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Dzialalnosé naukowa i badawcza
Instytutu Pojazdow Szynowych ,,TABOR”
w Poznaniu

W artykule przedstawiono w skrocie historie powstania oraz szerzej dziatalnosé Instytutu w latach
1945+2004 jak rowniez kierunki dziatan i zamierzenia na najblizszy okres.

Minione blisko 60 lat dziatalnosci Instytutu Pojaz-
doéw Szynowych ,,TABOR” w Poznaniu jest okazja do
zadumy i refleksji nad dokonaniami zatrudnionej tu kadry
inzynierskiej i naukowo-badawczej.

Na bazie osiagnie¢ okresu miedzywojennego w
zakresie projektowania nowego taboru kolejowego, w mo-
mencie kiedy dobiegaty konca walki o poznanska cytadelg,
grupa konstruktoréw liczaca 10 oso6b przystapita do reak-
tywowania przy Zaktadach H. Cegielskiego biura konstruk-
cyjnego pojazdow szynowych. W potowie 1945 r. Mini-
sterstwo Komunikacji sprecyzowato potrzeby odbudowuja-
cego si¢ ze zniszczen wojennych kraju w zakresie taboru
kolejowego. Potrzeby te znacznie przekraczaty mozliwosci
projektowo-konstrukcyjne dopiero co reaktywowanego
biura przy HCP i z tego wzgledu podjeto decyzje
o wydzieleniu tego biura ze struktur Zaktadoéw Cegielskie-
go i wlaczenie go w sktad jednostek organizacyjnych Zjed-
noczenia Przemystu Taboru Kolejowego z zadaniem petne;j
obstugi wszystkich producentéw taboru kolejowego. Ta
wydzielona we wrzesniu 1945 r. placowka poczatkowo
dziatata jako Centralne Biuro Konstrukcyjne Nrl, a w 1951
r. przeksztatlcone zostalo w przedsigbiorstwo panstwowe
pod nazwa Centralne Biuro Konstrukcyjne Przemystu Ta-
boru Kolejowego. W polowie 1973 r. zostala dokonana
istotna zmiana organizacyjna, polegajaca na przeksztatce-
niu CBK PTK w jednostk¢ badawczo- rozwojowa pod
nazwa Osrodek Badawczo-Rozwojowy Pojazdow Szyno-
wych. Dnia 25 kwietnia 2000 r. Minister Gospodarki swym
Zarzadzeniem nr 2/Org 2000, przeksztalcit Osrodek Ba-
dawczo-Rozwojowy Pojazdéw Szynowych w Instytut Po-
jazdéw Szynowych ,,TABOR?”. Instytut posiada osobowos$¢
prawna i jest wpisany do Krajowego Rejestru Sadowego.
Obecnie organem sprawujacym nadzor nad Instytutem jest
Minister Gospodarki i Pracy.

O wielkosci 1 znaczeniu kazdej takiej placowki
naukowo-badawczej decyduja ludzie w niej zatrudnieni, ich
wiedza i umiej¢tnoscei , a takze materialna baza badawcza.

Stawiane przed oOwczesnym Biurem Konstruk-
cyjnym co raz to nowe zadania o co raz szerszym zakresie
powodowaly z roku na rok wzrost ilo$ciowy kadry, zwlasz-
cza inzynierskiej. Wzrost ten trwat do potowy lat siedem-
dziesiatych. Szczegdlny spadek zatrudnienia nastapil w
okresie pierwszej potowy lat osiemdziesiatych. W okresie
ostatnich kilku lat zatrudnienie ustabilizowato sig¢ i utrzy-
muje na poziomie powyzej 200 osob. Oczywiscie wielkos¢
zatrudnienia w Instytucie jest wyznaczana jest przez portfel
zamoéwien. To wlasnie gwattowny spadek zamowien z
polskiego przemystu taboru kolejowego byl przyczyna tak
znacznego spadku zatrudnienia w potowie lat

osiemdziesiatych. Poziom zatrudnienia w osobach na
koniec danego roku w poszczegolnych latach wynosit:

1945 - 45 0sob
1949 - 170 osdb
1952 - 231 o0sdb
1955 — 227 0s6b
1960 — 225 0s6b
1962 - 300 osdb
1965 — 370 0s6b
1968 — 429 0s6b
1971 — 481 o0sdb
1974 — 588 0s6b
1975 — 623 osoby
1977 — 606 0s6b
1979 — 574 osoby

