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REFERAT INZ. 0. OGURKA

Eksploatacja wagonéw motorowych
' na P. K. P.

Treéé wnioskdw, jakie powzigto na Xl Zjezdzie Technicz-
nym Inzynieréw Wydziatéw Mechanicznych w Bydgoszezy
(po wystuchaniu referatu pod tytutem Rozwdj metod trak-
cyjnych i zagadnienie paliwa ze szczegblnym uwzglednieniem
Kolei Polskich), wskazuje, iz sprawa motoryzacji P. K. P,
staje si¢ coraz bardziej aktualnq. Dlatego wskazane jest za-
poznaé si¢ nieco blizej z wynikami, jakie osiqgnieto dotychczas
z wagonami motorowymi, bedzie to utatwieniem przy powzigciu
whnioskéw co do dalszego kierunku rozwoju motoryzacji P. K. P.

W tym celu podaje w referacie niniejszym przeglqd ogdlny
posiadanych przez P. K. P. wagonéw motorowych, wykazuje
prace tych ostatnich oraz podaj¢ pewne dane co do bezpo-
$rednich kosztéw ich eksploataciji.

1. Typy wagonéw motorowych oraz
rodzaje pociqgéw i obstugiwanych linij.

Niezaleznie od tréjczionowych zespotéw wagonéw motoro-
wych elektrycznych podmiejskiego ruchu Warszawy, P. K. P.
posiadajq 3 zasadnicze typy wagonéw motorowych, mianowi-
cie: akumulatorowe, parowe i spalinowe.

Tablica nastr. 124 uwzglednia wszystkie obecnie posiadane przez
P. K. P. wagony motorowe wraz z ich krétkq charakterystyka.

Précz wagonéw normalnotorowych tablica uwzglednia takze
wagony motorowe waqskotorowe, jak réwniez wagony moto-
122 rowe normalnotorowe, nie wzigte jeszcze do normalnego



ruchu, tj. te, ktére, jako wypuszczone dopiero z wytwérni,
odbywajq pierwsze jazdy prébne (patrz poz. 21 tablicy), oraz
bedqce jeszcze w budowie (patrz uwage przy poz. 12). Zazna-
czy¢ przy tym trzeba, ze bedqce obecnie w budowie 10 nor-
malnotorowych wagonéw motorowych do ruchu szybkobiez-
nego bgdq si¢ tym réinity od obecnie posiadanych (poz. 9,
12, 17 i 18), ze otrzymujq tzw. sterowanie wielokrotne, po-
zwalajqce na prowadzenie z jakiegokolwiek przedziatu roz-
rzqdowego dwéch sprzggnietych ze sobg wagonéw.

Dzigki moznoici takiego sprzggania bedzie moina tworzy¢
pociqgi motorowe szybkobiezne (wigcej pojemne niz obecnie
posiadane), ktérymi w razie potrzeby mozna bedzie zastqpié
niektére z obecnie kursujqcych wagonéw pojedynczych, kté-
rych pojemno$¢ jest juz niedostateczng w stosunku do coraz
zwigkszajqcej si¢ frekwencji na niektérych liniach (np. War-
szawa—+t6dz, Warszawa—Krakéw).

Précz tego wagony te bedq sie jeszcze tym réinity od posia-
danych, ze ilo§¢ miejsc na szeroko$¢ wagonéw bedzie wynosita
4 zamiast 5, przez co osiqgnie si¢ wigkszq wygode pasazerdw.
Aby ogélna ilo§¢ miejsc w wagonie nie ulegta przy tym zbyt-
niemu zmniejszeniu w stosunku do wagonéw juz kursujqcych,
wydtuzono nieco pudto wagonu, co dato mozno$¢ uzyskania
60-ciu miejsc do siedzenia oraz mate pomieszczenie na bar.
Zastosowanie tego ostatniego ma na celu usunigcie obecnych
trudnosci zaopatrywania pasazeréw podczas jazdy w positki
i napoje, na co nie pozwalajq krétkie postoje na stacjach,
przewidziane rozktadem jazdy szybkobieznych pociqggéw mo-
torowych.

