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W pracy opisano historie rozwoju Instytutu. Przedstawiono jego dorobek naukowo—techniczny oraz ludzi,

ktorzy go tworzyli.

W  okresie 55 lat Instytut Pojazdéw Szynowych
»TABOR” w Poznaniu byt 1 pozostaje nadal gtéwna instytu-
cja w Polsce zajmujacq si¢ projektowaniem i1 badaniem po-
jazdéw szynowych.

Jest to okazja do przedstawienia drogi jego rozwoju oraz
ludzi, ktorzy ten rozwoéj tworzyli. Rocznica daje sposobno$é
do pokazania dnia dzisiejszego Instytutu, jego potencjalu
naukowo—technicznego umozliwiajacego efektywna wspol-
praceg z przemystem oraz z innymi oSrodkami naukowo-tech-
nicznymi w kraju i zagranica.

W historii Instytutu mozna wyrézni¢ 5 etapéw rozwojo-
wych. Pierwsze cztery miaty istotne znaczenie dla gospodarki
narodowej, w ktérych stworzono setki nowych konstrukcji
wagonow 1 lokomotyw. Piaty, w ktérym jeszcze wigkszy
wysitek bedzie skierowany na naukeg i badania, rozpoczat sig
przed kilkoma miesigcami.

Zaczatkiem pierwszego bylo Zaktadowe Biuro Konstruk-
cyjne Zaktadow H.Cegielski, ktore rozpoczeto pracg w lutym
1945 roku. W dniu 1 marca 1945 roku byto w tym biurze 9
pracownikow, ale juz w kwietniu tego roku stan zatogi po-
zwolit na zorganizowanie w Biurze dziatu konstrukeji loko-
motyw parowych, dzialu konstrukcji wagonéw oraz sekreta-
riatu, archiwum 1 biblioteki technicznej. Dzial konstrukcji
lokomotyw tworzylo w tym czasie 4 pracownikdéw: mgr inz.
Stanistaw Domaniewski, inz. Tadeusz Kietczewski, inz.
Michatowski, mgr inz. Tadeusz Borucki. Nieco liczniejszym
dzialem konstrukcji wagonéw kierowal dr inz. Franciszek
Tatara. W czerwcu 1945 roku przyjechata do Poznania
Komisja Ministerstwa Komunikacji, ktéra sprecyzowata
aktualne wowczas potrzeby PKP. Na czotowym miejscu
postawiono zadanie zaprojektowania parowozéw towaro-
wych oraz wagonow towarowych, w pierwszym rzedzie
weglarek. Ze wzgledu na to, ze zakres dziatalno$ci Biura
Konstrukcyjnego majacego podjaé te zadania wykraczat poza
ramy produkcji HCP w dniu 1 wrze$nia 1945 roku Biuro
Zaktadowe zostalo wydzielone z HCP i podporzadkowane
bezposrednio Zjednoczeniu Przemystu Taboru Kolejowego
TASKO z zadaniem opracowywania dokumentacji konstruk-
cyjnej pojazdéow szynowych dla wszystkich zaktadéw Zjed-
noczenia produkujacych lokomotywy i wagony. Nowej jed-
nostce nadano nazwg Centralne Biuro Konstrukcyjne Nr 1
(CBK Nr 1).

Najpierw podjeto opracowanie dokumentacji pierwszego
po wojnie parowozu TY4S5 z zastosowaniem spawania skrzyn

ogniowych zamiast nitowania. Zbudowano 448 sztuk tych
parowozoéw w Zakltadach FABLOK i1 H.Cegielski. Wkrétce
powstala dokumentacja parowozu Pt47 do ruchu pospieszne-
go 1 osobowego zbudowanego przez zaklady H.Cegielski i
FABLOK w latach 1948-1950 w iloéci 180 sztuk. Powstata
réwniez dokumentacja parowozu TKt48 do osobowego ruchu
podmiejskiego zbudowanego w iloci 194 sztuk. W roku
1947 opracowano dokumentacj¢ pierwszego parowozu prze-
znaczonego na eksport do Butgarii — ,,Pernik 2” zbudowane-
go w iloéci 20 sztuk przez FABLOK.

Odnotowa¢ réwniez nalezy, ze weditug dokumentacji
CBK Nr 1 zaktady H.Cegielski dostarczyly do ZSRR bardzo
duza serig 898 parowozdéw typu ER.

