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Juz jako dziecko interesowatem sie tym wszystkim,
CO poruszato sie po szynach, poczgwszy od duzych
kolei normalnotorowych, poprzez mate kolejki was-
kotorowe, a skoriczywszy na tramwajach miejskich.

Poniewaz mieszkatem z rodzicami na Targéwku,
w poblizu toréow kolei nadwislanskiej (zwanej tez
obwodowg), jak réwniez kolejki mareckiej, wiec
to co ciekawito mnie najbardziej widziatem niemal
co dnia.

Najbardziej lubitem spacery z rodzicami na stacje
Warszawa-Praga, gdzie mogtem przygladaé sie
pracy duzej kolei z bliska. Tutaj, opr6cz manew-
rujgcych ciagle parowozéw rozmaitych typéw, moz-
na byto zobaczy¢ pociagi osobowe odjezdzajace do
Zegrza, Nasielska, a nawet na Hel.

Kiedy juz potrafitem dostrzega¢ réznice miedzy
poszczegolnymi typami parowozow, zasypywatem
pytaniami mojego ojca, ktéry pomimo.tego, ze
nie pracowat jeszcze na kolei, chetnie udzielat
mi odpowiedzi w sposob dla mnie zrozumiaty.
Dzisiaj, po uptywie szescédziesieciu kilku lat, od-
nosze wrazenie, ze spoteczenstwo nasze przestato
sie interesowaé kolejami polskimi. Dzisiaj zain-
teresowanie spoteczenstwa polskiego jest zwro-
cone na inne dziedziny — supernowoczesng te-
chnike, szczegodlnie te zagraniczng, za ktérg nie-
stety trzeba bardzo drogo ptaci¢, jak réwniez na
wiasne wygodnictwo.

W latach trzydziestych. ubiegtego wieku nasze
koleje byty przedmiotem duzego zainteresowania
spoteczenstwa. Byt to temat powszechnie lubiany,
chetnie podejmowany i omawiany, a wszelki postep
techniczny, jaki prébowano wprowadzac¢ w kolejnic-
twie, byt komentowany z dumg i radoscia.

Chyba najbardziej dumni byli nasi kolejarze, tak
powszechnie szanowani przez spoteczenstwo. Pra-
wdg jest, ze-praca na kolei nalezata wowczas do
najlepiej ptatnych posad i azeby taka otrzymag,

trzeba byfo posiada¢ wiedze fachowag oraz miec
nieztg protekcje. Kazdego pracownika kolei cecho-
wato zdyscyplinowanie oraz sumienno$¢ w wykony-
waniu swoich obowigzkéw stuzbowych.

Powracajgc jednak do mojego dziecirnstwa, musze
zaznaczy¢, ze nie tylko lubitem przypatrywac sie
pracy kolei na stacji Praga, ale réwniez nie byty mi
obce waskotorowe kolejki dojazdowe: marecka i jab-
fonowska, ktérymi niejednokrotnie wyjezdzatem
wraz z rodzicami za miasto.

Do nie byle jakich wydarzen zaliczatem kazdo-
razowg bytno$é na Dworcu Wschodnim lub w po-
blizu warszawskiej linii Srednicowej, gdzie byty juz
widoczne synonimy nowoczesnej techniki — sie¢
trakcyjna i semafory $wietlne. Tutaj przejezdzaty
czesto kremowo-granatowe pociagi elektryczne, ze
swym charakterystycznym pomrukiem silnikdw trak-
cyjnych, obstugujace ruch podmiejski.

Nie byle jakg sensacje wywotato wéwczas poja-
wienie sie¢ wagonu motorowego z silnikiem spalino-
wym, legendarnej juz dzis tzw. ,lux-torpedy”, ktéra
przejezdzata przez warszawskg S$rednicowke,
mkngc do Krakowa i Zakopanego nowo otwartg
linig Warszawa — Radom — Krakéw.