Blizsze rozpatrzenie podanej tablicy pozwala wszystkie nor-
malnotorowe wagony motorowe P, K. P., pod wzgledem szyb-
kosci, podzieli¢ zasadniczo na trzy nastepujqce grupy:

. Wagony z szybkodciq do 75 km/godz:

a — akumulatorowe (poz. 1 tablicy),

b — parowe (poz. 2, 3, 4),

¢ — spalinowe (dwuosiowe: poz. 6, 11 i 13 oraz czte-
roosiowe, poz. 7).

. Wagony z szybkosciq powyze| 75 do
okoto 100 km/godz:

a — benzynowy czteroosiowy Austro-Daimlera (poz. 5),
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b — dieslowskie 4-osiowe z silnikiem i przektadniq Ganza,
zbudowane przez wytwérnig Zieleniewski w Sa-
noku (poz. 15),

¢ — dieslowski 4-osiowy z silnikiem Ebermana i prze-
ktadniq elektrycznq syst. Gebusa, ktéry otrzymano
drogq przebudowy dawnego parowego syst. Claytona
(poz. 16),

d — dieslowskie 4-osiowe z 310-konnym silnikiem Eber-
mana i przekfadniq elektryczng (2 syst. Gebusa
i 1 syst. Brown—Boveri), zbudowane przez S-ke
Akc., H. Cegielski w Poznaniu (poz. 21)."

. Wagony z szybkos$ciq powyzej 100 do
130 km/godz:

a — czteroosiowe typu H. Cegielski z 2-ma 150-konnymi
silnikami dieslowskimi Saurera i przekfadniami me-
chanicznymi syst. Myliusa lub hydraulicznymi syst.
Voitha (poz. 9,12, 17 i 18 oraz wyzej wspomniane
10 wagondw, bedqcych dopiero w budowie),

b — czteroosiowe z kotami na pneumatykach, zbudo-
wane przez Pierwszq Fabryke Lokomotyw w Polsce
(Chrzandéw) wedtug licencji Austro-Daimlera (poz.
14) z silnikami dieslowskimi i przekfadniami hydrau-
licznymi syst. Voitha,

¢ — czteroosiowy, z silnikami dieslowskimi Simmeringa
i przektadniami elektrycznymi syst. Gebusa, zbu-
dowany przez Hute Krélewskq w Chorzowie (poz.19).

2, Praca wagondéw motorowych

Dla ogélnego scharakteryzowania pracy wagonéw motoro-
wych P. K. P. podaje szkic sieci kolejowej (rys. 1), uwzglednia-
jacy linie, po ktérych kursowaly pociqgi motorowe wedlug
zimowego rozktadu jazdy 1937/38; szkic ten obejmuje réwniez
zmotoryzowane linie sieci wgskotorowe;j.

') W wagonach tych przewidziano do zasilania ich elektrycznych silnikéw trak-
cyjnych bateri¢ akumulatoréw odpowiedniej pojemnoici, a to celem umoizli-

wienia dojazdu o wiasnej sile do najblizszej stacji w razie zepsucia si¢ silnika
1 24‘ dieslowskiego,



Ogélne zestawienie wagonow
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W rozkfadzie letnim zaszly zmiany nieistotne: przedtuzono
pociqgi motorowe Lwéw—Tarnopol do Zaleszczyk oraz do-
dano pociqgi weekendowe Warszawa—Augustéw. Na kole-
jach waqskotorowych dodano komunikacje motorowq miedzy
Lyntupami i jeziorem Narocz, przez co utrudniono pod wzgle-
dem mechanicznym gospodarke wgqskotorowymi wagonami
motorowymi').

Dla blizszego zorientowania, jakimi wyzej zaznaczonymi
typami wagonéw motorowych sq obstugiwane poszczegélne
szlaki sieci P. K.P., zaznaczono te szlaki na rys. 1 liniami réz-
norodnego charakteru, przy czym linie, po ktérych kursujq
pociqgi szybkobiezne, zaznaczono liniami grubszymi.