Réwnolegle opracowano dokumentacje konstrukcyjna
wielu typow weglarek, wagonéw platform, wagonow chtod-
ni, wagonow cystern. Sktad osobowy CBK Nr 1 stale po-
wigkszat si¢ 1 dnia 31 grudnia 1948 roku wynosit juz 149
pracownikow. Do czotowych konstruktoréw pierwszego
etapu rozwojowego nalezeli: w budowie lokomotyw paro-
wych prof.dr inz. Hipolit Sobolewski, mgr inz. Tadeusz
Borucki, inz. Tadeusz Kietczewski, mgr inz. Franciszek
Mazurczak, inz. Eugeniusz Morawski, mgr inz. Antoni
Moscicki, inz. Wactaw Petruszko, a w budowie wagonéw
inz. Tomasz Gotojuch, inz. Jan Mitte, mgr inz. Stanistaw
Mossakowski i mgr inz. Tadeusz Wiszniewski.

Drugi etap obejmujacy okres 1949-1973 rozpoczgto
przeksztatcenie Centralnego Biura Konstrukcyjnego Nr 1 w
Centralne Biuro Konstrukcyjne Przemystu Taboru Kolejowe-
go (CBK PTK). Na poczatku tego okresu skierowano gtéwny
wysitek na przygotowanie produkcji lokomotyw elektrycz-
nych. W roku 1951 opracowano dokumentacj¢ lokomotywy
pasazerskiej 1E z wyposazeniem elektrycznym z Anglii.
W roku 1953 opracowano odmiang tej lokomotywy typu 2E z
bocznym pantografem do transportu piasku dla podsadzki w
kopalniach wegla. W oparciu o pierwsze do$wiadczenia
opracowano pierwsza lokomotyweg elektryczna z wyposaze-
niem krajowym o symbolu 3E znana na PKP jako ET-21.
Stanowila ona podstawowy typ elektrycznej lokomotywy
towarowej do lat 70-tych. PAFAWAG wykonat ogotem 873
lokomotywy tego typu. Na poczatku lat 60—tych opracowano
adaptacj¢ dokumentacji licencyjnej lokomotywy 4—osiowe)
firmy English Electric. Pafawag zbudowat 230 lokomotyw
tego typu znanego pod symbolem 4E a na PKP pod symbo-
lem EU-07. W oparciu o do$wiadczenia z jej budowy opra-
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cowano pod koniec lat 60-tych krajowa konstrukcjg loko-
motywy 6—osiowej do ruchu towarowego 201E (ET22). Pa-
fawag zbudowat wielka seri¢ ponad 1000 sztuk tych loko-
motyw. Czes¢ ich w ilosci 30 sztuk sprzedano do Maroka.

W tym etapie opracowano dokumentacj¢ konstrukcyjna
kilku typéw bardzo udanych lokomotyw spalinowych linio-
wych i manewrowych, ktore do dzi§ wykazuja swe zalety w
eksploatacji.

Pierwszg z nich byla lokomotywa 1D do pracy manew-
rowej i lekkiej pracy liniowej. PKP i przemyst otrzymaty w
latach 50-tych z FABLOKU przeszto 800 tych lokomotyw.
Na poczatku lat 60—-tych opracowano dokumentacjg 4—osio-
wej lokomotywy spalinowej do pracy manewrowej o mocy
800 KM oznaczonej jako 6D, znang na kolei jako SM42. Do
pracy liniowej opracowano jej odmiang 101D (SP42).
FABLOK zbudowat ponad 1400 lokomotyw typu 6D, w tym
43 dla Maroka. Wyposazona w zespoly krajowe zyskala
opinig najlepszej lokomotywy na PKP.

W latach 60-tych przygotowano lokomotywy spalinowe
$redniej i duzej mocy. Skonstruowano najpierw lokomotywe
o mocy 1700 KM z krajowym silnikiem spalinowym (1966)
oznaczong jako 301Db, a nastgpnie z silnikiem firmy FIAT
(1968), znana jako 301Da i na koniec lokomotywe 301Db
(SP45) z silnikiem firmy FIAT i zespotem pradotwoérczym
firmy ALSTHOM (1969). W tej ostatniej odmianie Zaklady
H.Cegielskiego zbudowaly 350 lokomotyw. Zwigkszajac
stopien wykorzystania mocy silnika spalinowego i zespotu
pradotworczego opracowano na poczatku lat 70-tych loko-
motywe do ruchu osobowego 303D (SU46) o mocy 2250
KM. Zakiady H.Cegielski zbudowaty 50 tego typu lokomo-
tyw. Na poczatku lat 70-tych skonstruowano w OBRPS i
zbudowano w Zaktadach H.Cegielski lokomotywe duzej
mocy 3000 KM z podstawowymi zespotami produkcji kra-
jowej typu 302D (SP47).