1987 — 329 0s6b
1989 — 319 0s6b
1990 — 294 osoby
1992 — 290 o0s6b
1993 — 298 0s6b
1994 — 287 o0s6b
1995 — 277 0s6b
1996 — 284 osoby
1997 — 282 osoby
1998 — 265 0s6b
1999 — 252 osoby
2000 — 255 0sob
2001 — 261 os6b

1981 — 525 0sdb
1983 — 354 osoby
1985 — 337 0s6b

2002 — 226 0s6b
2003 — 207 oséb

Od konca lat siedemdziesiatych nastgpowat w
Instytucie wzrost kadry naukowe;j. Jesli przed 1978 r. w IPS
zatrudnionych byto 2+3 pracownikéw z tytutlem doktora, to
po tym okresie nastapil znaczny przyrost bezwzgledny, a
jeszcze wigkszy przyrost w liczbach wzglednych z uwagi
na znaczne zmniejszenie zatrudnienia.

Na koniec 2003 r. Instytut zatrudnial ogdtem 207
pracownikow. W tej liczbie bylo 9 pracownikow badaw-
czo-technicznych i 33 pracownikow naukowych, zatrud-
nionych na nastgpujacych stanowiskach:

Profesora — 8 0sob

Docenta — 2 osoby

Adiunkta— 14 0séb

Asystenta — 7 0s6b

Dokumentalisty dyplomowanego — 1 osoba

Kustosza — 1 osoba
W tym okresie 5 pracownikow byto uczestnikami studiow
doktoranckich.

Blisko 2/3 pracownikéw zatrudnionych w Instytu-
cie posiada wyksztalcenie wyzsze.

W ostatnich latach szczegdlnie duzy nacisk kia-
dziono na odmtodzenie kadry. W ostatnich 7 latach przyjg-
to do pracy w Instytucie 45 absolwentéw, w tym w wigk-
szo$ci dyplomantéw Politechniki Poznanskie;j.

W miar¢ podejmowania co raz bardziej skom-
plikowanych projektow pojazdow szynowych przed branza
taboru kolejowego stanat problem posiadania nowoczesnej
bazy badawczej. W 1971 r. przystapiono do budowy od
podstaw budynku laboratorium, hali badan z nowoczes-
nymi, unikalnymi w skali europejskiej stanowiskami
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badawczymi, a takze wydzielonego wydziatu prototypow.
W 1975 r. rozpoczgto przekazywaé do eksploatacji
powstate obiekty.

Dzigki powstalej bazie badawczo-pomiarowej od
blisko trzydziestu lat prowadzone sa w Instytucie badania
stanowiskowe i ruchowe oraz badania wlasciwosci i para-
metréw calych pojazdow szynowych, a takze ich wydzielo-
nych ukladow, podzespotow, elementow i czgsci. Ten dtu-
goletni okres eksploatacji bazy badawczej w petni potwier-
dzit jej przydatnos¢, jak rowniez konieczno$¢ ciaglej jej
modernizacji i budowy nowych stanowisk, aby mdc w
maksymalnym stopniu zaspokoié¢ rosnace potrzeby wynika-
jace z rozwoju pojazdow szynowych i ich uktadow. Zaspo-
kajanie tych potrzeb staje si¢ mozliwe dzigki posiadaniu
nowoczesnej aparatury pomiarowej, doskonaleniu automa-
tyzacji i komputeryzacji procesow pomiarowych, bogatemu
wyposazeniu badawczemu, popartemu wysokimi kwalifi-
kacjami do$wiadczonej kadry. IPS ,,TABOR” moze reali-
zowaé badania wedlug metod i programow mig¢dzynarodo-
wych, a takze wihasnych lub powierzonych przez klienta.
IPS ,,TABOR” prowadzi, systematycznie rozwija i dosko-
nali badania ruchowe pojazdéw na liniach kolejowych z
predkosciami wymaganymi przez Zleceniodawcow. Sa to
przede wszystkim badania: wlasciwosci statycznych, quasi-
statycznych 1 dynamicznych oraz wlasciwosci akustycz-
nych, wytrzymatosciowych i komfortu jazdy pojazdow
szynowych.

Uniwersalno$¢ wyposazenia badawczo-pomiaro-
wego sprawia, ze IPS ,,TABOR” moze prowadzi¢ takze
badania obiektow i urzadzen z pokrewnych dziedzin (np.
pojazdy samochodowe, maszyny robocze), w zakresie:
wytrzymatosci statycznej i zmegczeniowej, napedow, para-
metrow ruchowych, zagadnien cieplno — przeptywowych,
odpornosci na drgania, wlasciwosci akustycznych.