W tamtych czasach, na widok sungcej sred-
nicowka ,lux-torpedy” wielu przechodnidéw zatrzy-
mywato sie na ulicy, zeby patrze¢ z podziwem jak
kremowo-granatowy wagon o aerodynamicznych
$cianach czotowych, podobnych do 6wczesnych
samochoddéw osobowych Tatra, jechat szybko, wy-
dajgc przyttumiony dzwiek. Przypuszczam, ze nie-
jeden przypadkowy widz marzyt o tym, Zzeby poje-
cha¢ takim wagonem chociaz do Krakowa. Jako
dzieciak czesto styszatem rozmowy dorostych, na
temat wygody i luksusowych warunkéw jazdy tym
wagonem. Podr6z kolejg w latach trzydziestych nie
byta tania, a ,lux-torpeda” miata miejsca tylko
pierwszej klasy i nalezata do pociggéw ekspreso-



6 Od autora

wych. Sama nazwa ,lux-torpeda” nadawata temu
pojazdowi znamiona czego$ nadzwyczajnego lub
tez egzotycznego.

Dzisiaj, gdybym miat do wyboru podréz do Kra-
kowa ,lux-torpeda” lub zwyktym ekspresem, bez
wahania wybratbym ten drugi, gdyz jest to pocigg
bardzo wygodny, a ja osobiscie nie przepadam za
podrézami autobusem.

Tak, ,lux-torpeda” nie byla niczym innym jak
pojazdem przypominajgcym autobus ... na szynach.
Pasazer przez niemal cztery godziny jazdy z War-
szawy do Krakowa byt ,przykuty” do swojego miej-
sca, gdyz w wagonie nie byto ani wygodnego
korytarza, ani bufetu. Wagon byt niezbyt pojemny
i mégt zabraé niewielu pasazeréw, w przeciwienst-
wie do wspétczesnych pociggéw ekspresowych,
ktore zabierajg jednorazowo pietnastokrotnie wiecej
pasazerow i majg wagony z wygodnymi korytarzami,
podwojnymi toaletami, osobnymi umywalniami oraz
wagon restauracyjny.

Jadac wspofczesnym pociggiem ekspresowym
na trasie Warszawa — Krakow, styszy sie niejedno-
krotnie rozmowy pasazeréw petne krytyki pod ad-
resem Kolei i kolejarzy, ze pociggi sie wlokg, ze nie
ma zadnych rozrywek w pociggach, ze na zachodzie
koleje sg lepsze, itd., itd.

Styszac takie dyskusje dochodze do wniosku, ze
ludzie sami juz chyba nie wiedzg czego by chcieli
(oczywiscie nie wszyscy). Natomiast plaga ostatnich
lat staty sie zabawy telefonami komérkowymi, do-
prowadzajgce do irytacji innych pasazerdéw pociggu.

Wracajac jednak do tematu ,lux-torpedy”; trzeba
pamietaé, ze stanowi on chlubng karte w historii
naszego kolejnictwa i to w okresie kiedy dopiero
rozpoczynano budowe trakcji spalinowej na PKP.

Po pierwszej wojnie Swiatowej byto widoczne
w Polsce duze zacofanie gospodarcze. Stabo roz-
winiety przemyst i zniszczenia wojenne wymagaty
duzego wysitku spoteczenstwa polskiego, zeby od-
rodzony kraj mogt powrdci¢ do normalnosci.

Przejete po zaborcach koleje byty w znacznym
stopniu zniszczone czteroletnig -wojng i stanowity
trzy odrebne systemy, ktére nalezato odbudowac
i scali¢ w jeden sprawnie funkcjonujacy organizm.
Nalezato tez wprowadzaé postep techniczny, zeby
doréwnac rozwojowi techniki na swiecie.