Ogélny przebieg miesieczny wszystkich normalnotorowych
wagonéw motorowych, nie liczqc specjalnych pociqgéw tu-
rystycznych, wynosit wedlug wyzej wspomnianego rozktadu
jazdy 1937/38 — 357 070 km, z czego przypada okrqgfo na
wagony':

akumulatorowe 98850 km

parowe 26080 km

spalinowe 232 140 km.

Ogélna ilos¢ par pociqgéw motorowych miesiecznie wynosita
3180, w tym wolnobieznych (t]. obstugiwanych wagonami
grupy i Il) 2 580, a szybkobieznych (gr. IlI) 600 par. Przebieg
zas miesigczny wagondw motorowych wgskotorowych wyno-
sit okrqgto 20 830 km, a ilo§¢ par pociqgdw miesigcznie — 420,

Przebiegi wagonéw i ilo§¢ par pociqgédw motorowych podaje
w stosunku miesigcznym z tego wzgledu, ze rozklad jazdy
przewiduje kursowanie niektérych pociqgéw tylko w dni ro-
bocze, a innych — w dni Swiqteczne lub przedéwiqteczne i po-
$wiqteczne,

Wagony motorowe kursujq na ogét dos¢ sprawnie jezeli przy
dobrej obstudze jest nalezycie postawiona sprawa ich utrzy-
mania (normalne i we wiadciwym czasie wykonanie odpo-
wiednich rewizyj i napraw, nalezyta gospodarka czgsciami
zapasowymi, zamawianie tych ostatnich we wiasciwym czasie
itp.); jednak to nie jest jeszcze warunkiem wystarczajgcym
') Stworzono nowq baze z jednym zaledwie wagonem motorowym, czyli znéw
odstgpiono od zasady, ktérej konieczno$é zachowania udowodnitem w swym
referacie zeszlorocznym w Bydgoszczy.
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do osiqgnigcia nalezytej regularnosci kursowania wagonéw,
gdyz duzy wplyw wywierajq Jeszcze inne czynniki. Totez dlq
przykfadu przedstawiono wykres (rys. 2), charakteryzujqcy
stopien regularnosci kursowania wagonéw motorowych Wezta
Warszawskiego za ostatni pdftoraroczny okres ich pracyt).

Podany wykres sporzqdzono na podstawie raportéw jazdy
w ten sposdb, iz sume opéznien wszystkich pociggéw w danym
miesiqcu podzielono na ilo§¢ tych pociqgdw w tymie miesiqcu,
przy czym czgé¢ dolna wykresu charakteryzuje stopief regu-
larnosci kursowania wagonéw, zalezny od sprawnosci pracy
wagonéw pod wzgledem mechanicznym, a w czeéci gérnej
wykresu uwzgledniono pozostate czynniki, majgce wpltyw: na
regularno§¢ kursowania wagonéw, mianowicie: opéZnienia
z przyczyn ruchu, drogowych i innych.

Jak widaé z wykresu, usterki natury mechanicznej wywierajq
niezbyt duzy wptyw na nieregularno$é¢ kursowania wagonéw,
przy czym uderzajqcy jest, iz wplyw ten nie jest jednakowy
w ciqgu cafego roku: miesiqce zimowe sq na ogét mniej sprzy-
jajace. Da si¢ to poniekqd wyttumaczy¢ tym, ze w przektadni
mechanicznej syst. Myliusa eksploatowanych wagonéw Wezta
Warszawskiego (jak zresztq i w pozostatych z takqz przektad-
niq) zastosowano sterowanie skrzynki biegéw za pomocq
stalowych' linek, ktére sprawiajq pewne trudnos$ci w porze
zimowej ze $niezycq.

Totez w nowych wagonach z przektadniq Myliusa wymienione
sterowanie skrzynek biegu zastgpuje si¢ sterowaniem elektro-
pneumatycznym, co wyeliminuje wyzej wymieniony nieko-
rzystny wptyw miesiecy zimowych.

Inne natomiast czynniki (patrz czg$¢ gérnq wykresu) oddziaty-
wujq do$¢ znacznie na opdinienie pociggéw motorowych,
przy czym i w tym przypadku uwidocznit si¢ niekorzystny
wplyw zimy (patrz styczeh 1937 r., kiedy silny mréz w potg-
czeniu ze $niezycq byly powodem mniej sprawnego dziatania
urzqdzen sygnalizacyjnych i zabezpieczajqcych ruch).