W 1999 r. laboratorium Instytutu uzyskato uznanie
EBA (Eisenbahn-Bundesamt - Niemcy), dzigki czemu
rozszerzyla si¢ mozliwo$¢ migdzynarodowej wspotpracy
Instytutu, ulatwiajac jednoczes$nie wspotpracg krajowym
producentom taboru szynowego z kontrahentami zagra-
nicznymi.

Instytut wyspecjalizowat si¢ w obszarze badan
zwlaszcza w nastepujacym zakresie:

e Badania wytrzymatos$ci statycznej kompletnych po-
jazdow szynowych oraz ram pojazdéw szynowych,
zgodnie z obowiazujacymi kartami UIC,

e Badania wytrzymalosci statycznej i dynamicznej
ram wozkow, zgodnie z kartami UIC 510-3, 515-4 i
615-4,

e Badania wytrzymatosci statycznej i dynamicznej
zderzakow oraz ich podzespotoéw, zgodnie z kartami
UIC 526-1,526-3 1528,

e Proby nabiegania dla pociagéw osobowych i towa-
rowych., zgodnie z karta UIC 566 i 577 oraz ERRI
B12/RP17,

e Badania systeméw hamulcowych dla pociagow
osobowych i towarowych, zgodnie z karta UIC 540-
11544-1, w tym:

— Badania funkcjonowania systemow ha-
mulcowych zaréwno podczas postoju, jak i
Jazdy,
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— Badania skutecznosci hamowania podczas jazdy,
pomiar drogi hamowania, ustalenic masy hamujace;j,
kontrola  systemow  antyposlizgowych, kontrola
hamulca postojowego jak i recznego,

e Wytrzymalosci zmeczeniowej dla systemow usprezy-
nowania pojazdéw szynowych, zgodnie z obowiazuja-
cymi normami,

e Badania na stanowisku bezwladnosciowym do prob
hamulcowych, zgodnie z kartag UIC 541-3. Stanowisko
homologowane przez UIC (dokument B126-DT
192/ORE),

e Badania wytrzymalosci statyczne i dynamiczne zespo-
Iow, elementow i1 probek na rozciaganie, Sciskanie i
zginanie,

e Badania wytrzymato$ci zmeczeniowej osi zestawoOw
kotowych,

e Badania odporno$ci wyrobéw na wibracje mechanicz-
ne i udary,

e Badania klimatyczne zespotéw pojazdow w komorze
termoklimatycznej,

e Badania i testowanie aparatury pneumatycznej,
Badania bezpieczenstwa jazdy i sztywnosci nadwozi,

Badania bezpieczenstwa przeciwpozarowego materia-
16w w pojazdach szynowych i innych,

e Badania akustyczne,

e Badania toksyczno$ci spalin,

e Badania napgdéw gtownych i pomocniczych,

e Badania powlok  malarskich 1  zabezpieczen
antykorozyjnych,

e Badania sterowania i automatyki ukladow napedo-
wych.

Niezaleznie od badan stanowiskowych Instytut, wykorzy-

stujac wlasne wagony pomiarowe, prowadzi badania ru-

chowe nowych i modernizowanych pojazdéw szynowych,

w zakresie ich parametrow trakcyjnych, dynamiki jazdy,

bezpieczenstwa i oddziatywania na srodowisko.

Juz nieliczni najstarsi stazem konstruktorzy z
sentymentem wspominaja prace zwiazane z projektowa-
niem ostatnich parowozow i jednoczes$nie pierwsze kroki w
zakresie konstruowania pierwszych polskich elektrycznych
pojazdow szynowych.

W 1945 r. odbudowujaca si¢ polska gospodarka
potrzebowatla znaczacych ilosci taboru kolejowego, ktory w
czasie dzialan wojennych byl w znacznym odsetku znisz-

czony. . . .
Juz w potowie 1945 r. przystapiono w poznanskim

biurze konstrukcyjnym do opracowania wersji parowozu
oznaczonego symbolem Ty 45. Baza do opracowania tego
parowozu byta ocalata dokumentacja techniczna przedwo-
jennego parowozu serii Ty 37. Na podstawie tej dokumen-
tacji rozpoczeto produkcje tych parowozéw w 1946 r. jed-
noczesnie w  Fabryce Lokomotyw w Chrzanowie
i Zaktadach H. Cegielskiego. Niemniej pilne okazaly sig
prace nad opracowaniem dokumentacji parowozu pasazer-
skiego. W 1947 r. powstal nowy parowo6z pospieszny serii
Pt 47 o charakterystyce takiej samej, jaka mial parowoz
serii Pt 31.