W Polsce okresu miedzywojennego dla rozwoju
kolei zrobiono bardzo duzo. W ciggu zaledwie kilku
lat wybudowano wiele nowych linii kolejowych,
odbudowano tabori stworzono przemyst lokomoty-
wowy, a budowany tabor kolejowy dorownywat
swojg jakoscig wyrobom renomowanych firm $wiato-
wych. Rozpoczeto nawet produkcje eksportowg

taboru kolejowego dla Butgarii, Maroka, totwy czy
Zwigzku Radzieckiego. Juz w latach trzydziestych
na tory PKP zaczeta wkraczac trakcja elektryczna
i spalinowa, co byto widocznym postepem technicz-
nym. Jednakze droga do tego byta dtuga i trudna.

Najistotniejszg sprawg byto.to, ze nowe jednostki
trakcyjne —czy to trakcji elektrycznej, czy spalinowej
—byty budowane w kraju rekoma polskiego robotnika
i zaprojektowane przez polskiego inzyniera.

Mysle, ze powinnismy by¢ z tego dumni i nadal
dazyé do rozwoju i poprawy funkcjonowania kolei
w Polsce, dzieki stosowaniu nowoczesnych jedno-
stek taborowych budowanych w kraju, a nie spro-
wadzanych z zagranicy.

Niestety, Polacy nie mogli sie zbyt dtugo cieszy¢
osiggnieciami rodzimej mysli technicznej dwudzies-
tolecia miedzywojennego, gdyz wybuch drugiej woj-
ny $wiatowej wszystko przekreslit. Nastepstwa tego
wydarzenia byly tragiczne dla naszego narodu
i kraju.

W' latach drugiej wojny Swiatowej, ocalate we
wrzesniu 1939 roku ,lux-torpedy” byty utrzymane
w stuzbie jako pociagi specjalne (Sonderziige) tylko
dla Niemcéw, na trasach z Krakowa do Zakopanego
lub do Krynicy. Byly takze uzywane jako pociagi
wycieczkowe, dla specjalnych gosci Gubernatora
Generalnej Guberni, ktorej stolicg stat sie Krakéw.

Niestety, do naszych czaséw nie zachowata sie
zadna ,lux-torpeda”, a bylaby na pewno cennym
eksponatem Muzeum Kolejnictwa w Warszawie.

Od pewnego czasu w spoteczenstwie polskim
daje sie zauwazy¢ zainteresowanie historig polskiej
techniki, takze techniki kolejowej. Dziatajg stowa-
rzyszenia mitosnikow kolei, czy drég zelaznych,
liczne kluby modelarzy kolejowych, ktére kontynuujg
swoje zainteresowania w tworzeniu modeli kolejo-
wych (w tym historycznych), a takze organizujg
rézne imprezy kolejowe.

Wielu rodzimych entuzjastéw kolei polskich, sty-
szgc opowiadania starszego pokolenia lub czytajac
prase okresu miedzywojennego, jaka przetrwata
wojne i jest w niektérych bibliotekach, zaczetfa
interesowac sie tematem ,lux-torpedy”.

Niestety, materiat jaki przetrwat do naszych cza-
séw i jaki zebratem do niniejszego opracowania jest
skapy i nie zadowoli, jak sgdze, wielu zaintereso-
wanych tym tematem. My$le jednak, ze chociaz
w czesci bedzie przydatny znawcom i mitosnikom
kolei polskich, jak rowniez tym, ktorzy kolejami
interesujg sie od niedawna.

Bogdan Pokropiriski



Pierwsza ,,lux-torpeda” na PKP

W roku 1933 wypozyczono z austriackiej firmy
~Austro-Daimler-Puch” prototypowy wagon szybko-
biezny, ktéry na PKP poddano prébnej eksploataciji
na trasach Krakéw — Warszawa, Krakéw — Zako-
pane i Krakéw — Katowice.

Wagon ten miat lekkg konstrukcje nadwozia,
przypominajgcg troche autobus.

Podczas prébnych jazd wagon osiggnat predkosc
100 km/h i w tym czasie byt najszybszy z dotych-
czasowych wagonoéw motorowych. Dlatego praw-

dopodobnie nazwano go ,lux-torpeda”, oczywiscie
w mowie potoczne;j.

