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Metoda zbierania i opracowania materiatow
w badaniu wskaznikow
techniczno - eksploatacyjnych

Jednym z tematéw, ktérymi zajmuje sie Dziat Eko-
nomiki i Organizacji Transportu ITS, jest badanie pod-
stawowych wskaznikéw techniczno-ekspolatacyjnych
w ciezarowym transporcie samochodowym. Ponizszy
opis odnosi sie do metod, stosowanych w tym badaniu.

Przystepujgc do tego rodzaju badania, nalezato do-
bra¢ metody odpowiednio do jego celu i zakresu, trze-
ba sie wiec najpierw zapoznaé¢ z tymi elementami.

Celem badania jest dostarczenie danych do poréwna-
nia stosowanych wskaznikéw i norm — zwlaszcza usta-
lonych instrukcja SM 168 ,Tymczasowa instrukcja
i normy dla przewozéw samochodami ciezarowymi* —
z faktycznie osigganymi, aby ewentualnie poddac¢ rewi-
zji normy, zawarte we wspomnianej instrukcji. Tym sa-
mym zakres badania obejmuje przede wszystkim nor-
my objete ta instrukcja, tj. szybkos¢ techniczng oraz
czas na - ,i wytadunku, a ponadto wspéiczynnik wy-
korzystania tadownos$ci (wzgl. pracy przewozowej),
wspoétczynnik wykorzystania czasu pracy, wspéitczynnik
wykorzystania przebiegu i przecietng ditugos¢ przewo-
zu, jako posiadajgce podstawowe znaczenie przy oce-
nie pracy przedsiebiorstw transportowych.

A wiec zaréwno metoda zbierania materiatow jak
i ich opracowania, powinny pozwala¢ na ustalenie, jaka
wysoko$¢ osiggaja w praktyce wymienione wskazniki
i normy oraz jaki wptyw na te wysoko$¢ wywierajag
ksztattujgce je czynniki, jak np. przy szybkosci tech-
nicznej — tadowno$¢ samochodu, posiadanie przycze-
py, klasa drogi, warunki pogody i diugos$¢ jazdy; przy
czasie na-i wytadunku — tadowno$¢ samochodu, ka-
tegoria towaru oraz sposéb na-i wytadunku (reczny
zmechanizowany).

Podobnie przy wymienianych wspoétczynnikach cho-
dzi o ustalenie, jakg osiagaja one wysoko$¢ w réznych
warunkach np. jak wyglada wykorzystanie tadownosSci
lub wykorzystanie przebiegu, czy tez czasu pracy sa-
mochodéw o réznym tonazu przy przewozach na krét-
kie i diugie odlegtosci, przy réznej szybkosci technicz-
nej.

Aby otrzymac tego rodzaju wyniki, nalezatoby przy-
ja¢ taka jednostke badania, dla ktérej wszystkie
uwzglednione cechy bylyby niezmienne, tzn. jednostka
taka powinna przedstawia¢ prace okreslonego typu sa-
mochodu w niezmiennych warunkach. Catkowicie byto
to niemozliwe. Najmniejszg i najbardziej naturalng jed-
nostkg, jaka mozna byto przyja¢, byta jedna jazda, ale
nawet w czasie jednej jazdy mogta sie zmienia¢ klasa
drogi i pogoda. Przyjecie za jednostke badania jednej
jazdy nasuwalo pewne trudnos$ci, poniewaz pojecie to —
jak i wiele innych w transporcie samochodowym — nie
jest jednoznacznie ustalone.

Wydawato sie stuszne wziecie za punkt wyjscia przy
ustalaniu pojecia jazdy zadan transportu, tj. przewozu
tadunku, i za jedna jazde przyjeto zasadniczo przejazd
miedzy naftadunkiem i wytadunkiem Ilub odwrotnie —
niezaleznie od diugosci jazdy. W pierwszym przypadku
mamy jazde tadowng, w drugim — jazde pustg. Ewen-
tualne przerwy w czasie jazdy na odpoczynek lub no-

cleg przy jazdach trwajagcych powyzej jednego dnia nie
sa uwzgledniane. Przy rozwé6zce lub zwdzce przyjeto
za jedng jazde przejazd miedzy dwoma wytadunkami
tub natadunkami.