Doswiadczenia zdobyte przy opracowywaniu
dwoch pierwszych dokumentacji parowozow, umozliwity
zaprojektowanie nowego lekkiego parowozu osobowego
serii Ol 49, ktory byt produkowany w FABLOKU w latach
1951+1954.



W tym czasie, wobec szybko wzrastajacego ruchu
towarowego, pojawita si¢ pilna potrzeba posiadania cigz-
kiego parowozu o wigkszej mocy. W poznanskim biurze w
1951 r. zaprojektowano parowodz serii Ty 51, ktory byt
najcigzszym parowozem towarowym w kraju dla polskich
kolei. Parow6z ten przeznaczony do ciagnigcia pociagu
towarowego o masie do 2500 t na wzniesieniu 8 %o, stano-
wil osiagnigcie na miarg europejska.

Niezaleznie od prac projektowych realizowanych
na potrzeby kraju, konstruktorzy dwczesnego biura opra-
cowali petna dokumentacj¢ i nadzorowali budowg parowo-
zO6w przeznaczonych na eksport. Najwazniejsze pozycje to
parowozy serii ER przeznaczone dla ZSRR oraz parowozy
typu WP dla Indii przeznaczone na tor o szerokosci 1676
mm.

Oprécz wspomnianych parowozéw w poznanskim
biurze konstrukcyjnym w latach 1949+1957 opracowano
dokumentacjg kilku innych typow parowozéw przeznaczo-
nych dla transportu przemystowego, kolei dojazdowych, a
takze na potrzeby eksportu.

Warto tu wspomnie¢, ze kilka realizowanych pro-
jektow nie znalazto wdrozenia, w zwiazku z podjgciem w
drugiej potowie lat pigédziesiatych decyzji (nie tylko w
kraju) o wstrzymaniu zakupow parowozoéw. I tak nie do-
czekaly si¢ produkcji parowozy Ty 55 dla kolei polskich,
cigzki parowo6z osobowy dla Butlgarii oraz cigzki parowoz
dla Chin z 5-osiowym tendrem.

Jeszcze w peli trwaly prace konstrukcyjne nad
nowymi parowozami, a juz cz¢s¢ najbardziej doswiadczo-
nych konstruktoréw rozpoczgta prace projektowe przy
pierwszej polskiej lokomotywie elektrycznej (przed wojna
w FABLOKU produkowano lokomotyweg elektryczng E
100 w oparciu o dokumentacj¢ angielska). W roku 1960
zakupiono angielska licencj¢ na produkcj¢ nowoczesnych
lokomotyw 4E.

W nastegpnych latach powstawaty mutacje dotych-
czas budowanych lokomotyw 4E i 201E. W oparciu o nowe
wyposazenie opracowano nowe lokomotywy mogace pro-
wadzi¢ pociagi z predkosciami do 140 km/h. Byly to loko-
motywy 4-osiowe 102E i 4Ea oraz 6-osiowe typu 201Ea.

W oparciu o dos§wiadczenia zdobyte przy projek-
towaniu, produkcji i eksploatacji lokomotyw 4E, 201E i
102E opracowano dokumentacj¢ konstrukcyjna uniwersal-
nej lokomotywy 201Eg z przeznaczeniem dla Maroka.
Projekt lokomotywy uwzglednial szereg warunkow m.in.
takich jak eksploatacja w tropikalnych warunkach, zapyle-
nie z kopalni fosfatow i inne. Prototyp lokomotywy dla
Maroka wyprodukowano w 1976 .

W polowie lat siedemdziesiatych zdawano sobie
sprawe z koniecznosci posiadania lokomotyw duzej mocy,
zdolnych przewozi¢ pociagi pasazerskie z predkoscia do
200 km/h. Przez okres 2 lat prowadzono rozmowy z przo-
dujacymi firmami zachodnioeuropejskimi odno$nie do
zakupu licencji.

Jednak z uwagi na powstajace w tym czasie trud-
nosci gospodarcze w kraju odstapiono od zakupu licencji.
Do konca lat siedemdziesiatych prace konstrukcyjne byty
ukierunkowane na modernizacje lokomotyw dotychczas
produkowanych. I tak w latach 1976+1977 na bazie loko-
motywy 4E zostata opracowana dokumentacja dwucztono-
wej lokomotywy oznaczonej 203E. Ponadto w 1979r.
ukonczono dokumentacj¢ zmodernizowanej lokomotywy
203E, ktorej produkcji nigdy nie rozpoczgto.
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W latach 1980-1981 opracowano w Instytucie do-
kumentacj¢ konstrukcyjna 4-osiowej lokomotywy pasazer-
skiej o predkosci 160km/h. Okres budowy prototypu przy-
padl na lata kryzysu i stad pierwszy egzemplarz tej lokomo-
tywy opuscit wroctawski PAFAWAG dopiero w 1986r.