Nazwa ta jako$ sie przyjeta i wkrotce zaczeto
potocznie tak nazywac wiele typdw wagonoéw moto-
rowych, nawet te na waskich torach, ktére jezdzity
z predkoscig 40 km/h.

Wagon byt dosy¢ niski i nie miat ani zderzakéw,
ani normalnych sprzegéw kolejowych, co stwarzato
niebezpieczenstwo uszkodzenia podczas manew-
réw przez inny tabor kolejowy na stacjach.
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W lipcu 1933 roku do Krakowa przyjechat wagon motorowy wyprodukowany w austriackiej fabryce ,,Austro-Daimler-Puch”.

Jego optywowe ksztatty wzbudzaty wéwczas sensacje

Fot. Ze zbiorow Bogdana Pokropiriskiego
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Ogledziny ,lux-torpedy”
Austro-Daimler-Puch

na krakowskim dworcu
gtéwnym, dokonywane
przez cztonkéw komisji
przed jazdg prébng w dniu
1 sierpnia 1933 roku

Fot. Antoni Sliwiriski

Zaokraglone $ciany czotowe wagonu, O nhieco
aerodynamicznych ksztattach, byly podobne do
nowoczesnych wowczas samochodéw osobowych
marki Tatra lub autobuséw drogowych.

Dwie kabiny maszynisty, usytuowane na koricach
wagonu, miaty szyby przednie odsuniete od czofa
ku tytowi, a oprécz pulpitow sterowniczych miaty
takze przedziaty silnikowe, zwane maszynowniami.

Poniewaz kazda maszynownia znajdowata sie
tuz nad wézkiem wagonu, byt z niej wiec tatwy
dostep zaréwno do silnika, jak i do przekfadni
hydrokinetycznej wraz z rewersem.

Kabiny maszynisty graniczyty z matym Kkoryta-
rzem, z ktérego drzwi prowadzity na zewnatrz
wagonu i do kabin maszynisty oraz byto. wejscie
bezposrednio do przedziatu pasazerskiego.

Przedziat pasazerski miat cienkg $cianke dziatowg
oddzielajgca niepalgcych od palgcych, wyposazong
w przesuwane drzwi. W przedziale pasazerskim byty
52 miejsca siedzgce wyscietane, pokryte skéra, tzw.
miejsca state, i 18 miejsc odchylanych. W jednym
koncu przedziatu pasazerskiego wydzielono pomie-
szczenie na toalete, z drzwiami od strony korytarza.

Nadwozie wagonu byto oparte na dwéch dwu-
osiowych wézkach, z ktérych kazdy stanowit od-
dzielny zespdt napedowy, sktadajacy sie z silnika
spalinowego gaznikowego mocy 80 KM (58,84 kW),
pracujgcego na mieszance benzolowo-benzynowej,
przektadni hydrokinetycznej Voith, mechanizmu na-
wrotczego zwanego-rewersem, umieszczonego na
osi napedowej wézka, oraz kilku dodatkowych
urzadzen.

O$ napedowa kazdego wézka byta usytuowana
od $rodka wagonu, natomiast osie skrajne byty
osiami tocznymi.

Kota wagonu sktadaty sie z metalowego kota zew-
netrznego, toczacego sie po tokach szyn, oraz kota

2 — Lux-torpeda PKP

wewnetrznego, zwanego pneumatykiem, ktére znaj-
dowato sie wewnatrz kota zewnetrznego (w bebnie).

Byt to patent firmy , Austro-Daimle-Puch” na tzw.
kofa cichobiezne dla kolejowych wagonéw moto-
rowych. Ttumity one hatas i wstrzgsy podczas jazdy
po nieréwnosciach toru.

Wagon motorowy firmy ,Austro-Daimler-Puch” byt
wéwczas szczytem nowoczesnej techniki nie tylko
na naszych kolejach, ale réwniez w Swiecie.

