatawszy figla uclekat do lasu.

Odpowiadajqc inz. . Jedrzejakowi referent wyjaénit, iz tak niechetnie przy-
jete zgrupowanie prawie wszystkich wagonéw parowych Claytona w Dyrekeji
Poznariskiej zostato podyktowane koniecznoicia ujednostajnienia a tym samym
ogélnego potanienia gospodarki tymi wagonami.

Whiosku inz. ). Zakrzewskiego, co do mozliwoici stosowania w przysziosci wa-
gondéw parowych réwniez i przy wiekszych szybko$ciach referent bezwzglednie
nie odrzuca, jednak w chwili obecnej, z przyczyn uzasadnionych juz swego czasu
w referacie na Zjezdzie Ogdinym Inzynieréw Kolejowych we Lwowie (patrz
ninzynier Kolejowy" nr 8 (144) i 9 (145) — 1936 r.) nie uwaza go na razie za
aktualny.

Uwadze inz. T. tucka, co do koniecznoéci ustalenia réwniez programu budowy
zajezdni (motowagonowni), warsztatdw itp. referent przyznaje stuszno$é, za-
znacza jednak, iz wspomniat o tym réwniez na poprzednim Zjezdzie, omawiajac
koniecznos¢ ustalenia dtugoletniego programu budowy wagonéw motorowych
i podajqc wytyczne co do okreslenia tego programu.



Wracajac do referatu obecnego, referent zaznaczyl, iz czyniqc zadosé zyczeniom
Uczestnikéw XlI| Zjazdu co do dalszego §ledzenia potrzeb P. K. P. pod wzgledem
rozwoju trakcji motorowej, opracowano dtugoletni program budowy wagonéw
motorowych, przy czym podkrefla, iz ustalenie zapotrzebowania na wagony
motorowe bynajmniej nie potraktowano lekko, jakby to moina wnioskawaé
z przebiegu dyskusji, lecz zapotrzebowanie to oparto na podstawie skrupulatnie
okreslonych zapotrzebowani przez wszystkie dyrekcje, co zostalo jeszcze spraw-
dzone szczegbtowo przez Departamenty Ruchu i Mechaniczny. Totei zwracajqe
uwage na powyisze referent domaga si¢ od Zjazdu jasnego wypowiedzenia sig,
czy konieczne jest wyjécie wreszcie ze zbyt juz dtugo trwajacego okresu ekspery-
mentalnego i czy trzeba aby coroczne plany finansowo-gospodarcze P. K. P. przewi-.
dywaly statekredyty na pokrycieustalonegozapotrzebowania na wagony motorowe

Traktowanie bowiem tego zagadnienia w sposéb dotychczasowy (tj. stata, od
szeregu lat, redukcja kredytéw w juz zatwierdzonych planach finansowo-gospo-
darczych na niekorzy§¢ budowy taboru w ogdle i wagonéw motorowych w szczegél-
nosci) sprowadza si¢ do tego, ze zamiast potrzebnych 40 wagonéw motorowych
rocznie buduje si¢ 5 i mniej (w roku ostatnim zbudowano 3).

Brak ustalonego programu podraza niezmiernie budowg wagonéw motorowych
i jednoczeénie odstrasza nasz przemyst od podjecia jakichkofwiek krokéw w kierun-
ku przygotowania sig¢ do catkowitej produkcji w kraju wagonéw tqcznie z napedem.

W koricu przemdwienia referent wyraza zal, ze bardzo duzy procent wnioskdw,
przyjmowanych na Zjazdach Techn. Inz. Wydziatéw Mechanicznych niekiedy
niemal jednogtosnie (a wigc niewaqtpliwie wymagajqcych jak najszybszego urze-
czywistnienia), nie moze byé wprowadzony w zycie, czy to z braku $rodkéw czy
tez personelu.

Taki stan rzeczy nasuwa mysl, ze szkoda czasu na opracowywanie referatéw
i wnioskéw, dopéki nie bedzie urzeczywistwiony wniosek zasadniczy, podany
przez niego na Zjeidzie w Bydgoszczy, mianowicie:

Nalezy stworzyé ogdlnie sprzyjajgce warunki pracy na kolei, w szczeg6l-
noéci za$ dla doptywu odpowiednich sit technicznych, niezbednych tak do
normalnej pracy, jak i w celu osiggniecia nalezytego, w poréwnaniu z za-
granicq postepu w kolejnictwie polskim.

