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M etoda zb ieran ia  i opracow ania m ateria łó w  
w  badaniu w skaźników  

techniczno - eksploatacyjnych
Jednym  z tem atów , k tó ry m i za jm u je  się D z ia ł Eko­

n o m ik i i  O rgan izac ji T ransp ortu  IT S , jes t badanie pod­
s taw ow ych  w ska źn ikó w  techniczno-ekspo la tacy jnych 
w  c iężarow ym  transporc ie  samochodowym. Poniższy 
opis odnosi się do m etod, stosowanych w  ty m  badaniu.

P rzystępu jąc do tego rodza ju  badania, należało do­
brać m etody odpow iedn io  do jego celu i  zakresu, trze ­
ba się w ięc n a jp ie rw  zapoznać z ty m i e lem entam i.

Celem  badania jes t dostarczenie danych do po rów na­
n ia  stosowanych w ska źn ikó w  i  no rm  —  zwłaszcza usta­
lonych  in s tru k c ją  SM  168 „Tym czasow a in s tru k c ja  
i  n o rm y  d la  przew ozów  sam ochodam i c ięża row ym i“  — 
z fak tyczn ie  osiąganym i, aby ew en tua ln ie  poddać re w i­
z j i  no rm y, zaw arte  w e w spom niane j in s tru k c ji.  T ym  sa­
m ym  zakres badania obe jm u je  przede w szys tk im  n o r­
m y ob ję te  tą  in s tru k c ją , t j .  szybkość techniczną oraz 
czas na -  ,i w y ładu nku , a ponadto w sp ó łczynn ik  w y ­
korzystan ia  ładow ności (wzgl. p racy przewozowej), 
w sp ó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  czasu pracy, w spó łczynn ik  
w yko rzys ta n ia  przebiegu i przecię tną długość przew o­
zu, ja ko  posiadające podstawowe znaczenie p rzy  oce­
nie  pracy przedsięb iorstw  transportow ych .

A  w ięc zarów no m etoda zb ieran ia  m a te ria łó w  ja k  
i  ich  opracowania, p o w in n y  pozwalać na usta len ie, ja k ą  
wysokość osiągają w  p ra k tyce  w ym ien ione  w ska źn ik i 
i  no rm y oraz ja k i w p ły w  na tę wysokość w y w ie ra ją  
ksz ta łtu jące  je  czyn n ik i, ja k  np. p rzy  szybkości tech­
n iczne j —  ładowność samochodu, posiadanie przycze­
py, klasa d rog i, w a ru n k i pogody i  długość ja zdy ; p rzy  
czasie n a - i  w y ła d u n k u  —  ładowność samochodu, ka ­
tegoria  to w a ru  oraz sposób na -  i  w y ła d u n k u  (ręczny 
zm echanizowany).

Podobnie p rzy  w ym ien ian ych  w spó łczynn ikach  cho­
dzi o usta len ie, ja ką  osiągają one wysokość w  różnych 
w a run kach  np. ja k  w yg ląda w yko rzys tan ie  ładowności 
lu b  w yko rzys tan ie  przebiegu, czy też czasu p racy sa­
m ochodów  o różnym  tonażu p rzy  przewozach na k ró t­
k ie  i  d ług ie  odległości, p rzy  różnej szybkości technicz­
ne j.

A b y  otrzym ać tego rodza ju  w y n ik i,  na leża łoby p rzy ­
jąć  taką  jednostkę badania, d la  k tó re j w szystk ie  
uw zględn ione cechy b y ły b y  niezm ienne, tzn. jednostka 
taka pow inna  przedstaw iać pracę określonego typ u  sa­
m ochodu w  n iezm iennych w a runkach . C a łkow ic ie  by ło  
to n iem ożliw e. N a jm n ie jszą  i n a jb a rd z ie j na tu ra ln ą  je d ­
nostką, ja ką  można by ło  p rzy jąć, by ła  jedna  jazda, ale 
naw e t w  czasie jedne j jazdy  m ogła się zm ieniać klasa 
d rog i i pogoda. P rzy jęc ie  za jednostkę badania jedne j 
jazdy  nasuw ało pewne trudności, ponieważ pojęcie to —  
ja k  i w ie le  in nych  w  transporc ie  sam ochodowym  —  nie 
jes t jednoznacznie ustalone.