Zasadnicza wadg silnikéw wagonu byto to, ze
pracowaty na paliwie lekkim w postaci mieszanki
benzolowo-benzynowej, co byto nieekonomiczne,
gdyz tego rodzaju paliwo byto znacznie drozsze niz
olej napedowy. Ponadto paliwo lekkie mogto stano-
wi¢ bardzo tatwg przyczyne pozaru, co wéwczas
nie nalezato do rzadkosci w eksploatowanych wa-
gonach motorowych na réznych kolejach swiata.

Niedogodnosé dla pasazerédw wagonu stanowity
odchylone miejsca usytuowane posrodku, co przy
petnej frekwencji stwarzato pewne utrudnienie, gdyz
siedzenia te utrudniaty poruszanie sie w pomiesz-
czeniu pasazerskim wagonu.

W dniu 1 sierpnia 1933 roku odbyfa sig inauguracyj-
na prébna jazda z krakowskiego Dworca Gtéwnego
(jeszcze przykrytego dachem) w kierunku Zakopane-
go. W podr6z wybrafa sie Komisja Ministerstwa Ko-
munikacji, Komisja z Fabryki ,,Austro-Daimler-Puch”
i przedstawiciele $redniego personelu technicznego,
zeby zbada¢ jak sie ten wagon zachowuje. Trasa
z Krakowa Gtéwnego do Zakopanego wymagata az
trzykrotnej zmiany kierunku jazdy, co przy trakciji
parowej byto w pewnym sensie ktopotliwe i wymagato
czasu. W przypadku dwukierunkowego wagonu mo-
torowego, gdzie w kazdej kabinie jest maszynista, nie
przedstawiato to zadnych trudnosci i odbywato sie
w doé¢ krotkim czasie. Jedynym mankamentem na
trasie byty mijanki z pociggami rozktadowymi, ponie-
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Odjazd wagonu
motorowego
Austro-Daimler-Puch A

z dworca Krakéw Giéwny »

do Zakopanego w dniu §
1 sierpnia 1933 roku '

Fot. Antoni Sliwiriski
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Pierwszy post6j (na mijance) podczas probnej jazdy z Krakowa do Zakopanego w dniu 1 sierpnia 1933 roku
Fot. Ze zbiorow Muzeum Kolejnictwa w Warszawie

waz cafa trasa jest jednotorowa. Osiggnieto rewelacyj- ploatacji zostat zakupiony przez PKP i oznakowany

ne wyniki, gdyz czas jazdy na tej gérskiej trasie wy- jako SAx90080.

niést okofo 2,5 godziny, a przecietna predko$c —65 km/h. Na podstawie doswiadczenia zdobytego podczas
Wagon pozostat w motowagonowni Krakéw na eksploatacji tego wagonu, zdecydowano sie na

warunkach dzierzawnych i po roku udanej eks- budowe w kraju pieciu podobnych wagonodw, jed-
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Postoj ,lux-torpedy” w Chabdéwce przed zmiang kierunku — jazda probna w dniu 1 sierpnia 1933 roku
Fot. Ze zbioréw Muzeum Kolejnictwa w Warszawie

~Lux-torpeda” Austro-Daimler-Puch podczas postoju na mijance blizej Zakopanego — jazda prébna 1 sierpnia 1933
Fot. Ze zbioréw Muzeum Kolejnictwa w Warszawie

nakze z wprowadzonymi zmianami konstrukcyjnymi PKP, zbudowata w 1934 roku 4 wagony tego typu
i usunietymi ujawnionymi niedogodnosciami. ze zmodernizowanym nadwoziem (zaokraglone
Firma ,Austro-Daimler-Puch”, widzgc dobre wyniki ksztatty, dodatkowe gérne okna w kabinie maszynis-

eksploatacyjne swojego prototypowego wagonu na ty, zamiast wentylatoréw rotorowych zastosowano