W dalszych latach osiemdziesiatych prace kon-
strukcyjne w zakresie lokomotyw elektrycznych w wigk-
szo$ci sprowadzaly si¢ do prac modernizacyjnych, jedynie
w potowie lat osiemdziesiatych opracowano dokumentacje
elektrycznej lokomotywy manewrowej oznaczonej symbo-
lem 405E. Do tej pory =zostaly w Zakladach
H. Cegielskiego wyprodukowane tylko 4 egzemplarze tej
lokomotywy. Zostaly one w 2004 r. zmodernizowane przez
ZNLE Gliwice.

Do konca lat dziewigédziesiatych wspdlnie z PA-
FAWAG-iem (Adtranz, Bombardier) realizowano projekt
jednosystemowej lokomotywy duzej mocy (6000 kW) z
napedem asynchronicznym z przeznaczeniem dla PKP.
Lokomotywy te wyprodukowano w ilosci 42 sztuk i po
rezygnacji z zakupu przez PKP zostaty, po dokonaniu prac
dostosowawczych, sprzedane do Wtoch.

W roku 2004 zostal zrealizowany projekt moder-
nizacji lokomotywy elektrycznej ET-22. Wg opracowane;j
przez IPS dokumentacji konstrukcyjnej modernizacje wy-
konaty ZNLE Gliwice.

Znaczace miejsce w zakresie prac projektowych
zrealizowanych w minionym okresie w Instytucie zajmuja
elektryczne zespoly trakcyjne. O pracach tych trzeba
wspomnie¢ koniecznie, cho¢ w telegraficznym skrocie.

Pierwsza powojenna konstrukcja byt zespot trak-
cyjny oznaczony 1B-2B-1B, ktérego produkcij¢ rozpoczat
PAFAWAG w 1950 .

Pierwsza i catkowicie opracowana w kraju jed-
nostka elektryczna byt trdjczton 3B-4B-3B. W oparciu o
opracowana w 1956 r. dokumentacj¢, PAFAWAG wykonat
prototyp w 1958 1.

Dalsza odmiang tych zespolow trakcyjnych byly
jednostki 5B-6B-5B, ktorych dokumentacj¢ w poznanskim
biurze ukonczono w 1959 r. a produkcjg rozpoczat PAFA-
WAG w 1962 1.

W 1964 r. opracowano konstrukcje¢ czterocztono-
wego zespotu trakcyjnego przeznaczonego na eksport do
Jugostawii.

W 1973 r. opracowana zostata dokumentacja kon-
strukcyjna elektrycznego zespotu trakcyjnego 3WE na
predkosci 120 km/h do ruchu podmiejskiego w wezle gdan-
skim i warszawskim a w 1982 r. opracowano dokumentacj¢
6WE. W dalszych latach prace w tym zakresie ukierunko-
wane byly na modernizacjg.

W drugiej potowie lat osiemdziesiatych realizo-
wano prace projektowe nad zespotem trakcyjnym nowej
generacji oznaczonej SWE. Wobec braku zainteresowania
tym projektem prace nie zostaty ukonczone.

W potowie lat dziewigédziesiatych prowadzone
byly prace projektowe nad zespotem trakcyjnym z napedem
asynchronicznym przeznaczonym do ruchu podmiejskiego.
Jednostka ta, oznaczona symbolem 12WE, majaca by¢
wytwarzana w PAFAWAG-u, wobec braku zamowien ze
strony PKP nie zostata wyprodukowana.

Na przetomie wiekéw XX i XXI opracowano w
Instytucie dokumentacj¢ modernizacji ezt EN-57. W opar-
ciu o dokumentacj¢ zmodernizowanych wozkow do tych
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jednostek PKP Przewozy Regionalne zlecity 3 firmom
wykonanie w 2004 r. modernizacji 37 szt. EN =57 ( ZNTK
Minsk Mazowiecki, REMTRAK, ZNTK Nowy Sacz ).