W ydaw a ło  się słuszne w zięcie  za p u n k t w y jśc ia  p rzy  
us ta lan iu  po jęcia ja zdy  zadań transp ortu , t j .  przewozu 
ła du nku , i  za jedną jazdę p rzy ję to  zasadniczo prze jazd 
m iędzy na ładunk iem  i  w y ła d u n k ie m  lu b  od w ro tn ie  —  
niezależnie od długości jazdy. W  p ie rw szym  przypadku 
m am y jazdę ładowną, w  d ru g im  —  jazdę pustą. E w en­
tua lne p rze rw y  w  czasie jazdy  na odpoczynek lu b  no­

cleg p rzy  jazdach trw a ją c y c h  pow yże j jednego d n ia  n ie  
są uw zględniane. P rzy rozwózce lu b  zwózce p rzy ję to  
za jedną jazdę prze jazd m iędzy dw om a w y ła d u n k a m i 
tub na ładunkam i.

Po usta len iu  je dn os tk i badania na leżało ta k  przepro­
wadzić zarów no zb ieran ie m a te ria łó w , ja k  i ich  opra­
cowanie, aby o trzym ać cha rak te rys tykę  p rzy ję tych  je d ­
nostek, tzn. aby 'm ożna by ło  cha rakteryzow ać każdą 
jednostkę odrębnie.

Do zb ieran ia  m a te ria łó w  posłużono się m etodą spe­
c ja ln ych  badań terenow ych, ponieważ nie można było  
oprzeć się na is tn ie ją ce j sprawozdawczości. P rzygoto­
w ano arkusz roboczy przeznaczony w  zasadzie na jeden 
dzień pracy po jazdu (p. wzór n r 2). W  arkuszu ty m  za­
p isyw ano poszczególne jazdy, podając d la  każdej z n ich 
in fo rm a c je  potrzebne do na św ie tlan ia  in te resu jących 
zagadnień.
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W zór n r 2

Rodzaj ła d u n ku  i  rodza j opakow an ia  pozw a la ły  na 
określen ie  ka te go rii ła d u n ku  potrzebne przy opraco­
w a n iu  czasu na- i w y ładu nku . K lasa d rog i i  pogoda s łu­
ż y ły  do oceny szybkości technicznej, ob liczanej z prze­
jechanych k ilo m e tró w  —  w ed ług  stanu lic zn ika  i  cza­
su jazdy. C a ły czas zużyty  został podzie lony na czas 
jazdy  (przebieg), postoje oraz czas na- i  w y ła d u n ku  
(prze ładunek na samochodzie) z da lszym i podzia łam i. 
D ope łn ia ł in fo rm a c ji c iężar na ładunku , przewozu i w y ­
ła dunku . M ia ł to być ciężar rzeczyw is ty  t j.  bez uw zględ­
n ien ia  w spó łczynn ika  przestrzenności, co je dn ak  nie 
zawsze by ło  przestrzegane. Dane o prze ładunku poda­
wane b y ły  osobno d la  samochodu i  osobno d la  przycze­
py, je ś li przewóz od byw a ł się zespołem.

P ierwsze arkusze —  próbne w y p e łn ia li p racow nicy 
iT S  jeżdżący z k ie row cam i. Po zebran iu doświadczeń 
zorganizow ano w  teren ie  sieć w spó łp raco w n ików  do 
prow adzen ia badań. Zapewniono sobie od s trony  a d m i­
n is tra c y jn e j współpracę w ładz P K S -u , a od s trony  spo­
łeczne; —  Z w . Zaw. Prac. Transp. Dróg. i Lo tn . Ponad­
to skorzystano ze w spó łp racy dw óch uczeln i, a m iano­
w ic ie  W SE w  Szczecinie i A G H  w  K rako w ie . S tudenci 
tych  uczelni, jeżdżąc z k ie row cam i, w y p e łn ia li arkusze 
robocze. T rzeba s tw ie rdz ić , iż  spo tkano się z c a łko w i­
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ty m  zrozum ien iem  i  poparc iem  zarówno ze s trony  a d m i­
n is tra c ji PKS, ja k  i  k ie ro w n ic tw a  Zw . Zaw . oraz w ładz  
w ym ien ion ych  uczelni.