W latach 60-tych stworzono rodzing wieloosiowych wa-
gonoéw — platform do przewozu cigzkich urzadzen energe-
tycznych produkowanych przez KONSTAL w Chorzowie.
Powstato takze wiele typéw wagonoéw pasazerskich i typu
osobowego do predkosci 160 km/h, 3 i 4-ro wagonowe elek-
tryczne zespoty trakcyjne oraz wiele wagonow towarowych i
specjalnych do predkosci od 100 do 160 km/h, odpowiadaja-
cych aktualnym wymaganiom mi¢dzynarodowym.

Trzeci etap rozwojowy zapoczgtkowalo utworzenie w
dniu 01.07.1973 r. O$rodka Badawczo—Rozwojowego Pojaz-
dow Szynowych. Powotano Rade¢ Naukowa Osrodka. Jej
pierwszym przewodniczacym zostat prof.dr inz. Edmund
Tuliszka. Od pazdziemika 1977 r. do dzi$ funkcje tg nieprze-
rwanie pefni prof.dr hab.inz. Wiodzimierz Gasowski.

W 1975 r. Osrodek rozpoczat wydawanie wilasnego
kwartalnika naukowo-technicznego ,Pojazdy Szynowe”
poswigconego zagadnieniom budowy, konstrukcji i badan
taboru szynowego.

Zaczeto tworzenie wlasnej bazy badawczej umozliwiaja-
cej prowadzenia badan stanowiskowych i ruchowych kom-
pletnych pojazdéw szynowych a takze uktadoéw, zespotow i
elementéw konstrukcyjnych tych pojazdéw. Realizacjg zadan
badawczych podjgto w 1976 roku i rozwija si¢ je do dzi$.
Obejmowaty one w szczegdlno$ci badania:

— wytrzymalo$ci statycznej i zmeczeniowej pudet po-
jazdéw ram wozkow i zestawow kotowych,

— hamulcéow tarczowych na stanowisku bezwladno-
Sciowym,

— badan napedoéw gléwnych i pomocniczych,

— badan odpornoéci na drgania i wstrzasy,

— badan w komorze termoklimatyczne;.

Zbudowano rowniez laboratoria: chemiczne do badan
powlok malarskich 1 zabezpieczen przeciwkorozyjnych,
energoelektroniki do badan ukladéw sterowania i automatyki
oraz do badan uktadéw napgdowych. Podjgto na koniec ba-
dania pojazdéw szynowych w ruchu obejmujace pomiar
parametréw trakcyjnych i dynamikg biegu, badania akustyki i
oddziatywania na srodowisko

Czwarty etap rozwojowy wiaze si¢ z uzyskaniem przez
Osrodek samodzielno$ci w wyniku likwidacji w roku 1981
Zjednoczenia Przemystu Taboru Kolejowego ,,TASKO”.
Przed Osrodkiem otworzyly si¢ pelne mozliwosci ksztatto-
wania polityki w zakresie prac naukowo-technicznych i
badawczych w powigzaniu z zadaniami krajowego przemystu
taboru kolejowego, potrzebami PKP i innych odbiorcéw.
Pierwszymi gtéwnymi zadaniami byty:

—  stworzenie wysokokwalifikowanej kadry naukowo-

badawczej,

— unowocze$nienie procesOw projektowania 1 badan
pojazdéw poprzez wprowadzenie komputeryzacji i
wyposazenie w odpowiednie oprogramowanie.

Obecnie liczba pracownikéw z tytutem profesora i stop-
niami doktora liczy 19 oséb, w tym:

— 3 profesoréw zwyczajnych,

— 3 doktoréw habilitowanych,

— 4 docentéw ze stopniem doktora,
— 9 doktoréw.

Ogoblem liczba pracownikéw naukowych wynosi 29, w

tym zatrudnionych na stanowiskach:
— profesoréw — 6,
— docentéw — 4,
— adiunktéw — 11,
— asystentéw — 6,
— kustosza - 1,
— dokumentalisty dyplomowanego — 1.