Przez okres pierwszych dwudziestu powojennych
lat w Instytucie powstaly rowniez dokumentacje dwczesnie
produkowanych przez Konstal tramwajéw zar6wno na tor
1000mm jak i na tor 1435mm. Ponownie do projektowania
tramwajow Instytut powraca na poczatku lat dziewieédzie-
siatych, kiedy to przystapit do opracowania dokumentacji
nowoczesnego tramwaju przegubowego z napgedem asyn-
chronicznym. W roku 1999 opracowano dokumentacje
konstrukcyjna wagonu tramwajowego doczepnego w petni
niskopodlogowego. W oparciu o t¢ dokumentacje
H.Cegielski — FPS wyprodukowat 60 sztuk wagonoéw do-
czepnych dla niemieckich miast Lipska i Rostocku. Ponad-
to Instytut posiada opracowana dokumentacjg wagonu
niskopodlogowego doczepnego dla miast polskich. W
chwili obecnej w ramach projektu celowego, realizowany
jest wspolnie z H. Cegielski — FPS i Instytutem Elektro-
techniki tramwaj jednoprzestrzenny, niskopodlogowy dla
miast polskich.

Kolejna grupa pojazddéw trakcyjnych, ktore poja-
wily si¢ w ostatnich 10 latach byly autobusy szynowe prze-
znaczone do ruchu regionalnego. W latach 1994+95 w
oparciu o dokumentacjg¢ konstrukcyjna opracowana w In-
stytucie, Kolejowe Zaktady Maszyn KOLZAM w Racibo-
rzu wykonaly prototyp autobusu 208M. W latach
2001+2003 opracowano dokumentacj¢ konstrukcyjna mo-
dutowa autobuséow jedno i wielocztonowych. W oparciu o
t¢ dokumentacj¢ do chwili obecnej KOLZAM S.A. wyko-
nat kilkanascie sztuk autobuséw dla 9 wojewodztw.

Mocna strong projektowa Instytutu bylo opraco-
wanie dokumentacji lokomotyw spalinowych. Pierwszy
projekt lokomotywy spalinowej o mocy 300KM powstat w
latach 1954+1955 i byt oznaczony symbolem 1D (SM30).
Produkowat ja FABLOK.

W latach 1961/1962 opracowano dokumentacje
lokomotywy manewrowej 4 osiowej typu 6D (SM42)o
mocy 800KM. Jej wersja osobowa oznaczona byta 101D.
Byly to lokomotywy produkowane w jednych z najdtuz-
szych serii i stanowily powazng pozycje eksportowa.

W latach 1960/1961 powstata dokumentacja lo-
komotywy spalinowej 401D-350KM, a jej odmiang z roku
1968 oznaczono symbolem 401 Da. W roku 1965 opraco-
wano dokumentacj¢ lokomotyw 301D o mocy 1700KM i
jej odmiang z 1967 r. oznaczono 301Da. Dalsza odmiang
tej lokomotywy byt typ 301Db, ktoérego prototyp zostat
zbudowany w 1970 r. w HCP. W nastgpnych latach opra-
cowano dokumentacj¢ lokomotywy 303D o mocy 2250
KM i lokomotywy 302D o mocy 3000 KM. Lokomotywa
ta po zbudowaniu 2 prototypéw z uwagi na decyzje poli-
tyczne nie doczekala sig seryjnej produkc;ji.

Od polowy lat dziewig¢dziesiatych prace projek-
towe w Instytucie w zakresie lokomotyw spalinowych
ukierunkowane byly na ich modernizacj¢. Pierwszym pro-
jektem bylo przeprowadzenie modernizacji lokomotywy
spalinowej 6D-SM42. Nastgpnym projektem byla moderni-
zacja lokomotywy SP32. W latach 2003+2004 dla KGHM
zmodernizowano lokomotywy TEM-2 (SM48), przystoso-
wujac je do pracy liniowej po przez zastosowanie silnikow
spalinowych o mocy 1018 kW i 1500 kW. Modernizacje
tych lokomotyw zostaly wykonane w ZNLS Pita, ZNTK
Poznan oraz ZNTK Nowy Sacz.
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Obecnie w Instytucie zostata opracowana doku-
mentacja modernizacji lokomotywy ST-44. Modernizacja 2
szt. tych lokomotyw zostanie wykonana w FABLOK-u dla
spotki PKP LHS.

Szczegoblna rola przypadta poznanskiemu Instytu-
towi w dziele odbudowy, modernizacji i unowocze$nienia
parku wagonowego zaréwno osobowego jak i towarowego.

Pierwsza konstrukcj¢ wagonu osobowego opraco-
wano w latach 1945+1946, byt to wagon III klasy typu
23W (1A).Wagony te cechowaty si¢ niskim komfortem
podrézowania. W nastgpnych latach prowadzone byly pra-
ce konstrukcyjne zwiazane z modernizacja i ulepszaniem
rozwiazan, ktorych bazg stanowily wagony 23W i 56W.