Pierwsza ,lux-torpeda” na PKP 21

Zmodernizowany wagon motorowy Austro-Daimler-Puch,
zbudowany w Austrii w 1934 roku, w stuzbie kolei
austriackich — lata trzydzieste XX wieku. Widoczne
nawiewniki na bocznej krawedzi dachu, przy braku
wentylatoréw rotorowych

Fot. Ze zbiorow Bogdana Pokropiriskiego

8 bocznych chwytéw powietrza wzdtuz dachu, zli-
kwidowano czerwone Swiatta koricowe nad refle-
ktorami), dla kolei austriackich OBB. Otrzymaty
one oznakowanie VT 63.01+-63.04 i byly eks-
ploatowane na linii Wieden — Graz oraz Wien —
Franc-Josef-Bahn.

Wagon motorowy
zbudowany w 1934 roku
przez Zaktady ,Lilpop;
Rau i Loewenstein”

w Warszawie, nosit
oznakowanie SCgx 90 063

Fot. Ze zbiorow Bogdana
Pokropiriskiego

produkciji austriackiej, w stuzbie kolei OBB — lata
trzydzieste XX wieku. Bardzo podobny do polskiej
Jux-torpedy”. Od wagonu fablokowskiego réznit si¢ miedzy
innymi brakiem wentylatoréow rotorowych i Swiatta
koncowego pod $rodkowg szybg kabiny maszynisty.

Za Swiatto koricowe stuzyt lewy tylny (w danej chwili)
reflektor

Fot. Ze zbiorow Bogdana Pokropiriskiego

Eksploatacja na gorzystych liniach Austrii wyka-
zata, ze zaréwno zastosowane silniki benzolowo-
-benzynowe, jak i r6zne elementy mechaniczne
stwarzajg problemy.

W 1936 roku wagon VT63.02 poddano przebudo-
wie, wstawiajgc silniki wysokoprezne. Podczas préb
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Pierwszy szybkobiezny wagon motorowy zbudowany w 1935 roku przez ,Zaktady Mechaniczne Hipolita Cegielskiego”

w Poznaniu

w 1937 roku, wagon ten przejechat trase Wieden —
— Salzburg w 230 minut, z przecietng predkoscig
72 km/h. Najwieksza osiggnieta predkosé wyniosta
100 km/h. Wkrétce tez przebudowano pozostate
wagony motorowe.

Rozgtos w krajowej prasie i zainteresowanie PKP
wagonem motorowym Austro-Daimler-Puch, pobu-
dzito przemyst krajowy, ktéry zaczat tworzy¢ rodzime
konstrukcje wagonéw motorowych. Zapewne w zna-
cznym stopniu przyczynita sie do tego produkcja
silnikbw wysokopreznych-przez zaktady w Ursusie,
wedtug licencji szwajcarskiej firmy ,Saurer”.

W 1934 roku ,Zaktady Mechaniczne Lilpop, Rau
i Loewenstein” w Warszawie zbudowaty dwa proto-
typowe wagony motorowe z silnikami Diesel-Saurer
i importowanymi przektadniami mechanicznymi firmy
»Mylius”.

Pierwszy wagon, dwuosiowy, dla ruchu lokalnego,
miat napedzang jedng os przez silnik Diesel-Saurer
typu BLd mocy 100 KM, przy 1600 obrotach/min.

Fot. Ze zbiorow Bogdana Pokropiriskiego

Prototypowy wagon
motorowy konstrukcji
profesora Ludwika
Ebermanna z roku 1935,
napedzany silnikiem
wysokopreznym.
Wyprodukowany przez
~Wytwdrnie Parowozéw
Zaktadow Ostrowieckich”
w kooperacji z Zaktadami
sLilpop, Rau i Loewenstein”
w Warszawie. Nosit
oznakowanie SCgx 90064

Fot. Ze zbiorow Muzeum
Kolejnictwa w Warszawie

Masa wagonu wynosita 14,34 t, predko$¢ maksy-
malna — 70 km/h. Wagon miat 46 miejsc siedzgcych
trzeciej klasy. Zostat skierowany na rézne linie
lokalne, migdzy innymi na trase Gdynia — Hel. Przy-
jety przez PKP i oznakowany jako SC 90 030.