Kadra posiadajaca duzy zaséb wiedzy i umiejgtnosci
umozliwia prowadzenie samodzielnych, czgsto bardzo trud-
nych prac badawczych oraz specjalistycznych prac naukowo-
technicznych. W ostatnich 10 latach O$rodek zrealizowat,
wraz z Zakladami wytwarzajacymi $rodki transportu, 31
projektéw celowych oraz 6 grantéw Komitetu Badan
Naukowych. Uzyskat réowniez najwyzsza wsrod OBR-6w
kategorig zaszeregowania przyznawana przez KBN — katego-
ri¢ B.

W ostatnich trzech latach zintensyfikowano dziatalnosé
wydawnicza. Wznowiono wydawanie kwartalnika naukowo-
technicznego ,,Pojazdy Szynowe”. Pracownicy Osrodka opu-
blikowali duzg liczbg prac, w tym nastgpujace, oryginalne
pozycje ksigzkowe:

— Gasowski W.: Aerodynamika pociggu. Wyd. ITE.

Radom 1998.

— Marciniak Z., Medwid M.: Pojazdy szynowo-drogo-

we. Wyd. ,,Grafika”. Poznan 1999.
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— Madej J. i inni: Technika taboru drogowo—szynowe-
go. Wyd. ,,Grafika”. Poznan 2000.

Wazniejszymi osiagnigciami konstrukcyjnymi byty opra-
cowania wagonéw i lokomotyw przeznaczonych do jazdy ze
zwigkszona predkoscia .

Opracowano dokumentacje pierwszej krajowej lokomo-
tywy elektrycznej do predkosci 160 km/h, o mocy 3000 kW.
W 1986 roku PAFAWAG rozpoczat wedlug niej produkcje
lokomotyw, znanych na PKP jako EP09. Do tej pory dostar-
czono 47 sztuk tych lokomotyw wykorzystywanych przez
PKP do obstugi szybkiego ruchu pasazerskiego.

Opracowano dokumentacj¢ lokomotywy elektrycznej o
mocy 5200 KM na predkosé¢ 200 km/h typu 110 E, wagonéw
towarowych przeznaczonych do predkosci 160 km/h i tram-
waju przegubowego z asynchronicznymi silnikami trakcyj-
nymi.

Prace projektowe nad tymi pojazdami prowadzono przy
szerokiej wspolpracy w zakresie wyposazenia z przodujacy-

mi firmami zachodnioeuropejskimi takimi jak: ABB
Henschel, AEG, Siemens, Knorr, Friedmann, SAB-
WABCO.

W ostatnich latach Osrodek podjat prace konstrukcyjne w
zakresie nowej dziedziny transportu jaka jest transport szy-
nowo—drogowy. Opracowat i zbudowat wspoélnie z zaktadami
ZASTAL, ZREMB, ZASTA i PAFAWAG trojczionowy
zespot bimodalny, a takze we wspotpracy z krajowym prze-
mystem ciggnikéw i samochodéw pojazd szynowo—drogowy
ze specjalistycznym wyposazeniem do ratownictwa kolejo-
wego, pojazd do czyszczenia wagondéw towarowych, pojazd
do oczyszczania toréw oraz traktor do prac torowych.

Zajat sig rowniez unowoczesnieniem istniejacego, wcze-
$niej zaprojektowanego, taboru kolejowego. We wspodtpracy
z Zaktadami Naprawczymi Taboru Kolejowego w Pile zmo-
demizowat spalinowg lokomotywg¢ manewrowa typu 6D—
SM42 wyposazajac ja w nowy silnik spalinowy. Wyposazyt
lokomotywg elektryczng 104E-EP09, we wspotpracy z
PAFAWAGIEM, w nowoczesne urzadzenia sterowania i
klimatyzacji oraz w zawieszeniu pudta na wozku zastosowat
usprezynowanie typu flexicoil. W nowych warunkach eko-
nomicznych duze znaczenie dla Os$rodka miato podjecie
produkcji sprezarek Srubowych i urzadzen elektronicznych
dla pojazdow szynowych, wsérdd nich urzadzenia do smaro-
wania obrzezy kot pojazdow:trakcyjnych, tablic pneumatycz-
nych i innych.

Nieprzerwane wysitki pracownikéw skierowane na do-
skonalenie konstrukcji wyrobow i metod ich projektowania
oraz badan, duzy wkiad oryginalnych rozwiazan wdrozonych
do konstrukcji, wzrost kwalifikacji technicznych i nauko-
wych kadry zostaty zauwazone i docenione.