Po ustaleniu jednostki badania nalezalo tak przepro-
wadzi¢ zaréwno zbieranie materiatéw, jak i ich opra-
cowanie, aby otrzymaé charakterystyke przyjetych jed-
nostek, tzn. aby 'mozna byto charakteryzowa¢ kazda
jednostke odrebnie.

Do zbierania materiatdw postuzono sie metoda spe-
cjalnych badan terenowych, poniewaz nie mozna byto
oprze¢ sie na istniejacej sprawozdawczos$ci. Przygoto-
wano arkusz roboczy przeznaczony w zasadzie na jeden
dzien pracy pojazdu (p. wzoér nr 2). W arkuszu tym za-
pisywano poszczegélne jazdy, podajac dla kazdej z nich

informacje potrzebne do naswietlania interesujgcych
zagadnien.

W <. Eksp. . Znak

Sam......... L«d. .. Droga

Pogoda Nat Przeir. Ket.

K1 Na » 7 Tn T.

1
Tp oo el Teens Kz KP i
c P oo v
Wzér nr 2
Rodzaj tadunku i rodzaj opakowania pozwalaly na

okre$lenie kategorii tadunku potrzebne przy opraco-
waniu czasu na- i wytadunku. Klasa drogi i pogoda stu-
zyly do oceny szybkos$ci technicznej, obliczanej z prze-
jechanych kilometrow — wedtug stanu licznika i cza-
su jazdy. Caly czas zuzyty zostal podzielony na czas
jazdy (przebieg), postoje oraz czas na- i wytadunku
(przetadunek na samochodzie) z dalszymi podziatami.
Dopetniat informaciji ciezar natadunku, przewozu i wy-
tadunku. Miat to byé ciezar rzeczywisty tj. bez uwzgled-
nienia wspdiczynnika przestrzennos$ci, co jednak nie
zawsze byto przestrzegane. Dane o przetadunku poda-
wane byty osobno dla samochodu i osobno dla przycze-
py, jesli przew6éz odbywat sie zespotem.

Pierwsze arkusze — probne wypetniali
iTS jezdzacy z kierowcami. Po zebraniu doswiadczen
zorganizowano w terenie sie¢ wspolipracownikéw do
prowadzenia badan. Zapewniono sobie od strony admi-
nistracyjnej wspotprace wtadz PKS-u, a od strony spo-
teczne; — Zw. Zaw. Prac. Transp. Drég. i Lotn. Ponad-
to skorzystano ze wspéipracy dwoéch uczelni, a miano-
wicie WSE w Szczecinie i AGH w Krakowie. Studenci
tych uczelni, jezdzac z kierowcami, wypetniali arkusze
robocze. Trzeba stwierdzié, iz spotkano sie z catlkowi-

pracownicy
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tym zrozumieniem i poparciem zaréwno ze strony admi-
nistracji PKS, jak i kierownictwa Zw. Zaw. oraz wtadz
wymienionych uczelni.

Poniewaz praca transportu, zwiaszcza samochodowe-
go. zalezy w duzym stopniu od warunkéw atmosferycz-
nych, nalezalo przeprowadzi¢ badanie w réznych po-
rach roku, aby méc ustali¢ wptyw tych warunkéw na
interesujgce nas wskazniki. Planowano przeprowadze-
nie badah w warunkach wiosenno-letnich, podczas sza-
rug jesiennych i w okresie zimy. Wyjagtkowa jesien
1953 r. sprawita, ze witasciwie nie byto warunkoéw je-
siennych do przeprowadzenia badan. Totez przeprowa-
dzono je w okresie jesieni w ograniczonym zakresie
i wyniki nie beda sie pewnie réznity od wynikéw bada-
nia letniego. Badanie zimowe miato bardziej typowe
warunki i wyniki powinny by¢ bardziej charaktery-
styczne.

