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Samochod, autobus, ciezarowka - nowi konkurenci

W pierwszym okresie istnienia silnik spalinowy nie stwarzat realnego zagrozenia dla transportu
szynowego. Sytuacja zmienita sie jednak dynamicznie. Okres I wojny Swiatowej nidst ze soba szybki
postep technologiczny w dziedzinie projektowania oraz produkcji samochodowych srodkéw
transportu. Wiazato sie to z wprowadzeniem w latach 20. XX wieku przez Henry’ego Forda linii
montazowej oraz taniego silnika, co spowodowato, ze samochod, autobus oraz ciezaréwka staty sie
groznymi konkurentami dla pociagu, zwlaszcza w panstwach rozwinietych.

Wielki Kryzys i poczatek konca

W 1929 roku swiat pograzyt sie w Wielki kryzys ekonomicznym. Brak funduszy zaczat warunkowac
popyt na rzeczy tanie - a tu nie da sie ukry¢ - pojazdy spalinowe byly wydajniejsze i tansze od
parowych. Koncepcji transportu szynowego nie zamierzano jednak poddac¢ bez walki. Adaptowano
nowe technologie, budowano wieksze, szybsze i bardziej wydajne lokomotywy parowe. Proces ten byt
najbardziej zauwazalny w Stanach Zjednoczonych, gdzie konstruowano najwieksze parowozy, w
obliczu nadchodzacej ery lokomotyw z napedem spalinowym i elektrycznym.

Podwyzszony poziom sprawnosci technicznej lokomotyw wplynat korzystnie na stosunek osiagéw
wzgledem kosztéw eksploatacji, przy rozwijaniu wiekszych predkosci. Zastosowanie zaréwno napedu
elektrycznego, jak i spalinowego oznaczato takze zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza oraz
zminimalizowanie ryzyka zaprdszenia ognia podczas jazdy. Zalety te spowodowaly wycofanie
lokomotyw parowych z regularnej eksploatacji.
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Lokomotywa spalinowa serii ES44C4 nr 8741 ciagnaca sktad towarowy spotki Canadian Pacific
Nowy naped - silnik spalinowy

Od momentu wynalezienia, w 1876 roku, przez Nikolausa Otto silnika spalinowego, a zwtaszcza
modelu o zaplonie samoczynnym przez Rudolfa Diesla, w 1892 roku, inzynierowie prébowali
zaadaptowac¢ nowa konstrukcje do napedu lokomotyw. Nowy naped miat mndstwo zalet dla
zastosowan kolejowych, ktére mogtyby rozwiazac niektére problemy trakcji parowe;j i elektryczne;j.
Lokomotywy spalinowe, podobnie jak elektryczne, miaty wielka przewage nad parowozami, poniewaz
uruchomienie ich nie wymagato grzania kotta kilka, a nawet kilkanascie godzin przed jazda.
Lokomotywy z silnikiem spalinowym byty w kazdej chwili gotowe do eksploatacji, co wiecej, na
postojach nie marnowano opatu, w przeciwienstwie do lokomotyw parowych, w ktérych caly czas
musiato by¢ podtrzymywane odpowiednie ci$nienie pary i temperatura kotta. Spalinowozy maja
pewna przewage nawet nad lokomotywami elektrycznymi: nie wymagaja budowania kosztownej
infrastruktury (sieci trakcyjnej, podstacji, itd.). Zapas paliwa w zbiorniku lokomotywy sprawia, ze
energia nie musi by¢ dostarczana w sposdb ciagly, jak ma to miejsce w elektrowozach. Jest to
ogromna zaleta, zwtaszcza w przypadku linii o mniejszym natezeniu ruchu, przede wszystkim
podmiejskich, na ktorych elektryfikacja czy wprawianie w ruch parowozow bytyby nierentowne.

Prototyp lukstorped w Polsce

W Polsce mozliwos$ci spalinowych pojazdéw trakcyjnych mogtly by¢ zauwazone dopiero po 1918 roku,
czyli po odzyskaniu niepodlegtosci. Tabor przejety od zaborcéw wcielono do powstajacych Polskich
Kolei Panstwowych. Wsrod pojazdéw znalazt sie réwniez jeden wagon silnikowy (posiadajacy wtasny
naped), ktorego eksploatacja przez PKP wykazata, ze spisuje sie znacznie lepiej, niz trakcja parowa.
Stat sie on wlasciwie protoplasta lukstorped, poniewaz jego zalety byly powodem zamdéwienia, w
pdZniejszym czasie wagonu silnikowego w Austrii oraz wykupienia planéw, ktére umozliwity polskiej
fabryce Fablok w Chrzanowie budowe stynnych pojazdéw.



Jak wprawic¢ to w ruch? Dawne problemy nowych silnikow

Konstruktorzy lokomotyw spalinowych napotkali jednak bardzo powazny problem: w jaki sposéb
przekaza¢ moc z silnika na osie lokomotywy? Pierwsze proby polegaly na przeniesieniu
bezposrednim, jednak wyjatkowo niekorzystna charakterystyka silnika spalinowego dla zastosowan
kolejowych sprawila, ze nie osiagnieto zamierzonego celu. Przyktadem tego typu lokomotywy moze
by¢ pojazd wyprodukowany w 1912 roku na zlecenie pruskich kolei przez szwajcarska firme Sulzer.
Byta to lokomotywa z dwusuwowym silnikiem o mocy 960 KM. Budowana ponad trzy lata, po
ukonczeniu okazata sie niezdatna do eksploatacji na kolei wlasnie za sprawa bezposredniego
przekazania mocy silnika na osie napedne. Wydarzenie to spowodowato znaczne zwolnienie tempa w
zakresie rozwoju lokomotyw z silnikami spalinowymi.