Ponieważ praca transportu , zwłaszcza sam ochodowe­
go. zależy w  dużym  stopn iu  od w a ru n k ó w  atm osferycz­
nych, należało przeprow adzić badanie w  różnych po­
rach roku , aby móc usta lić  w p ły w  tych  w a ru n k ó w  na 
in te resu jące nas w ska źn ik i. P lanow ano przeprowadze­
n ie  badań w  w a run kach  w iosenno-le tn ich , podczas sza­
ru g  jes iennych i w  okresie z im y. W y ją tk o w a  jesień 
1953 r. sp raw iła , że w ła śc iw ie  n ie  by ło  w a ru n k ó w  je ­
siennych do przeprowadzenia badań. Toteż p rzeprow a­
dzono je  w  okresie  jes ien i w  ogran iczonym  zakresie 
i  w y n ik i n ie  będą się pew n ie  ró ż n iły  od w y n ik ó w  bada­
n ia  le tn iego. B adanie zim ow e m ia ło  ba rdz ie j typow e 
w a ru n k i i  w y n ik i p o w in n y  być ba rdz ie j cha rak te ry ­
styczne.

N a p ływ a ją cy  m a te ria ł b y ł k o n tro lo w a n y  w  celu usta­
len ia , czy nadaje się do opracow ania i  ew. usunięcia 
b łędów  lu b  b raków . Trzeba stw ie rdz ić , że większość 
m a te ria łu  nie odpow iada ła ściśle w ym agan iom  in s tru k ­
c ji,  co w  pew nym  s topn iu  na leży przyp isać układowa a r­
kusza roboczego, a w  pew nym  —  różn icom  m iędzy spo­
sobem w y p e łn ia n ia  a rk u s z a 'i sposobem w yp e łn ia n ia  
k a r t  d rogow ych  i  w reszcie z w y k ły m  błędom . A rku szy  
n ie  nada jących się zupełn ie  do opracow ania n ie  było  
w ie le . B y ły  to arkusze n iekom p le tn ie  w ype łn ione , bądź 
zaw iera jące b łędy n ie  pozwalające od tw orzyć przebiegu 
p racy po jazdu d n ie  dające się usunąć, bądź wreszcie 
tak ie , k tó ry c h  w yp e łn ie n ie  ro b iło  w rażen ie  „kom pozy­
c j i “ .

Po skon tro lo w an iu  m a te ria łu  przystąp iono do opraco­
w an ia  statystycznego. T rzeba by ło  zastosować metodę, 
pozw ala jącą na uchw ycenie in te resu jących  nas w skaźn i­
k ó w  techn iczno-ekspo la tacy jnych oraz czynn ików  wypły­
w a jących  na ich  w ie lkość lu b  znaczenie. Osiągnięto to 
przez zastosowanie in d y w id u a ln y c h  k a rte k  sta tystycz­
nych  tzn. ka rtek , w ype łn ia nych  odrębnie d la  każdej 
jazdy (p. wzór n r 2).

Zapisy na ka rtce  m ożna podzie lić  na t rz y  kategorie : 
1) zap isy porządkowa, 2) zapisy w łaśc iw e  źródłowe, 
3) zapisy pochodne albo w yn ikow e . Do p ierw sze j ka te ­
g o rii należą: sym bol w o jew ództw a, nazwa ekspozytury 
i tzw- „z n a k “ , obe jm u jący oznaczenie m iesiąca, nr. a r- 
kusjza roboczego w  ram ach w ym ien ion e j ekspozytury 
i  L ip., pod k tó rą  dana jazda jes t w p isana na arkuszu. 
Z ap isy te m a ją  na celu um oż liw ien ie  przejścia od k a r t­
k i do odpow iedniego zapisu w  arkuszu i  odw ro tn ie . 
W y ją te k  s tanow i oznaczenie m iesiąca, k tó re  zostało tu

w łączone ze w zg lędów  technicznych, a k tó re  należy 
do d ru g ie j ka te go rii zapisów i s łuży do k la s y fik a c ji 
k a rte k  w g czasu, w  k tó ry m  b y ły  dokonyw ane zapisy 
na arkuszu roboczym.