Od ostatniego Zjazdu nic si¢ pod tym wzgledem nie zmienito na lepsze. W kai-
dym razie referentowi wciqz brak personelu technicznego, zwlaszcza inzynierdw,
ktérzy po kilku miesiacach wspétpracy uciekajd na ogét z Ministerstwa Komuni-
kacji z tego wzgledu, iz tak zaszczytny dla nich przydziat bije ich po kieszeni,

Réwniez i nastawienie ogdlne w stosunku do trakeji wagonami motorowymi
niewiele si¢ zmienito na lepsze — wagon motorowy uwaza si¢ niekiedy za intruza,
lub jako zto konieczne; §wiadczy o tym chodby to, Ze wigkszoéé maszynistow
wagondéw motorowych, czyli obstugujacych najszybsze w ogéle na P. K. P. pociqgi,
ptatnych jest wg Xl a nawet XlI stopnia pfac, a niektérzy z nich nie sq nawet
pracownikami etatowymi. Przy okazji jednej z niedawnych jazd do fodzi refe-
rent spotkat pracownika (lat okoto 32, jezdiqcego od roku 1935 w charakterze
pomocnika maszynisty) i na zapytanie go, kiedy zacznie prowadzi¢ samodzielnie
pociagi motorowe, otrzymat odpowiedz, iz sprawa przedstawia sig niewyraznie,
gdyz dotaqd nie zlozyt egzaminu na maszynistg, a na kurs maszynistéw nie moze
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trafi¢ ,,z braku' jakoby ,,warunkéw*, mimo Ze go Stuiba Mechaniczna wyznacza
na kazdorazowy kurs maszynistéw, jako odpowiedniego kandydata. Po blizszym
wyja$nieniu sprawy okazalo sie, ze pracownikowi temu, cieszqcemu sig u przefo-
zonych opiniq dobrego $lusarza, brak $wiadectwa z lzby Rzemiesiniczej na czelad-
nika $lusarskiego, Czyz opinia przetozionych nie bylaby w tym przypadku dosta-
tecznie miarodajna?

Z rozwazan powyiszych widoczne jest, Ze poruszone na Xlll Zjeidzie Technicz-
nym Inz. Wydz. Mechan. sprawy wciqi stojg na martwym punkcie, totei wciqz
jeszcze pozostaje aktualne wypowiedziane na tym Zjeidzie zdanje:

Jezeli koleje polskie w swych poczynaniach zmuszone bedq kroczyé choéby
tylko w dotychczasowych swych warunkach po drodze obecnie utartej, to
nie tylko nie zdotajq si¢ utrzymaé na poziomie obecnym w dziedzinie trakcji
motorowej (jak zresztq i parowej, z powodu braku sit technicznych), raczej
mozna si¢ spodziewaé coraz szybszego pogorszenia si¢ stanu obecnego.

Po zakorczeniu dyskusji wybrano Komisjg Redakcyjng w osobach: inz, J, Zg-
krzewskiego, ini. W, Nikotajewa, inz. O. Ogurka, inz. S. Chludzifiskiego i inz.
S. Jastalskiego.

W wyniku glosowania przyjgto nastgpujacq uchwate:

1 — Dotychczasowe doswiadczenia P. K. P. z nowoczesnymi
wagonami motorowymi wykazujq lepszq rentownos¢
tych wagonéw w poréwnaniu z lekkimi pociqgami
trakcji parowej; wagony motorowe, dajqc moinosé
usprawnienia ruchu co do uczestotliwienia komunikacji
i skrécenia czasu trwania podréiy bez znaczniejszych
inwestycyj na sieci kolejowej, powinny znaleZé zasto-
sowanie na P. K. P. w znacznie szerszym niz dotychczas
zakresie,

2 — Dla osiqgnigcia dalszych korzysci z zastosowania wago-
néw motorowych naleiy jak najpredzej wyjsé z do-
tychczasowego okresu doswiadczalnego i, biorqc pod
uwage istotne zapotrzebowanie na wagony motorowe
(zapotrzebowanie to, jak wynika ze sprawozdan dyrek-
cyj jest bardzo duze), przewidzie¢ w corocznych planach
finansowo-gospodarczych kredyty takiej wysokosci, aby
byly one wystarczajqce na zakup taboru motorowego
i na urzqdzenia niezbedne dla ich eksploatacji.

3 — Tylko przy planowym wyznaczeniu odpowiednich kre-
dytéw moina bedzie stworzyé warunki, sprzyjajqce
produkcji seryjnej taboru motorowego w kraju i umozli-
wigjqce jednoczesnie potanienie jego kosztéw i ulatwie-
nia w eksploatacji. —