Naptywajgcy materiat byt kontrolowany w celu usta-
lenia, czy nadaje sie do opracowania i ew. usuniecia
btedéw Iub brakéw. Trzeba stwierdzi¢, ze wiekszos$¢
materiatu nie odpowiadata $cisle wymaganiom instruk-
cji, co w pewnym stopniu nalezy przypisa¢ uktadowa ar-
kusza roboczego, a w pewnym — r6znicom miedzy spo-
sobem wypetniania arkusza'i sposobem wypetniania
kart drogowych i wreszcie zwyklym btedom. Arkuszy
nie nadajgcych sie zupeinie do opracowania nie byto
wiele. Byly to arkusze niekompletnie wypetnione, badz
zawierajgce bitedy nie pozwalajace odtworzy¢ przebiegu
pracy pojazdu d nie dajace sie usunaé, badz wreszcie
takie, ktérych wypetnienie robito wrazenie ,kompozy-
cji.

Po skontrolowaniu materialu przystapiono do opraco-
wania statystycznego. Trzeba byto zastosowaé¢ metode,
pozwalajgcg na uchwycenie interesujacych nas wskazni-
kéw techniczno-ekspolatacyjnych oraz czynnikéw wypty-
wajacych na ich wielko$¢ lub znaczenie. Osiggnieto to
przez zastosowanie indywidualnych kartek statystycz-
nych tzn. kartek, wypetnianych odrebnie dla kazdej
jazdy (p. wzér nr 2).

Zapisy na kartce mozna podzieli¢ na trzy kategorie:
1) zapisy porzadkowa, 2) zapisy wtasciwe Zrodiowe,
3) zapisy pochodne albo wynikowe. Do pierwszej kate-
gorii nalezg: symbol wojewédztwa, nazwa ekspozytury
i tzw- ,znak", obejmujacy oznaczenie miesigca, nr. ar-
kusjza roboczego w ramach wymienionej ekspozytury
i Lip., pod ktérag dana jazda jest wpisana na arkuszu.
Zapisy te majag na celu umozliwienie przejscia od kart-
ki do odpowiedniego zapisu w arkuszu i odwrotnie.
Wyjatek stanowi oznaczenie miesigca, ktdre zostato tu
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wtgczone ze wzgledéw technicznych, a ktére nalezy
do drugiej kategorii zapis6w i stuzy do klasyfikacji
kartek wg czasu, w ktorym byly dokonywane zapisy
na arkuszu roboczym.

Do drugej kategorii nalezg zapisy zawarte na kartce
w wierszu od drugiego do piatego wtacznie. Sg to za-
pisy charakteryzujgce: samochéd — marka, typ nadwo-
zia i tadowno$¢; warunki pracy — klasy drogi i pogo-
da; oraz samag prace natadunek, wytadunek i prze-
w6z w tonach z doktadno$cig do stu, a przy drobnicy
nawet do dziesieciu kg; w okre$leniu towaru i ew. ro-
dzaju opakowania, sposéb na- i wytadunku i ilos¢ tadu-

jacych, czasy: na- i wytadunku tacznie z czasem za-
tatwienia formalnosci oraz oczekiwania na na- lub wy-
tadowanie, jazdy — tacznie z postojem z przyczyn na-

tury technicznej oraz tagczny czas pracy. Czasy postojow
wypoczynkowych i noclegéw przy dalszych jazdach po-
mijano. Ostatni wreszcie zapis tej kategorii to km z po-
dziatem na'zerowe, puste i tadowne; zaleznie do rodza-
ju jazdy wypetniato sie jedng z tych pozycji.