Do d ruge j ka te go rii należą zapisy zaw arte  na kartce  
w  w ierszu od drugiego do piątego w łącznie. Są to  za­
p isy cha rakte ryzu jące : samochód —  m arka , ty p  nadw o­
zia i  ładowność; w a ru n k i p racy —  k lasy d ro g i i  pogo­
da ; oraz samą pracę na ładunek, w y ła d u n e k  i  prze­
w óz w  tonach z dokładnością  do stu, a p rzy  d ro bn icy  
na w e t do dziesięciu kg ; w  okreś len iu  to w a ru  i  ew. ro ­
dza ju  opakowania, sposób na- i w y ła d u n k u  i ilość ła du ­
jących, czasy: na- i  w y ła d u n k u  łącznie z czasem za­
ła tw ie n ia  fo rm a lnośc i oraz oczekiw ania na na- lu b  w y ­
ładowanie , jazdy  —  łącznie z postojem  z przyczyn na­
tu ry  technicznej oraz łączny czas pracy. Czasy posto jów  
w ypoczynkow ych  i  noclegów przy  da lszych jazdach po­
m ijano . O sta tn i wreszcie zapis te j k a te g o rii to k m  z po­
dzia łem  na 'ze row e, puste i  ładow ne; zależnie do rodza­
ju  ja zdy  w yp e łn ia ło  się jedną z tych  pozycji.

Do trzec ie j ka te g o rii należą pozycje w  w ie rszu  osta­
tn im  pochodzące z ob liczeń dokonyw anych  na podsta­
w ie  zapisów ka te go rii d ru g ie j. Są to : w spó łczynn ik  w y ­
korzystan ia  ładow ności —  C, w ykonana praca przewo­
zowa —  p , w sp ó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  przebiegu —  
F i  szybkość techniczna —  V"t-

W ype łn ien ie  d la  w szys tk ich  jazd ta k ic h  k a rte k  zaw ie­
ra jących  potrzebne w ie lko śc i pozw o li na sporządzenie 
zestaw ień sta tystycznych będących podstaw ą analizy. 
Z  tego pow odu od odpow iedniego doboru  i  uk ład u  
tych zestaw ień (tab lic) zależy m ożliwość dokonan ia w ła ­
śc iw ej i obe jm u jące j na leżyty  zakres analizy. M ożna po­
w iedzieć, że skoro zdecydowano się na przeprowadze­
n ie  ana lizy  m etodą statystyczną —  a taka m etoda zo­
sta ła  w  ty m  przypadku  p rzy ję ta  —  to na jis to tn ie jszą  
pracę analityczną, po zebran iu m a te ria łu , dokonu je  się 
p rz y  i przez p ro je k to w a n ie  zestawień. N a tu ra ln ie  spo­
rządzone zestaw ienia trzeba um ieć odczytać. Bez te j 
um ie ję tnośc i można nie  w yczytać wszystkiego z ta b k - 
cy  lu b  co gorsze —  w yc iągnąć błędne w n iosk i.

Po w yp e łn ie n ie  w szys tk :ch  k a rte k  następowała segre­
gacja  na poszczególne ła d u n k i w  ce lu  u n ikn ię c ia  w y ­
szuk iw an ia  p rzy  każdej ka rtce  sym bo lu  ka te go rii i  k la ­
sy  ła d u n ku  z in s tru k c ji SM  168. Po nanies ien iu  tych  
sym bo lów  będą obliczane i  w p isyw ane w spó łczynn ik i. 
Dalszy etap —  to  segregacja k a rte k  na k lasy poszcze­
gó lnych cech w  celu w yp e łn ie n ia  zap ro jektow anych  ta ­
blic. ale opis tych  prac w ykracza  poza ram y tego omó­
w ie n ia  ” *

Zachoiuanie się opon m ark i „S tom il“ 
używ anych do autobusom „Chausson“

Na podstaw ie  danych uzyskanych z P K S  oraz z M P A  
w  W arszaw ie, ja k o  g łów nych  u ż y tk o w n ik ó w  opon m a r­
k i ,.S to m il“  o w ym ia ra ch  11.00— 20 (16 w a rs tw ) w y n i­
ka ło , że przebieg rzeczyw is ty  tych  opon jes t o w ie le  
m n ie jszy  od przew idzianego w  norm ach.