Drugi wagon motorowy z Zaktadéw Lilpopa, czte-
roosiowy, tzw. turystyczny, byt napedzany dwoma
silnikami Diesel-Saurer typu BLd100, za posre-
dnictwem dwéch przektadni Mylius C. Miat mase
28,6 t, 71+4 miejsca i rozwijat predkosé maksy-
malng 85 km/h. Wagon przyjety przez PKP ozna-
kowano serig SCgx90063 i skierowano na trasy
Krakéw — Zakopane, Chabdéwka — Rabka, Krakéw
— Krynica.

Rowniez w 1934 roku, prototypowy wagon moto-
rowy tzw. ,szybkobiezny” rozpoczety budowac ,Za-
ktady Mechaniczne H. Cegielskiego” w Poznaniu.
Byt to wagon czteroosiowy, z dwoma silnikami
Diesel-Saurer typu BXD, kazdy mocy 150 KM.
Moment obrotowy z silnikéw byt przenoszony po-
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przez przektadnie mechaniczne Mylius typ C. Masa
wiasna wagonu — 32,3 t, liczba miejsc siedzacych
— 75 + 11 (klasa trzecia i klasa druga), predkosc
maksymalna — 120 km/h.

Proby eksploatacyjne wagonu przeprowadzane
w roku 1935 na trasie Warszawa —t6dz wypadty
zadowalajgco i PKP zaméwity catg serige takich
wagonéw. Prototypowy wagon oznakowano jako
SBCgix90057.

PKP ztozyty réwniez zamoéwienie w Zaktadach
Lilpopa na 10 wagonow motorowych dwuosiowych
o0 réznorodnym uktadzie wnetrza i 5 wagonéw
doczepnych. Wagony motorowe nosity oznakowanie
SCg 90066 do 90070 oraz SBCi90071 do 90075,
a wagony doczepne — Ci 19501 do 19505.

W tym czasie powstata motowagonownia w War-
szawie, przy parowozowni Warszawa Wschodnia,
gdzie kierowano wagony z Zaktaddéw Lilpopa. Kiedy
w 1936 roku powstata nowa motowagonownia w Wi-
Inie, wszystkie 10 wagonéw motorowych i 5 do-
czepnych skierowano wtasnie tam, gdzie obstugi-
waty ruch podmiejski.

Jeszcze przed budowg przez chrzanowski Fablok
polskich ,lux-torped”, w 1935 roku ,Zaktady Mecha-
niczne H. Cegielskiego” w Poznaniu podejmuja
produkcje seryjng wagondéw szybkobieznych.

Powstat takze prototypowy wagon motorowy we-
diug projektu prof. Ludwika Ebermanna z Politechniki
Lwowskiej. Byt to wagon czteroosiowy z napedem
wigzarowym, silnikiem wysokopreznym konstrukcji
prof. Ebermanna, zbudowanym przez ,Warszawska
Spotke Akcyjng Budowy Parowozéw” w Warszawie.
Sam wagon byt budowany juz przez ,Wytwoérnie Pa-
rowozow Zakfadéw Ostrowieckich” w kooperaciji
z Zaktadami Lilpopa w Warszawie. Zakupiony przez
PKP i oznakowany jako SCgx 90064, pracowat na
liniach Warszawa — Kutno, Kutno — Wtoctawek, Kut-
no — Pfock. Z uwagi na wiele mankamentéw kon-
strukcyjnych, zostat wycofany z eksploatacji w 1938
roku i przebudowywany na wagon z przekfadnig
elektryczna.

Tak przebiegat rozwéj konstrukcji rodzimych wa-
gonow motorowych i historia ich zastosowania na
liniach PKP do 1936 roku, kiedy to pojawity sie
Jux-torpedy” polskiej budowy.