Lokomotywa spalinowa spdétki Union Pacific na stacji Fremont w Nebrasce, 1953

Eureka!

Problem przeniesienia napedu zostat rozwigzany w Stanach Zjednoczonych. Tam réwniez zauwazono
ogromny potencjat lokomotyw z silnikiem spalinowym, jednak zdawano sobie sprawe, ze moc nie
moze zosta¢ w bezposredni sposob przeniesiona na 0o$. Wynikato to rowniez z faktu, ze silniki
lokomotyw duzej mocy (1000 KM i wiecej) byly zbyt potezne dla tradycyjnych, éwczesnych
przektadni mechanicznych. Zaczeto wiec szuka¢ rozwiazania tego problemu w sposéb
niemechaniczny. Amerykanska firma General Electric zaproponowata, aby silnik Diesla zostat
potaczony z pradnica, ktoéra bedzie zasilala silniki elektryczne pradu stalego. Jak pokaze historia,
pomyst okazat sie strzalem w dziesiatke i pdzniejsze konstrukcje liniowych lokomotyw spalinowych



beda wyposazane prawie wylacznie w ten typ przektadni, nazwanej elektryczna.
Przekladnia - elektryczna czy hydrauliczna?

W spalinowych pojazdach szynowych prébowano réwniez zastosowac przekladnie hydrauliczng. Ten
wlasnie typ przeniesienia napedu znalazl zastosowanie we wspomnianych wczesniej lukstorpedach.
Wada tego rozwigzania jest niska sprawnosc. Jednak ze wzgledu na to, Ze nie ma w niej sztywnego
potaczenia i mozliwe jest nawet bardzo duze przeciazenie przektadni bez przeciazenia silnika,
urzadzenia te byly stosowane i sa uzywane nawet obecnie.

Pierwszym krajem, ktéry podjat decyzje o wprowadzeniu lokomotyw spalinowych z przektadnia
elektryczna, przeznaczonych do pracy liniowej, byt Zwigzek Radziecki. W 1924 roku stynny uczony,
profesor Yakov Modestovich Gakkel, zaprojektowal spalinow6z o mocy okoto 1000 KM, zamdwiony
przez radzieckie koleje. Niebawem maszyna zostata wcielona do ruchu liniowego i wykazata sie duza
sprawnoscia i niezawodnoscia. Zwiazek Radziecki natychmiast dostrzegt przewage spalinowozu nad
parowozami, zwlaszcza w zakresie gotowosci do jazdy, i w niecate 10 lat pdzniej rozpoczetla sie
seryjna produkcja lokomotyw spalinowych o mocy 1200 KM.

Wielki kryzys i wielki popyt na pojazdy spalinowe

Trudna sytuacja gospodarcza na swiecie po I wojnie swiatowej oraz wielki kryzys spowodowaty, ze
zarzadcy kolei niemal we wszystkich krajach za wszelka cene szukali oszczednosci. Spowodowato to
wzrost popularnosci spalinowych pojazdow szynowych, poniewaz byly znacznie tansze w eksploatacji



od parowozdéw i nie wymagaty budowy tak kosztownej infrastruktury jak elektrowozy. Znaczenie
spalinowozéw gwattownie rosto. Dotyczyto to przede wszystkim wagondéw motorowych z wlasnym
zrodtem napedu w postaci silnika spalinowego, poniewaz oprocz oczywistych korzysci finansowych
wynikajacych z eksploatacji byly réwniez bardziej optacalne na trasach o mniejszym natezeniu
ruchu. Warto wspomnie¢ o najstynniejszych wagonach silnikowych, takich jak SVT 877 nazywanym
»Latajacym Hamburczykiem” (,Fliegender Hamburger”), ktory byt w stanie rozwija¢ predkos¢ 160
km/h. Laczyt on Berlin z Hamburgiem, a trase dtugosci 286 kilometréw pokonywat w zaledwie 2
godziny i 18 minut. W tamtych czasach byl to najszybszy kursujacy regularnie pociag na swiecie.
Niemcy byty prekursorem szybkich potaczen obstugiwanych przez wagony spalinowe i do poczatku II
wojny Swiatowej miaty sie¢ ,latajacych” pociagéw, mogacych rozwija¢ predkosé 160 km/h, taczacych
najwieksze miasta kraju. Wsrdd nich, oprécz ,Hamburczyka”, istniaty tez m.in. potgczenia Berlina z
Kolonia (,Fliegender Kolner”), Frankfurtem (,Fliegender Frankfurter”) czy Slaskiem (,Fliegender
Schlesier”).

Wybuch II wojny $wiatowej zahamowat rozwdj spalinowych pojazdéw trakcyjnych w Europie, nie
zatrzymat jednak ich ekspansji w USA. Do 1956 roku okoto 80% pracy przewozowej w tym kraju
przejely tego typu lokomotywy. Lata powojenne to przede wszystkim rozwijanie konstrukcji silnikdw
spalinowych, przektadni i innych elementéw pojazdéw, ktére czynity je jeszcze szybszymi,
sprawniejszymi i bardziej niezawodnymi.
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