Zarzadzeniem Ministra Gospodarki z dniem 25 kwietnia
2000 r., Osrodek Badawczo—Rozwojowy Pojazdéw Szyno-
wych zostal przemianowany na Instytut Pojazdéw Szyno-
wych ,,TABOR”. Tym samym zapoczatkowany zostal piaty
etap rozwoju w postaci Instytutu.

Stanowi to dodatkowy bodziec do zwigkszenia jakosci
pracy, podnoszenia kwalifikacji, rozwijania badan oraz szer-
szej wspoélpracy z podobnymi instytucjami na $wiecie. Ten
proces juz trwa.

Nowoczesna aparatura badawcza, ciagla automatyzacja i
komputeryzacja procesdw pomiarowych, bogate wyposazenie
laboratoriéw 1 stanowisk badawczych, wysokokwalifikowa-
na, do$wiadczona kadra umozliwiaja prowadzenie badan
zgodnie z wymaganiami organizacji migdzynarodowych.
Wykonywane sg badania — gtownie wytrzymatosci statycz-
nej, dynamicznej i zgczeniowej oraz systemow hamulcowych
pojazdéw — dla zleceniodawcéw europejskich 1 z innych
czgéci $wiata. Instytut posiada akredytacje Zarzadu Kolei
Niemieckich EBA, dzigki ktérej wyniki przeprowadzonych w
nim badan pojazdéw szynowych nie musza podlegaé zadnej
innej kontroli weryfikacyjnej. Utatwia to wspdtpracg mig-
dzynarodowa Instytutu oraz krajowych producentéw taboru
kolejowego.

W ponad potwiekowej dziatalnosci Instytutu wielu uta-
lentowanych projektantéow i badaczy wniosto swoj znaczny
wkiad w rozwoj taboru kolejowego. Rowniez duza liczba
innych pracownikdéw z powodzeniem wspierata ten zasadni-
czy nurt pracy. Instytutem kierowali kolejno nastgpujacy
naczelni dyrektorzy:

—1945+1947 — mgr inz. Gustaw Bryling,

—1947+1949 — inz. Eugeniusz Szklarzyk,

—1949+1952 — doc.dr inz. Franciszek Tatara,

—1952+1957 — Bogdan Nowacki,

—1957+1958 — mgr inz. Stanistaw Kowalczyk,

—1958+1971 — mgr inz. Jan Drabik,

—1972+1979 — dr inz. Alfred Baron,

—1979+1986 — mgr inz. Jerzy Zatopa,

—1986+1996 — mgr inz. Ryszard Szerbart,

— 1996 — i nadal — mgr Wtodzimierz Stawecki.

Funkcje zastgpcoéw petnili: dr inz. Wiktor Wystouch, mgr

* inz. Wiadystaw Pankiewicz, mgr inz. Ryszard Szerbart, mgr

inz. Stanistaw Piatek, dr inz. Roman Nowak, mgr inz. Jerzy
Stegpien. Aktualnie zastgpcami naczelnego dyrektora sa: mgr
inz. Ryszard Szerbart i mgr inz. Antoni Kardacz.

W okresie swego istnienia Instytut zaprojektowat ponad
400 konstrukcji pojazdéw szynowych roéznych typow, uzy-
skat 187 patentdéw krajowych i zagranicznych oraz 61 wzo-
réw uzytkowych, przeprowadzit wiele badan uktadéw proto-
typowych 1 zebratl do$wiadczenia z ich budowy. Pojazdy
zaprojektowane w Instytucie zostaly wyeksportowane w
setkach, a niektore w tysiagcach egzemplarzy do wielu krajow
$wiata o réznych klimatach, migdzy innymi do Iraku, Grecji,
Indii, Egiptu, Mozambiku, Chin, Maroka, Austrii, Korei,
Jugostawii, Holandii, Wggier, ZSRR, Czechostowacji, Alba-
nii, Bulgarii. Ciagta praca, ukierunkowana na rozwdj taboru
kolejowego, spowodowata, ze Instytut Pojazdéw Szynowych
,»TABOR?” jest obecnie liczaca si¢ instytucja w zakresie pro-
jektowania i badan pojazdéw szynowych, przystosowang do
wspolpracy z przemystem krajowym 1 zagranicznym w ra-
mach rozwijajacego si¢ procesu europejskiej integracji go-
spodarczej.
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