Do trzeciej kategorii nalezg pozycje w wierszu osta-
tnim pochodzace z obliczen dokonywanych na podsta-
wie zapis6w kategorii drugiej. Sg to: wspéiczynnik wy-
korzystania tadowno$ci — C, wykonana praca przewo-
zowa — p, wspoéiczynnik wykorzystania przebiegu —
F i szybko$¢ techniczna — V't-

Wypetnienie dla wszystkich jazd takich kartek zawie-
rajgcych potrzebne wielko$sci pozwoli na sporzadzenie
zestawien statystycznych bedgcych podstawg analizy.
Z tego powodu od odpowiedniego doboru i uktadu
tych zestawien (tablic) zalezy mozliwo$¢ dokonania wta-
Sciwej i obejmujgcej nalezyty zakres analizy. Mozna po-
wiedzie¢, ze skoro zdecydowano sie na przeprowadze-
nie analizy metoda statystyczng — a taka metoda zo-
stata w tym przypadku przyjeta — to najistotniejsza
prace analityczng, po zebraniu materiatu, dokonuje sie
przy i przez projektowanie zestawien. Naturalnie spo-
rzadzone zestawienia trzeba umieé¢ odczytaé. Bez tej
umiejetnosci mozna nie wyczyta¢ wszystkiego z tabk-
cy lub co gorsze — wyciggna¢ btedne wnioski.

Po wypetnienie wszystk:ch kartek nastepowata segre-
gacja na poszczeg6lne tadunki w celu unikniecia wy-
szukiwania przy kazdej kartce symbolu kategorii i kla-
sy tadunku z instrukcji SM 168. Po naniesieniu tych
symboléw beda obliczane i wpisywane wspoétczynniki.
Dalszy etap — to segregacja kartek na klasy poszcze-
g6lnych cech w celu wypetnienia zaprojektowanych ta-
blic. ale opis tych prac wykracza poza ramy tego omoé-
wienia v

Zachoiuanie sie opon marki ,,Stomil“

uzywanych do autobusom

Na podstawie danych uzyskanych z PKS oraz z MPA
w Warszawie, jako gtéwnych uzytkownikéw opon mar-
ki ,.Stomil* o wymiarach 11.00—20 (16 warstw) wyni-
kato, ze przebieg rzeczywisty tych opon jest o wiele
mniejszy od przewidzianego w normach.

Uzytkownicy stwierdzili wystepowanie typowej nie-
sprawno$ci w postaci ksztaltujgcych sie guzéw i zgru-
bien wzdtuz bocznych krawedzi bieznika, ktére prowa-
dzity do wystrzatéw po przebiegu zaledwie kilku, a naj-
wyzej kilkunastu tysiecy kilometrow. Taki stan rzeczy
zmuszat uzytkowniké6w — ze wzgledu na obawe przed
wypadkiem — do zdejmowania opon prawie natych-
miast po ukazaniu sie na ich powierzchni wspomnia-
nych guzéw, za$ Ekspozytury PKS w ogdéle nie monto-
waty omawianych opon na przednie .kota autobuséw.

Dazac do dokladnego zbadania objawoéw towarzyszg-
cych wystepujacej niesprawnos$ci opon o wym. 11.00—20
Instytut Transportu Samochodowego postanowit prze-
prowadzi¢ szczegb6lowg analize zachowania sie tych
opon w warunkach normalnego uzytkowania — w celu
podania wytwércy zaobserwowanych objawéw, dla
umozliwienia mu polepszenia ich jakosci.

,Chausson*“

W zwigzku z tym do badan wytypowano 5 autobu-
s6w marki ,Chausson“, z ktérych dwa nalezaty do MPA
w Warszawie i trzy do Ekspozytury PKS w Grodzisku.
Na tylne kota tych autobuséw oraz na ich kota zapaso*
we zamontowano nowe opony marki ,Stomil* o wymia-
rach 11.00—20 (16 warstw), poddajac je szczegétowym
ogledzinom przed zamontowaniem i doktadnie notujac
wszelkie spostrzezone najdrobniejsze nawet niedoktad-
nosci w wykonaniu fabrycznym.