') Rysunek ten prostuje jednocze$nie mylnie wpisane cyfry na rys. 1 zamieszczonym
w referacie na Xl Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialéw Mechanicznych
pod tytutem: Rozwéj metod trakey|nych i zagadnienie paliwa, ze szczegdlnym
uwzglednieniem kolei polskich. Podane tam cyfry przedstawiajq nie prze-
cigtne opéznienia, przypadajqce na jeden pociqg motorowy, lecz sume opdi-
nien dziennych w minutach, przypadajqcq na wszystkie pociqgi motorowe,
obstugiwane przez motowagonownig na st. Warszawa-Wschodnia,
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Wybitnie duze przecigtne opdznienie w grudniu r. ub. spowo-
dowane zostato uruchomieniem nowych nastawni elektrycz-
nych i poczqtkowymi usterkami dziatania i obstugi tych
nastawni. '

Oczywiscie najwiekszy wpfyw wywiera w tym przypadku zbyt
mata przelotnoéé linii srednicowej Wezta Warszawskiego, co
wystepuje na jaw w wykresie w postaci zwigkszonych sfupkéw,
czyli opdinien z powodu trudnoici ruchowych, wywotanych
wzmozonym ruchem w letnich i zimowych miesiqcach urlo-
powych.

W z2wiqzku z analizowaniem tego wykresu oraz warunkami
pracy stacji Warszawa Gtéwna nasuwa si¢ wniosek iz, bez
pobudowania drugiej pary tordédw na linii $re-
dnicowej Wezta Warszawskiego nie da sie
unikng¢ obecnie obserwowanych opéinien po-
ciqgdéw, kazde zwiekszenie ruchu musi pogle-
bi¢ tFudnoéci obecne.

Po tak ogélnym omdwieniu posiadanych przez P. K, P. typéw
wagondéw motorowych i ich pracy, podaj¢ nizej, w postaci
wykreséw, wszystkie bezposrednie koszty eksploatacji tych
wagondw,

3. BezposSrednie koszty eksploatacji
wagondéw motorowych P. K P.

Koszty te dzielq sie na nastgpujqce:

a — koszty energii napgdowej, tj. paliwa Iub energii
elektrycznej (w wagonach akumulatorowych, patrz
wykres rys. 3),

b — koszty smaru (wykres rys. 4),

¢ — ,  obstugi (wykres rys.5) oraz

d — ,,  utrzymania i napraw (wykres rys. 6).

Wykresy bezpoérednich kosztéw eksploatacji sporzqdzono na
podstawie sprawozdan o pracy wagonéw motorowych, opra-
cowywanych na specjalnych formularzach przez dyrekcje,
eksploatujqce wagony motorowe. Wymienione sprawozdania
majq charakter ciqgly, gdyz zawierajq odniesione do doko-
nanego przebiegu dane o pracy wagonéw do okresu sprawo-
zdawczego, W okresie sprawozdawczym i wreszcie wyniki
128 ogélne wraz z okresem sprawozdawczym. Te ostatnie przy-



Koszty energii napedowej wagonéw motorowych
na 100 pociqgo/km, w zfotych
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Koszty obstugi wagonéw motorowych
na 100 pociggo/km, w ziotych
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Koszty napraw i utrzymania wagonéw motorowych
na 100 pociqgo/km, w zfotych
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jeto za podstawg do sporzqdzenia wykreséw bezposrednich
kosztéw eksploatacji podanych na rys.3, 4, 5 i 6.

Biorqc powyzsze pod uwage, moina twierdzi¢, iz podane
wykresy bezposrednich kosztéw eksploatacji dajgq mozliwie
jak najbardziej zblizony do rzeczywistosci obraz tych kosz-
téw. Oczywiscie cyfry kosztédw bgdq tym wiecej miarodajne,
im wiece] wagonéw danego typu jest w eksploatacji i im diuzej
trwa okres tej eksploatacji.