U ży tk o w n ic y  s tw ie rd z ili w ystępow anie  typo w e j n ie ­
sprawności w  postaci ksz ta łtu jących  się guzów i  zg ru ­
bień w zd łuż bocznych k raw ędz i b ieżn ika, k tó re  p ro w a ­
d z iły  do w ys trza łów  po przebiegu zaledw ie k ilk u , a n a j­
w yże j k ilk u n a s tu  tys ięcy k ilo m e tró w . T a k i stan rzeczy 
zm uszał u ż y tk o w n ik ó w  —  ze w zg lędu na obawę przed 
w yp a d k ie m  —  do zde jm ow an ia  opon p ra w ie  na tych­
m iast po ukazan iu  się na ich  pow ie rzchn i w spom nia­
nych guzów, zaś E kspozy tu ry  P K S  w  ogóle n ie  m onto­
w a ły  om aw ianych opon na przednie .ko ła  autobusów.

Dążąc do dokładnego zbadania o b ja w ów  towarzyszą­
cych w ystępu jące j n iespraw ności opon o w ym . 11.00— 20 
In s ty tu t T ransp o rtu  Samochodowego postanow ił prze­
prow adzić  szczegółową analizę zachowania się tych 
opon w  w a run kach  norm alnego uży tkow an ia  —  w  celu 
podania w y tw ó rc y  zaobserwowanych ob jaw ów , d la  
umożliwienia m u polepszenia ich jakości.

W  zw iązku  z ty m  do badań w ytypo w a no  5 au tobu­
sów  m a rk i „Chausson“ , z k tó rych  dw a na leżały do M P A  
w  W arszaw ie i  trz y  do E kspozy tu ry  P K S  w  G rodzisku. 
Na ty ln e  ko ła  tych  autobusów  oraz na ich  ko ła  zapaso* 
w e zam ontow ano nowe opony m a rk i „S to m il“  o w y m ia ­
rach  11.00— 20 (16 w a rs tw ), poddając je  szczegółowym 
og lędzinom  przed zam ontow aniem  i dok ładn ie  no tu jąc 
w sze lk ie  spostrzeżone na jd robn ie jsze na w e t n iedok ład­
ności w  w yko n a n iu  fabrycznym .

Podczas og lędzin stw ierdzono, że na po w ie rzchn i tych  
opon w ys tęp u ją  następujące us te rk i.

a) w  czterech oponach rysy  o głębokości w  g ra n i­
cach 1— 1,5 m m  i  o długości oko ło 80 m m , zna jdu jące 
się przew ażnie na bocznych płaszczyznach poniże j bież­
n ik a ;

b) ciągnące się p ra w ie  w zd łuż  całego obwodu trzech 
opon pęknięcia  o g łębokości od 0,5 do 1 m m  p rzy  obrze­
żach d ru tó w k i;

c) ko rd y  osnowy niezalane gumą, tw orzące szorstką 
pow ie rzchn ię  na ca łe j p ra w ie  przestrzeni w nętrza 
dw óch opon.

Dalsze badania prowadzono zarówno w  zajezdniach —
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k o n tro lu ją c  c iśn ien ie  i  stan opon po przebiegu oko ło 
1500 —  2000 km , ja k  i  na  trasie.

Po przeprow adzen iu k o n tro li, opony pom powano 
zgodnie z w ym agan iam i in s tru k c ji fab ryczne j do 7 atm . 
P om im o to, p rzy  następnej k o n tro li zazwyczaj okazy­
w a ło  się, że ciśn ien ie  by ło  niższe od przepisowego. 
W  zw iązku  z ty m  w ykre s  średnich c iśn ień w  oponach 
zam ontow anych na ko ła  autobusów  P K S  ja k  i  M P A , 
sporządzony po zakończeniu badań w ykaza ł, że średnie 
c iśn ien ie  w aha ło  się w  granicach od 6,1 do 6,9 atm .