Podczas ogledzin stwierdzono, ze na powierzchni tych
opon wystepujg nastepujace usterki.

a) w czterech oponach rysy o gtebokos$ci w grani-
cach 1—15 mm i o dilugos$ci okoto 80 mm, znajdujgce
sie przewaznie na bocznych ptaszczyznach ponizej biez-
nika;

b) ciggnace sie prawie wzdiuz catego obwodu trzech
opon pekniecia o gtebokosci od 0,5 do 1 mm przy obrze-
zach drutéwki;

c) kordy osnowy niezalane guma, tworzace szorstka
powierzchnie na catej prawie przestrzeni wnetrza
dwoéch opon.

Dalsze badania prowadzono zaréwno w zajezdniach —
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kontrolujac ciSnienie i stan opon po przebiegu okoto
1500 — 2000 km, jak i na trasie.

Po przeprowadzeniu kontroli, opony pompowano
zgodnie z wymaganiami instrukcji fabrycznej do 7 atm.
Pomimo to, przy nastepnej kontroli zazwyczaj okazy-
wato sie, ze ciSnienie bylo nizsze od przepisowego.
W zwigzku z tym wykres $rednich cisnien w oponach
zamontowanych na kota autobuséw PKS jak i MPA,
sporzagdzony po zakonczeniu badan wykazatl, ze Srednie
ciénienie wahato sie w granicach od 6,1 do 6,9 atm.

Kolejne za$ kontrolowanie stanu opon wykazato, ze
niedoktadnosci w wykonaniu fabrycznym spostrzezone
przy pierwszych ogledzinach powigekszaly sie w miare
przebiegu samochodu w sposéb podany nizej.

a) Podczas poczatkowego przebiegu autobusu (3000 —
4000 km) gtebokos¢ poprzednio spostrzezonych rys po-
wiekszyta sie do 2, a nawet 3 mm. Powiekszyta sie ré-
wniez ich dlugo$¢ ciggnac sie z przerwami wzdluz ca-
tego obwodu opony. Oprécz rys zauwazonych podczas
pierwszych ogledzin, na bocznych zewnetrznych plasz-
czyznach opon zaczely wystepowac¢ nowe, dosy¢ diugie
(do 50 mm) i gtebokie (do 2 mm) rysy, biegnace w kie-
runku podiuznym oraz poprzecznym. Jednocze$nie spo-
strzezono nieznaczne, lecz wystepujace w kilku miej-
scach pekanie desenia bieznika na gteboko$¢ do 3 mm
oraz nowe rysy wzdtuz obrzeza drutéwki o diugosci do
60 mm i o gtebokosci do 1,5 mm.

b) Podczas dalszego przebiegu autobusu (6000— 7000
km) poprzednio zauwazone rysy wzdiuz obwodu wydtu-
zyty sie, przeksztatcajgc sie w linie ciagla o gltebokosci
do 3 mm, rysy za$ na bocznych zawnetrznych plasz-
czyznach opon zages$city sie w siatke. Jednocze$nie
poszczeg6lne odcinkowe pekniecia desenia  bieznika
(rys. 1) oraz rysy wzdtuz obrzeza drutéwki potgczyly sie
ze sobg dajagc peknigcia obwodowe wzdtuz catej opony.
W tym samym czasie zaczely sie pojawia¢, pierwsze

1. Peknigcia obwodowe desenia bieznika opony (szero-

Rys.
oponie wynosita 3 min),

kos¢ peknie¢ przy napompowanej

Rys. 2. Gut na krawedzi bieznika opony
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odparzenia wystepujace w postaci guzéw (rys. 2) na
obwodzie krawedzi bieznika oraz sptaszczenia czotowej
powierzchni bieznika,

c) W koncowej fazie przebiegu autobuséw w okresie
prowadzonych badan ustalono, ze rysy obwodowe oraz
rysy krétkie na bocznych powierzchniach opon réznity
sie od poprzednich ogledzin tylko wzrostem swej gle-
bokosci do 3,5 mm, spostrzezone za$ uprzednio obwo-
dowe pekniecia desenia pogtebity sie, siegajac az do gu-
my poduszki.