Dla uniknigcia nieporozumien przy positkowaniu si¢ podanymi
wykresami nalezy jeszcze wziq¢ pod uwage, ze wielko$é
poszczegdinych, jak i ogélnych kosztéw eksploatacji nalezy
zawsze odczytywaé na przecigciu sig odcinkéw prostej tamane;j
z liniami pionowymi (patrz wpisane liczby), przy czym podane
przy liniach pionowych u dotu (pod osiq odcigtych) oznaczenia
I kw., I kw. itd. wskazujq okresy kwartalne danego roku,
za ktéry koszty te sq obliczone jako przecigtne dla danego
typu wagonéw od poczqtku wzigcia ich do ruchu.

Aczkolwiek wtasciwsze "bytoby przedstawienie omawianych
kosztéw (za kaidy rozpatrywany okres) w postaci stupkow
(wtedy gérna linia, ograniczajqca sfupki za szereg okreséw
i charakteryzujqca dane koszty za te okresy, miataby ksztatt
schodkowy), to jednak przy uwzglednieniu podanych uwag,
przyjety sposéb przedstawienia wykreséw niewqtpliwie utatwia
przesledzenie w czasie kosztéw eksploatacji dla oddzielnych
typdw wagonéw motorowych P.K.P.')

Dla fatwiejszego orientowania si¢ wymienione linie famane
wykreséw wrysowano liniami réznorodnego charakteru (omé-
wionymi u dotu wykreséw), przy czym podane przy cyfrach
indeksy I, Il lub 11l oznaczajq, iz dana linia tamana dotyczy
wagonu, lub szeregu wagonéw, ktére nalezy odnieé¢ do jednej
z trzech wyzej wymienionych grup, na ktére podzielitem pod
wzgledem rozwijanej szybkoéci wszystkie wagony motorowe
P B,

Na rys. 7 przedstawiono wykres (sporzqdzony na podstawie
rys.3, 4, 5 6), ktéry charakteryzuje sume wszystkich bez-

'y Charakter schodkowy wymagatby bardzo duzej skali, w przeciwnym bowiem
razie, mogfoby nastqpi¢ do$¢ czeste nakladanie sie niektérych odcinkdw linij
schodkowych, co utrudnitoby odnalezienie wiasciwej linii dla danego typu
wagonu, i ; ; 1 129
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posrednich kosztéw eksploatacji dla réinych typéw wagondw
motorowych P. K, P.

Przechodzqc do zanalizowania podanych wykreséw, trzeba
zaznaczy¢, iz wyciqganie wiasciwych wnioskéw przy poréw-
nywaniu migdzy sobq poszczegélnych i ogélnych bezposrednich
kosztéow eksploatacyjnych réznych typéw wagondéw przed-
stawia duzo trudnosci ze wzglgdu na réznorodno$é dokony-
wanej pracy (réznorodnosé charakteru profili obstugiwanych
szlakéw, prace z doczepkq lub bez doczepki itp.).

Na trudnosci przy wyciqganiu miarodajnych wnioskéw wplywa
jeszcze i to, Ze z biegiem czasu zachodzq zmiany cen paliwg
i smaru, zmiany kosztéw materiatéw i robocizny, wplywajq-
cych na koszty napraw i utrzymania oraz zmiany uposazenia
obstugi, a czesto wymienione czynniki nawet w tym samym
okresie sq rozne, np. koszt oleju gazowego zalezy od odleg-
toéci rafinerii od miejsca uzytkowania tego oleju, odlegtosci
te sq rézne dla réinych miejsc pracy wagonéw motorowych.

Dla moznosci powzigcia miarodajnych wnioskéw na podstawie
podanych wykreséw trzeba précz samych wykreséw, zapoznaé
si¢ blizej z pracq wagonéw i lokalnymi warunkami tej pracy,
jak réwniez pamigetaé o charakterystyce wagonéw, podanych
w tablicy.