K o le jn e  zaś kon tro lo w a n ie  stanu opon w ykaza ło , że 
n iedokładności w  w y k o n a n iu  fab ryczn ym  spostrzeżone 
p rzy  p ierw szych oględzinach pow iększa ły się w  m ia rę  
przebiegu samochodu w  sposób podany n iże j.

a) Podczas początkowego przebiegu autobusu (3000 — 
4000 km ) głębokość poprzednio spostrzeżonych rys po­
w iększy ła  się do 2, a naw e t 3 m m . P ow iększyła  się ró ­
w n ież  ich  długość ciągnąc się z p rze rw am i w zd łuż  ca­
łego obw odu opony. Oprócz rys  zauważonych podczas 
p ierw szych oględzin, na bocznych zew nętrznych płasz­
czyznach opon zaczęły w ystępow ać nowe, dosyć d ług ie  
(do 50 m m ) i  g łębokie  (do 2 m m ) rysy, biegnące w  k ie ­
ru n k u  pod łużnym  oraz poprzecznym . Jednocześnie spo­
strzeżono nieznaczne, lecz w ystępu jące w  k i lk u  m ie j­
scach pękan ie desenia b ieżn ika  na głębokość do 3 mm 
oraz nowe rysy  w zd łuż  obrzeża d ru tó w k i o długości do 
60 m m  i  o głębokości do 1,5 mm.

b) Podczas dalszego przebiegu autobusu (6000— 7000 
km ) poprzednio zauważone rysy  w zd łuż  obwodu w y d łu ­
ży ły  się, p rzekszta łca jąc się w  lin ię  ciąg łą  o głębokości 
do 3 m m , rysy  zaś na bocznych zaw nę trznych  płasz­
czyznach opon zagęściły się w  siatkę. Jednocześnie 
poszczególne odcinkow e pękn ięc ia  desenia b ieżn ika  
(rys. 1) oraz rysy  w zd łuż obrzeża d ru tó w k i po łączy ły  się 
ze sobą dając pękn ięc ia  obwodowe w zd łuż całe j opony. 
W  ty m  sam ym  czasie zaczęły się po jaw iać, p ierwsze

odparzenia w ystępu jące w  postaci guzów  (rys. 2) na 
obwodzie k raw ędz i b ieżn ika  oraz spłaszczenia czołowej 
pow ie rzchn i b ieżn ika,

c) W  końcow ej faz ie  przebiegu autobusów  w  okresie 
prow adzonych badań usta lono, że rysy  obwodow e oraz 
rysy  k ró tk ie  na bocznych pow ie rzchn iach opon ró żn iły  
się od poprzednich og lędzin ty lk o  w zrostem  swej głę­
bokości do 3,5 m m , spostrzeżone zaś uprzedn io  obw o­
dowe pęknięcia  desenia po g łęb iły  się, sięgając aż do gu­
m y poduszki.

W  zw iązku  z ta k im  stanem  n ie k tó rych  opon, personel 
obs ługu jący obaw ia ł się je  pom pować do przepisowych 
7 atm . ze w zg lędu na m ożliwość w ys trza łu . W  tym  sa­
m ym  okresie badań guzy zaczęły się w yd łużać, prze­
kszta łca jąc się w  zgrub ien ia  obwodowe, biegnące 
w zd łuż je dn e j z k raw ęd z i b ieżn ika , p rzy  jednoczesnym  
odparzaniu się (od w a rs tw ian iu ) gum y b ieżn ika  od 
w a rs tw  ko rd u  w zd łuż  całego dbwodu opony (rys. 3 .

Jednakże w  dw óch obserw ow anych oponach typow e 
z ja w isko  pow staw an ia  uszkodzenia m ia ło  nieco odm ien­
ny  przebieg, ponieważ guzy uksz ta łto w a ły  się w  n ich 
n ie  na po w ie rzchn i zew nętrze j, lecz w ew nę trzne j, po­
w odu jąc  nieco in ne  n iż  w  pozostałych przypadkach 
zn iekszta łcenia opon, polegające na w k lęśn ięc iu  bież­
n ika  (rys. 4).