W zwigzku z takim stanem niektérych opon, personel
obstugujacy obawiat sie je pompowaé do przepisowych
7 atm. ze wzgledu na mozliwos¢ wystrzatu. W tym sa-
mym okresie badan guzy zaczely sie wydtuzaé, prze-
ksztatcajagc sie w zgrubienia obwodowe, biegnace
wzdtuz jednej z krawedzi bieznika, przy jednoczesnym
odparzaniu sie (odwarstwianiu) gumy bieznika od
warstw kordu wzdtuz catego dbwodu opony (rys. 3.

Jednakze w dwdéch obserwowanych oponach typowe
zjawisko powstawania uszkodzenia miato nieco odmien-
ny przebieg, poniewaz guzy uksztaltowaty sie w nich
nie na powierzchni zewnetrzej, lecz wewnetrznej, po-

wodujac nieco inne niz w pozostatych przypadkach
znieksztatcenia opon, polegajace na wklesnieciu biez-
nika (rys. 4).

W ciggu okresu badan prowadzono szczegélowg reje-
stracje obcigzenia autobuséw. Sporzadzony wykres prze-

3. Przekr6j poprzeczny opony uwiodgczn.ajgcy typowe
uszkodzenie,, powstate wskutek nagromadzenia sie sproszko-
wanej gumy pod boczng czesciag bieznika i odparzenia sc
(odwarstwienia) czotowej czeséci bieznisa.

Rys.

uwidaczniajacy
opony

Rys. 4. Przekrdj guz

uksztattowany

poprzeczny

opony
na wewnetrznej

powierzchni
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cietnych obcigzen wykazal, ze obserwowane autobusy
zarowno nalezagce do PKS jak i do MPA niejednokrot-
mei przewozity do 96 os6b, podczas gdy odpowiednia
instrukcja przewidywata, iz w ruchu miedzymiastowym
autobusami ,Chausson“ ogumionymi oponami ,Stomil*
nie nalezy przewozi¢ wiecej niz 45 os6b. Obowiazujgce
maksymalne obcigzenie autobuséw miejskich wynosito
i dotychczas wynosi 60 oséb. Taki stan rzeczy, tzn. cze-
ste przecigzanie opon, przyczynit sie oczywiscie do-
datkowo do ich przedwczesnego zuzycia.

Numery fabryczne opon

Rys. S Zestawienie przebiegéw opon obserwowanych w PKS

Na rys. 5) podano zestawienie przebiegéw opon obser-
wowanych w PKS. Zestawienie to wykazuje, ze $red-
nia przebiegu 9-ciu opon wynosi 68% w stosunku do
obowigzujacej normy, przy uwzglednieniu faktu, iz dwie
z badanych opon (nr nr fabr. 53070705 J i 53070601 J)
miaty bardzo maly przebieg wskutek uszkodzen natury
eksploatacyjnej (uszkodzenie przez nadpalenie i przebi-
cie gwozdziem). W trzech nastepnych oponach nastapit
wystrzat w wyniku typowego odparzenia bieznika, a po-
zostate cztery opony komisyjnie wycofano z uzycia
wskutek silnego odparzenia, a tym samym ze wzgledu
na obawe przed wypadkiem. Nalezy przy tym zazna-
czy¢, ze przebieg tylko jednej opony byt wiekszy od
przewidzianego norma.

Zupetnie analogicznie przedstawiata sie sprawa
z 6-ciu oponami obserwowanymi w MPA, z ta tylko
ré6znicg, ze jedna z opon nalezatol wycofa¢ z uzycia,
wskutek bardzo szybko rosngcych guzéw i rozszerzaja-
cego sie odparzenia, po przebiegu zaledwie 5920 km.