A wiec andalizujge np. wykres kosztow energii napgdowe]
wagonu Austro-Daimlera (poz.5 tablicy) i widzqe, ze linia
kosztu paliwa (linia 10, rys.3) stale géruje ponad liniami
kosztéw energii napgdowe] pozostatych wagonéw motorowych,
dokonywujqeych mniej wiecej te samq pracg (poréwnaj z linig
6), trzeba pamigtad, Ze rozpatrywany wagon jest jedynym
wagonem P. K. P., ktérego silniki pracujq na benzynie, czyli
na najdrozszym paliwie w poréwnaniu z paliwem pozostatych
wagondéw P. K. P.

Dla jasno$ci musze jeszcze zaznaczyé, iZ przy porownywaniu
kosztow eksploatacji nalezy zawsze braé wykresy kosztéw
eksploatacji takich wagonéw, ktére sq przeznaczone do tej
samej lub przynajmniej zblizonej pracy, czyli w danym przy-
padku mozna by poréwnywaé ze sobq koszty eksploatacji
co najwyzej wagondw w grupie I, Il lub Ill, tj. ze zblizonq
szybkosciq konstrukcyjng.

Poréwnania wigc linii 10 z liniami 9 i 11 lub 5 i 8, tj. porow-
130 nania miedzy kosztami paliwa wagonu Austro-Daimlera



Koszty eksploatacji wagonéw motorowych
na 100 pociqgo/km, w zfotych
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Koszty eksploatacji wagonéw motorowych
na 100 miejsc/km, w groszach
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(poz. 5 tabl.) i wagonéw akumulatorowych i parowych prze-
prowadzaé nie nalezy, gdyz wagony te nie mogq by¢ ze sobq
poréwnywane z uwagi na znaczne réznice szybkosci (poréwnaj
na tabl, poz. 5z poz. 1, 2, 3 i 4) i réznorodnos$¢ obstugiwanych
szlakéw pod wzgledem charakteru profilu.

Z uwagi na wysoki koszt benzyny i niebezpieczefistwo tej
ostatniej pod wzglgdem pozarowym, oraz z uwagi na zty
juz stan samych silnikéw zamierzone jest wkrétce dokonanie
zmiany silnika benzynowego na dieslowski.

Gdyby$my blizej dociekali przyczyny do$¢ znacznej réinicy
kosztéw energii napgdowej wagondéw akumulatorowych Dy-
rekcji Poznanskiej i Torufiskiej (linie 9 i 11, rys. 3), to dowie-
dzieliby§my sie, iz réznica ta gtéwnie tym sie ttumaczy, iz
Dyrekcja Torufiska do tadowania bateryj swych wagonéw
akumulatorowych kupuje prqd po bardzo wysokiej cenie,
podczas gdy Dyrekcja Poznariska ma do tego celu prqd z wiasne|
elektrowni.

Biorqc ostatnie pod uwage, nasuwa sig¢ wniosek, aby ws zy s t-
kie wagony akumulatorowe skoncentro-
waéw Dyrekcji Poznanskiej, przewidujgcw ogél-
nym planie zmotoryzowania P, K.P. zaopatrzenie Dy-
rekcji Torunskiej w pierwszej kolejnoS$ci
W wystarczajqcqg ilosé nowych wagonéw
motorowych odpowiedniego typu.

Nie nalezy przy tym oczywiscie zapominaé,zew nastepne |
kolejnoSci czeka nas koniecznos$é catko-
witego wycofania juz w bliskim czasie
(wciqgu 3—4 [at) wszystkich wagondéw aku-
mulatorowych zuwagina to, ze zly stan tych ostatnich,
jako podesztych juz wiekiem (okoto 30 lat) zmusi nas do tego
wycofania.

Analizujqc dalej w ten sposéb poszczegélne linie wszystkich
podanych wykreséw naduzytbym moze cierpliwoéci Zjazdu,
totez na poparcie jeszcze tylko twierdzenia co do koniecz-
noéci blizszego oméwienia wszystkich warunkéw pracy wago-
néw, w celu umozliwienia wyciqgnigcia dostatecznie miaro-
dajnych wnioskéw przy analizowaniu omawianych wykreséw,
wskazg jeszcze na wykres kosztéw eksploatacji, odniesionych
do miernika — 100 miejsco-pociggo-km (rys. 8).
9%
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Gdy sig rozpatruje linige 5 tego wykresu, mogfoby si¢ na pozér
wydawaé niepoinformowanemu, iz tutaj wkradt si¢ jaki$
btqd, jednak sprawa staje sie jasnq, jezeli wziq¢ pod uwage,
iz, poczynajqc od 3 kwartatu 1937 r., te wagony pracowaly
bez doczepki, podczas gdy w okresach bezposrednio poprze-
dzajqcych okoto 509, pracy tych wagonéw odbywato sie
z doczepkg.