W  ciągu okresu badań prowadzono szczegółową re je ­
s trac ję  obciążenia autobusów. Sporządzony w ykres prze-

Rys. 2. Gu t  na kraw ędzi bieżnika opony Rys. 4. P rzekró j poprzeczny opony uw idaczniający guz 
ukształtowany na w ew nętrznej powierzchni opony

Rys. 1. P ękn ięc ia  obw odow e desenia b ie żn ika  o p o n y  (szero­
kość pę kn ięć  p rz y  napom pow ane j oponie  w yn o s iła  3 m in ),

Rys. 3. P rz e k ró j poprzeczny opony uwiodą czn .a jący  typo w e  
uszkodzenie,, pow sta łe  w s k u te k  nagrom adzenia  się sproszko­

w ane j g u m y  pod boczną częścią b ie żn ika  i  odparzen ia  s c 
(o dw ars tw ie n ia ) czo łow e j części b ieżn isa .
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c ię tnych  obciążeń w ykaza ł, że obserw owane autobusy 
zarów no należące do P K S  ja k  i  do M P A  n ie je d n o k ro t- 
m e i p rze w o z iły  do  96 osób, podczas gdy odpow iedn ia 
in s tru k c ja  p rzew idyw a ła , iż  w  ruch u  m iędzym iastow ym  
autobusam i „Chausson“  ogum ionym i oponam i „S to m il“  
n ie  należy przewozić w ięce j n iż  45 osób. O bow iązujące 
m aksym alne obciążenie autobusów  m ie jsk ich  w ynos iło  
i  dotychczas w ynos i 60 osób. T a k i stan rzeczy, tzn. czę­
ste przeciążanie opon, p rzyczyn ił s ię oczyw iście do­
da tkow o  do ich  przedwczesnego zużycia.

Numery fabryczne opon

Rys. S. Z es taw ien ie  p rzeb iegów  opon ob serw ow anych  w  P KS

N a rys. 5) podano zestaw ienie przebiegów  opon obser­
w ow anych  w  PKS. Zestaw ien ie  to w ykazu je , że śred­
n ia  przebiegu 9-ciu opon w ynos i 68% w  stosunku do 
obow iązu jącej no rm y, p rzy  uw zg lędn ien iu  fak tu , iż  dw ie  
z badanych opon (n r n r  fab r. 53070705 J i  53070601 J) 
m ia ły  bardzo m a ły  przebieg w sku te k  uszkodzeń n a tu ry  
eksp loatacyjne j (uszkodzenie przez nadpalenie i  p rzeb i­
cie gwoździem). W  trzech następnych oponach nastąp ił 
w ys trza ł w  w y n ik u  typowego odparzenia b ieżn ika, a po­
zostałe cztery opony kom isy jn ie  w yco fano z użycia 
w sku te k  silnego odparzenia, a ty m  sam ym  ze w zg lędu 
na obawę przed w ypadk iem . Należy p rzy  ty m  zazna­
czyć, że przebieg ty lk o  jedne j opony b y ł w iększy od 
przew idzianego norm ą.

Zupe łn ie  analog iczn ie  przedstaw ia ła  się sprawa 
z 6-c iu  oponam i obserw ow anym i w  M P A , z tą  ty lk o  
różn icą, że jedną z opon należało1 w yco fać z użycia, 
w sku te k  bardzo szybko rosnących guzów i  rozszerzają­
cego się odparzenia, po przebiegu za ledw ie 5920 km .

W y n ik i badań ud ow odn iły  wobec tego, że: a) prze­
c ię tny  przebieg opon jest zbyt m a ły  w  stosunku do 
no rm y ; b) w iększy przebieg ponad norm ę w yka zu ją  t y l ­
ko  n ie liczne  opony; c) p ra w ie  w yłączną przyczyną do­
prowadzającą opony do stanu n ieprzydatności jest ich  
typow e uszkodzenie, w ystępujące w  postaci odparzeń, 
a następnie w ys trza łów .

Na podstaw ie  przeprow adzonych badań można ró w ­
n ież s tw ie rdz ić , że na przedwczesne zużyw anie się 
w p ły w a  przede w szys tk im  n ieodpow iedn ia jakość opon, 
a le  w  pew nym  s topn iu  o d g ryw a ją  tu  ro lę  rów n ie ż  cięż­
k ie  w a ru n k i ich  pracy.