Wyniki badan udowodnity wobec tego, ze: a) prze-
cietny przebieg opon jest zbyt maly w stosunku do
normy; b) wiekszy przebieg ponad norme wykazujg tyl-
ko nieliczne opony; c) prawie wytgczna przyczyng do-
prowadzajagcg opony do stanu nieprzydatnos$ci jest ich
typowe uszkodzenie, wystepujagce w postaci odparzen,
a nastepnie wystrzatow.

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna réw-
niez stwierdzi¢, ze na przedwczesne zuzywanie sie
wplywa przede wszystkim nieodpowiednia jako$¢ opon,
ale w pewnym stopniu odgrywajg tu role rowniez ciez-
kie warunki ich pracy.
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Ostateczne wnioski,, uzyskane na podstawie przepro-
wadzonych badan, wskazaly na koniecznos$¢ polepszenia
przez producenta jakos$ci opon, a tym samym, na mozli-
woé¢ osiggniecia jakos$ci takich opon, jak np: a) opo-
na (obserwowana w PKS) o dokonanym przebiegu
24.127 km; b) opona (obserwowana w MPA) o dokona-
nym przebiegu okoto 27000 km; c) opona (uzytkowana
w MPA) o dokonywanym przebiegu ponad 54000 km.

Przebieg trzech wyzej wyszczegdélnionych opon, pra-
cujgcych w zupetnie takich samych warunkach jak
i pozostate opony marki ,Stomil* o tych samych wy-
miarach, $wiadczy o realnej mozliwo$ci polepszenia
produkcji tych opon. Niezaleznie od lego nadal jest
aktualne zobowigzanie uzytkownik6w opon do prze-
strzegania obowigzujacych norm obcigzenia autobuséw
oraz do polepszenia obstugi ogumienia.

L. M.

BADANIE JAKOSCI ZAWIESZENIA MOTOCYKLA

WFM-MO 6

W celu zbadania jako$ci zawieszenia prototypu mo-
tocykla WFM - MO 6, ITS przeprowadzit jazde prébng
przy zmiennym obcigzeniu jedng i dwiema osobami na
réoznych trasach, ktére przebiegaly po drogach o dobrej
nawierzchni, o nawierzchni w ztym stanie, po drogach
gruntowych oraz po bezdrozach w terenie.

W wyniku badan stwierdzono, ze jako$¢ zawieszenia
motocykla MO 6 jest bardzo dobra, znacznie lepsza
niz innych motocykli tej samej klasy, a nawet moto-
cykli Jawa 250 i 350 cmA Dobijanie jest nieznaczne
i wystepuje jedynie przy jezdzie po bardzo wyboistej
drodze z pelnym obcigzeniem 2 oséb.

Przy jezdzie po dobrej drodze nie zauwazono odry-
wania sie kota przedniego od nawierzchni, jednakze
stwierdzono odrywanie sie kota tylnego przy szybkosSci
w granicach 20 — 30 km/godz. z obcigzeniem 1 osoba.
Specjalna jazda po terenie piaszczystym, mokrym
i btotnistym przy szybkos$ci do 20 km/godz. wykazata
dobrg prace zawieszenia oraz duzg wygode prowadzenia
motocykla.

Dalsze badania wykazaly, ze stateczno$¢ motocykla,
w duzym stopniu uwarunkowana jakos$cia zawieszenia
— mozna oceni¢ jako dobrg, poczawszy juz od szybko-
Sci 7 km/godz. Te same badania wykazaly, ze jazda
po, mokrej nawierzchni drogi jest dostatecznie pewna,
sktonno$¢ za$ do uslizgéw — nieznaczna.

Widok moitoicykila WFM-MO 6 z boku.

Podczas jazd prébnych przeprowadzonych w ITS
usterek w pracy zawieszenia nie stwierdzono, pomimo
ze motocykl dostarczony do badan przeszedt przed tym
okoto 10.000 km w WFM.

W zwigzku z powyzszymi wynikami badan, ITS
ocenia zawieszenie motocykla MO 6 jako bardzo uda-
ne.

L. M.