Poprzestajqc, z przyczyny juz podanej, na tak ogélnym omé-
wieniu bezposrednich kosztéw eksploatacji wagonéw moto-
rowych P. K. P., muszg jednak stwierdzi¢, Zze biorqc ogdlnie,
koszty te, odniesione do pociggo-km i miejsco-pociqgo-km
sq niskie (patrz rys.7 i 8).

Dla poparcia tego twierdzenia powinienem byt moze da¢é
jeszcze odpowiednie poréwnanie z trakcjq parowozowg,
uwazam jednak to za trudne do przeprowadzenia i niepo-
trzebne, jak to wynika z -poniiszych rozwazan.

Otbéz sprawa miarodajnego poréwnania wymagataby stwo-
rzenia bazy, ktéra by obstugiwata grupg pociqgéw parowo-
zowych i motorowych réwnoznacznych pod wzgledem pojem-
nosci. Oczywiicie juz proste rozumowanie wskazuje, iz
sprawa powinna wypas¢ niekorzystnie dla pociggu parowo-
zowego w poréwnaniu z dieslowskim wagonem motorowym,
mianowicie:

1 — silnik dieslowski pod wzgledem sprawnosci termicznej
przewyzsza co najmniej 3-krotnie najnowoczesniejszq
maszyng parowozowgq;

2 — précz wagonu osobowego (o pojemnosci dieslowskiego
wagonu motorowego) parowdz musi pokonywac opory
wlasne na drodze przenoszenia mocy od maszyny
parowej do haka cigglowego, ktére niewqtpliwie sq
wigksze od oporéw wiasnych przektadni wagonu
motorowego;

3 — rozpalanie i gaszenie parowozu oraz przerwy w pracy
(silnik dieslowski na czas przerwy gasi sig) powodujq
dodatkowe zuzycie paliwa i koniecznééé czuwania
w tym czasie obstugi.

Pozostatych kosztéw nie rozwazam, ale jezeli uwzglednié
przerwy w pracy z powodu mycia kotta i wynikajgce stqd
132 dodatkowe koszty, jak réwniez zwigkszenie kosztéw napraw



toru (z powodu bardziej niekorzystnego oddziatywania paro-
wozu na tor, niz lzejszego wagonu motorowego) oraz zwa-
7ywszy jeszcze, Ze naprawa i utrzymanie parowozu (kotta,
maszyny parowej itd.) w kazdym razie nie bedzie nizsze od
naprawy i utrzymania zespotu napgdowego wagonu moto-
rowego, to trzeba niewqtpliwie przyjs¢ do wniosku, ze bez-
posrednie koszty eksploatacji trakeji parowozowej muszq by¢
wigksze niz koszty eksploatacji trakeji wagonami motorowymi.

Jezeli tak niekorzystnie przedstawia si¢ sprawa dla lekkiego
pociqgu parowozowego pod wzgledem bezposrednich kosztéw
eksploatacji, to oczywiscie nie lepiej bedzie si¢ ona przed-
stawiata i pod wzgledem ogdlnych kosztéw witasnych prze-
WOZOW.

Na potwierdzenie stuszno$ci powyiszych rozwazan przytocze
cyfry kosztéw lekkiego pociqgu parowego i motorowego,
zaczerpnigte z wydanego przez Departament [l zeszytu
Obrachunek kosztéw wiasnych przewozéw na Polskich Kolejach
Panstwowych za rok sprawozdawczy 1936. W zeszycie tym
na str. 25 podano, ze koszty ogélne na pociqgo-km w roku
1936 wynosity dla pociqgu:

osobowego typu lekkiego . . 354,01 gr
motorowego . . . . . . .. 227,80 ,,

czyli zastepujqce lekki pociqg parowy — motorowym, oszczg-
dzamy okofo 126 groszy na pociggo-km.