Nowoczesnym wagonem byt opracowany w 1956
r. projekt wagonu osobowego typu 43A, ktory umozliwiat
podrozowanie z maksymalna predkoscia 120 km/h.

W 1957 r. zaprojektowano wagon typu 45A prze-
znaczony do Jugostawii i umozliwiajacy podréozowanie z
predkoscia 140 km/h.

Wezesniej juz wykonano kilka typow i odmian
wagonow przeznaczonych na eksport do ZSRR i Indii.

W 1962 r. zakonczono prace nad dokumentacja
konstrukcyjna wagonu osobowego typu 104A przeznaczo-
nego dla komunikacji migdzynarodowej i umozliwiajacego
podrozowanie z predkoscia 160 km/h. Prototyp tego wago-
nu zostal wykonany w 1964 r. w Zakladach
H. Cegielskiego.

Dokumentacja wagonu 104A byla podstawa do
opracowania jego mutacji z réznym wyposazeniem i roz-
nym przeznaczeniem dla Iraku, Grecji, Maroka, Syrii i
Wegier.

W latach 1978+1979 opracowano dokumentacje
konstrukcyjna pierwszego w kraju wagonu o podwyzszo-
nym komforcie podrézowania typu Z2 (127A i 127Aa), w
ktorym zastosowano ogrzewanie nawiewne opracowane
konstrukcyjnie w catosci przez specjalistow IPS. Dwa pro-
totypy tych wagonow zostaty zbudowane w 1980 r. przez
PAFAWAG.

W oparciu o uzyskane doswiadczenia konstruk-
cyjne i produkcyjne w drugiej potowie lat osiemdziesiatych
wspoélnie z HCP opracowano dokumentacj¢ dalszych wa-
gondow typu Z2 jak: 134Aa, 136A, 139A. Roéwniez wagon
127A stanowil podstawe do opracowania dokumentacji
wagonu Z2 z klimatyzacja (144A, 145A).

W ostatnich kilkunastu latach opracowano doku-
mentacje wagonow pasazerskich z klimatyzacja, umozli-
wiajacych podroézowanie z predkoscia 200 km/h (150A,
152A i 154A). Wagony 152A i 154A wyprodukowata
w latach 1997-2003 Fabryka Pojazdéw Szynowych HCP
w ilosci kilkunastu sztuk.

Ostatnim projektem wagonu typu osobowego byt
wagon sypialny 305Ad wyprodukowany przez H. Cegielski
— FPS w latach 2003 + 2004 w ilosci 10 sztuk.

Bardzo szeroki zakres obejmuja prace zawigzane z
wagonami towarowymi i specjalnymi, i to na tor normalny,
szeroki 1 waski.

Warto tu wspomnie¢, ze wagon otwarty typu W

zostal wyprodukowany w rekordowej iloSci wynoszacej
okoto 37 tys. sztuk.
Prace projektowe prowadzone w Instytucie obejmuja po-
nadto wagony kryte, wagony samowyladowcze, wagony
chtodnie, wagony platformy, wagony cysterny, wieloosio-
we wagony — platformy specjalne m.in. typu 603Z o fa-
downosci 210 ton i 606Z o tadownosci 260 ton.



Na przetomie lat osiemdziesiatych i dziewigc¢dziesiatych
opracowano w Instytucie dokumentacje m.in. tzw. wagonu
kieszeniowego 4225 do przewozu naczep samochodowych,
wagonu 215K z rozsuwanymi §cianami, wagonow wegla-
rek 415W 1 417W o nacisku na o$§ 22,5t oraz wykonano
prototypy tych wagonow.

W ostatnich latach Instytut zabiega o pozyskanie
partnera zagranicznego dla wdrozenia systemu bimodalne-
go do przewozow towarowych.

Nalezy wspomnie¢, ze w ostatnich kilkunastu
latach Instytut wyspecjalizowat si¢ w projektowaniu i wy-
korzystywaniu pojazdéw drogowo-szynowych o réznym
przeznaczeniu. Maja one zastosowanie do ratownictwa na
szlakach kolejowych i tramwajowych, prowadzenia prac
manewrowych, oczyszczania infrastruktury kolejowe;j,
transportowe;j i metra.

Niezaleznie od prac projektowych zwiazanych z
pojazdami trakcyjnymi, wagonami osobowymi, towaro-
wymi i specjalnymi w Instytucie od szeregu juz lat wyko-
nywane sa w seriach prototypowych, informacyjnych, a
nawet produkcyjnych, niektore zespoly, elementy i czgsci
do pojazdow szynowych (mozna tu tylko wspomnieé¢
o urzadzeniach hamulcowych, przekaznikach, kurkach
koncowych, aparaturze pomiarowej, tablicach informacyj-
nych i agregatach spr¢zarkowych srubowych).