Ostateczne wnioski,, uzyskane na podstaw ie przepro­
wadzonych badań, w skaza ły  na konieczność polepszenia 
przez producenta jakośc i opon, a ty m  sam ym , na m oż li­
wość osiągnięcia jakośc i ta k ic h  opon, ja k  np : a) opo­
na (obserwowana w  PKS) o  dokonanym  przebiegu 
24.127 k m ; b) opona (obserwowana w  M P A ) o dokona­
nym  przebiegu oko ło  27000 km ; c) opona (użytkow ana 
w  M P A ) o do kon yw an ym  przebiegu ponad 54000 km .

Przebieg trzech w yże j wyszczególnionych opon, p ra ­
cu jących w  zupełn ie  ta k ic h  sam ych w a run kach  ja k  
i  pozostałe opony m a rk i „S to m il“  o tych  sam ych w y ­
m ia rach, św iadczy o rea lne j m ożliw ości polepszenia 
p ro d u k c ji tych  opon. N iezależnie od lego nada l jest 
ak tua lne  zobow iązanie u ż y tk o w n ik ó w  opon do prze­
strzegania obow iązu jących no rm  obciążenia autobusów  
oraz do polepszenia obsługi ogum ienia.

L. M .

B A D A N IE  JA K O Ś C I Z A W IE S Z E N IA  M O TO C Y K LA  
W F M -M O  6

W  celu zbadania jakośc i zaw ieszenia p ro to typ u  m o­
tocyk la  W F M  -  M O  6, IT S  p rzep row adz ił jazdę próbną 
przy zm iennym  obciążeniu jedną  i dw iem a osobami na 
różnych trasach, k tó re  przeb iega ły  po drogach o dobre j 
naw ie rzchn i, o n a w ie rzchn i w  z łym  stan ie, po drogach 
g ru n tow ych  oraz po bezdrożach w  terenie.

W  w y n ik u  badań stw ie rdzono, że jakość zaw ieszenia 
m otocyk la  M O  6 jes t bardzo dobra, znacznie lepsza 
niż in nych  m o to cyk li te j sam ej k lasy, a naw e t m oto ­
c y k li Jaw a 250 i  350 cmA D o b ijan ie  jes t nieznaczne 
i  w ystępu je  jedyn ie  p rz y  jeździe po bardzo w yb o is te j 
drodze z pe łnym  obciążeniem  2 osób.

P rzy  jeździe po do b re j drodze n ie  zauważono o d ry ­
w an ia  się ko ła  przedniego od naw ie rzchn i, jednakże 
stw ie rdzono od ryw a n ie  się ko ła  ty lnego p rzy  szybkości 
w  granicach 20 —  30 km /godz. z  obciążeniem  1 osobą. 
S pecja lna jazda po te ren ie  piaszczystym , m o k rym  
i  b ło tn is ty m  p rz y  szybkości do 20 km /godz. w ykaza ła  
dobrą pracę zaw ieszenia oraz dużą wygodę prowadzenia 
m otocykla .

Dalsze badania w ykaza ły , że stateczność m o to c y k la , 
w  dużym  s topn iu  uw a ru nkow an a  jakością  zaw ieszenia 
—  m ożna ocenić ja ko  dobrą , począwszy ju ż  od szybko­
ści 7 km /godz. Te same badania w ykaza ły , że jazda 
po, m okre j naw ie rzchn i d ro g i jest dostatecznie pewna, 
skłonność zaś do uś lizgów  —  nieznaczna.

W idok moitoicykila W FM -M O  6 z boku.

Podczas jazd próbnych przeprow adzonych w  ITS  
usterek w  p racy zaw ieszenia n ie  s tw ie rdzono, pom im o 
że m o tocyk l dostarczony do badań przeszedł przed tym  
około 10.000 k m  w  W FM .

W  zw iązku  z pow yższym i w y n ik a m i badań, ITS  
ocenia zaw ieszenie m otocyk la  M O  6 jako  bardzo uda­
ne.

L. M.