4. Program dalszej budowy wagonéw motorowych.

Na zakonczenie oméwig w ogélnym zarysie sprawg okreslenia
programu dalszej budowy wagondéw motorowych.

Po wspélnym z Departamentem Ruchu Kolejowego zanalizo-
waniu otrzymanych ze wszystkich dyrekcyj odpowiedzi na
ankiete Ministerstwa Komunikacji stwierdzono, iz ogélne
zapotrzebowanie taboru motorowego, potrzebnego do zastq-
pienia stabo zapetnionych pociqgéw parowozowych, wynosi
w chwili obecnej okoto 420 wagonéw motorowych i 180 do-
czepnych.

Biorqc pod uwagg, ze dokonany w ciqgu roku przez taki tabor
motorowy przebieg wynidstby okrqgto 22 680 000 pociqgo-km
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(liczg ostroznie tylko po 150 km przecigtnego przebiegu dzien-
nego i 360 dni w roku) i obnizajqc ustalone za rok 1936 oszczed-
nosci na jeden pociqgo-km ze 120 gr na 1 zloty, otrzymali-
by§my 22 680 000 zt oszczednosci rocznie, czyli réwnowartosé
okoto 75 wagonéw motorowych.

Z wiadomych przyczyn takiej ilosci wagondw motorowych
oczywiscie nie mozna od razu zbudowaé i wprowadza¢ do ruchu,
ale sporzqdzone obliczenie wskazuje, ze zastqpienie wigkszej
ilosci lekkich pociqgéw parowozowych trakcjq motorowq powinno
by¢ u nas nakazem chwili i ze dalsze i szybsze tempo rozwoju moto-
ryzacji P. K. P. jest uzasadnione. W zwiqzku z tym nasuwa sig
whniosek, iz nalezy wreszcie ustali¢ diugoletni program inwesty-
cyjny budowy taboru kolejowego z uwzglednieniem taboru motoro-
wego, jak tego wymagajq potrzeby P.K. P.

Takie ustalenie wspomnianego programu przyczyni sig¢ jedno-
czeénie do potanienia kosztéw zakupu wagonéw motorowych i stwo-
rzenia warunkéw catkowitej budowy tych wagonéw w kraju, do czego
juz wzywalem w swym zeszforocznym referacie na XIll Zjazd
Techniczny Inzynieréw Wydziatéw Mechanicznych.

W celu pokrycia obecnego zapotrzebowania P. K. P. na tabor
motorowy, choéby w ciqgu lat 10, nalezy budowaé corocznie
przynajmniej 42 wagony motorowe i 18 doczepnych, prze-
znaczonych do komunikacji nd liniach bocznych, zamiast stabo
zapefnionych pociqgéw parowozowych.

Précz tego, wobec projektu nowych komunikacyj szybko-
bieznych, trzeba begdzie précz obecnie budowanych 10 —
zaméwi¢ jeszcze w czasie najblizszym 20 wagondéw szybko-
bieznych ze sterowaniem wielokrotnym.

W koncu trzeba zaznaczyé, iz niezaleznie od juz wymienionych
komunikacyj, prestiz P. K. P. wymaga stworzenia wygodnej
i szybkiej komunikacji dziennej (Vmax = 150—160 km/godz)
migdzy morzem i stolicq Pafistwa oraz Slgskiem. Nalezatoby
zatem W ciqgu najblizszych 2 lat zbudowad tréjcztonowe
zespoly wagonéw motorowych'), ktérymi powinno si¢ urucho-
mi¢ przynajmniej jednqg z ostatnio wymienionych komunikacyj,
mianowicie wedfug relacyj:

a — Warszawa—Gdynia, lub

b — Katowice—Poznan—Gdynia.

') Z zamknigtymi przedziatami, odpowiednim barem itd., np. typu obecnie na-
bywanego przez Koleje Niemieckie w ilosci 14.



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
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