Ponadto Instytut prowadzit i nadal prowadzi ob-
shuge producentéw branzy taboru szynowego w zakresie
zagadnien normalizacyjnych, ochrony patentowej, informa-
cji naukowej, technicznej i ekonomiczne;j.

Efekty blisko 60 letniej dziatalno$ci projektowo-
badawczej i naukowej, wyrazajacej si¢ opracowaniem po-
nad 400 konstrukcji pojazdéw szynowych rdéznych typow,
zawdzigcza si¢ wszystkim jego pracownikom, ktdrzy nie
szczedzili sit, energii 1 zapatu w realizacji natozonych na
nich zadan, rzetelnie wypehiajac swoje obowiazki.

O poziomie ich wiedzy i umiejgtnosci najwymow-
niej $wiadczy fakt, ze spora czg$¢ zaprojektowanych przez
nich pojazdow szynowych iwykonanych przez polskich
producentow znalazta nabywcow w 21 krajach $§wiata, a
caly niemalze tabor szynowy wykonany w okresie powo-
jennym na potrzeby kraju zostat projektowo i konstrukcyj-
nie opracowany przez specjalistow Instytutu.

Dziatalno$¢ naukowa 1 badawczo-rozwojowa
Instytutu w ostatnich latach jest wysoko oceniana przez
Ministerstwo Gospodarki i Pracy oraz Ministerstwo Nauki i
Informatyzacji. Efektem tej dziatalnosci sa wymierne ko-
rzysci:

—  Przemianowanie w Instytut,
— Przyznanie 2 kategorii zaszeregowania,
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— Uznanie Instytutu jako wiodacej w kraju jednostki
badawczo-rozwojowej kompleksowo realizujacej prace
zwiazane z projektowaniem, konstruowaniem, bada-
niami stanowiskowymi i ruchowymi calych pojazdow
szynowych, zespotow i elementow,

— W zamierzeniach przeksztalceniowych jednostek
badawczo-rozwojowych zaliczenie Instytutu do grupy
majacych utrzymac status JBR,

— Wyznaczenie Instytutowi roli lidera w ewentualnej
konsolidacji JBR.

Nie ma potrzeby mierzy¢ drogi jaka Instytut Pojazdow
Szynowych ,,TABOR” przebyl, aby osiagna¢ dzisiejszy
rezultat. Patrzac w przeszlos¢ nalezy raczej moéwi¢ o
stworzonych mozliwo$ciach, dzigki ktérym wytycza si¢
przysztosé.

Jest oczywistym faktem, ze zadne metody nie sa sku-
teczne, jezeli w parze z nimi nie istnieje zapotrzebowanie
na wyniki wykonywanej pracy. Instytut nasz byt i nadal jest
w tym szczgsliwym potozeniu, ze posrednio lub bezposred-
nio jego praca zywotnie zainteresowanych jest wielu part-
ner6w w kraju i za granica.

Dlatego dziatania Instytutu na najblizsza przysztosc
ukierunkowane sa na maksymalne zaspokojenie oczekiwan
naszych kontrahentow.

W tym celu:

+ podejmowane sa zadania obejmujace cate, duze projek-
ty, jak i te mate dotyczace analiz, konsultacji i rozwia-
zan bardzo waskich zagadnien,

+ stale unowoczesnia si¢ narz¢dzia, jakie sa niezb¢dne do
realizacji prac projektowych, dotyczy to zar6wno sprzg-
tu jak i specjalistycznego oprogramowania,

+ nadal podejmuje si¢ dziatania w celu unowoczeénienia
bazy badawczej, aby osiagnigtym poziomem doréwnac
porownywalnym placéwkom europejskim,

+ podejmuje si¢ dziatania, aby uczestniczy¢ w jak naj-
wigkszej ilosci projektéw finansowanych z funduszy
UE, zwtaszcza w ramach 6 Programu,

+ aktywnie $ledzone sa prace zwigzane z restrukturyzacja
sektora JBR,

+ rozszerza si¢ wspOlprace z krajowymi i zagranicznymi
podmiotami gospodarczymi, naukowymi i badawczo-
rozwojowymi.

Zyczeniem jest, aby mozliwosci Instytutu stuzyty
nie tylko kontrahentom zagranicznym, ale takze w duzej
mierze byly wykorzystywane dla dobra catej Grupy PKP,
przewoznikoéw 1 producentow krajowych.
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