Ocena btedéw wykonania i opracowania wynikdw pomiaru oporu wozu
uzyskanych podczas eksperymentalnego przejazdu w dniu 23.10.2014 roku
na trasie do Morskiego Oka.

Minety prawie dwa lata od zwazenia trzech z kilkudziesieciu fasiggdw uzywanych do przewozu
turystow na trasie do Morskiego i nieudanej proby pomiaru faktycznej sity oporu wozu. Przez ten
czas w TPN nie podjeto zadnych dziatarn zmierzajgcych do ustalenia rzeczywistego zakresu obcigzenia
koni — zwazenia wszystkich wozdw, wazenia pasazeréw (lub masy catkowite]j fasiggéow) ani nie
przeprowadzono poprawnego pomiaru oporu wozow, mimo istnienia powaznych przestanek, ze
dotychczasowe normy obcigzenia sg zbyt duze w zestawieniu z normalnymi, dla osiggniecia ktérych
nalezatoby zdjg¢ blisko tone z masy catkowitej wozu. Wielkos$¢ ta, wyliczona przez przedstawicieli
organizacji ochrony zwierzat w 2014 roku jest jak najbardziej poprawna: dla warunkéw drogi Palenica
Biatczariska- Wtosienica o nachyleniu srednim 5% i szybkosci jazdy koni okoto 1,8m/s poradnik
inzynierski profesora Stefana Bryly normuje maksymalny tadunek pary koni pociggowych na 610 kg i
to dopiero po przeliczeniach ze wzoru Maschek’a, bo realnie tabele konczg sie na szybkosci pracy
pociggowej 1,5 m/s i odpowiadajgcejjej masie catkowitej wozu 814 kg dla pary koni.

Tymczasem informacja o tak znaczacym odcigzeniu opartym na poprawnych wyliczeniach zostata
delikatnie méwigc wysmiana przez zootechnikéw i dodatkowo pokryta wystgpieniami pana
profesora Kolstrunga w prasie branzowej wydawanej przez PZHK , w ktdrych rozpowszechniono
nieprawdziwy obraz pracy koni na trasie do Morskiego Oka opierajgc sie na zanizonych wielkosciach
oporu wozu uzyskanych podczas nieudanego eksperymentu pomiarowego w dniu 23.10.2014r.
Dodatkowo, argumenty o ogierach sokdlskich wydatkujgcych na ptaskim terenie moc rzedu 1,9 kM
(badania M.Saputy, 1988) nie stanowig zadnego poréwnywalnego wprost argumentu dla wydajnosci
pracy w terenie o nachyleniu srednim 5% , bo w jeZzdzie pod gdre nalezy odpowiednio zredukowac
obcigzenie koni — w przeciwnym razie bedzie sie btednie stosowaé zawyzone normy pracy, co bez
watpienia szybko znajdzie przetozenie w utracie zdrowia czy jak kto woli wartosci uzytkowej koni .
W zasadzie nie ma hipologa, ktéry by podwazat zasadnos¢ pogladu, ze cyt . za prof.Brzeskim
,Zmuszanie konia przez dtuzszy czas do przekraczania normalnej sity pociggowej niszczy go, przez co
o wiele szybciej staje sie niezdolny do pracy”. Sadzac tylko po liczbie wymian koni z Morskiego Oka, w
2016 roku nalezy sie spodziewaé przekroczenia liczby 300. koni wymienionych na przestrzeni pieciu
lat (z blisko trzystu pracujgcych na trasie) i dokfadnie z takg sytuacjg mamy do czynienia. Gdy
natozy¢ na to jakze czesto widywany obraz zmeczonych, spienionych koni, pokrytych gestym
,mydtem” podczas wykonywania przewozéw na asfaltowej drodze do Morskiego Oka trudno nie
dostrzec, ze ich praca przy przewozie 12.0s6b pod gére i 15. na dét po trasie o dtugosci 6760 metrow
i deniwelacji 325metréw odbywa sie w warunkach nieodpowiadajgcych mozliwosciom przecietnych
koni roboczych, czesto dopuszczanych do pracy przez Komisje mimo ewidentnych wad postawy,
mtodego wieku czy niewtasciwego podkucia, z pominieciem badania narzadu ruchu. Jesli, co miato
miejsce niedawno, weterynarz z Komisji i TPN twierdzi, ze kor gwattownie podrzucajacy gtowa,
zarejestrowany na filmie przez turystow w trakcie ciggniecia petnego turystow wozu nie kuleje a
tylko ,taka jest jego uroda”, to nalezatoby sie zapytad, ile wysitku podczas pracy zwierze traci
bezproduktywnie na energiczne podrzucanie gtowa, o ile szybciej sie w wyniku tego zmeczy i czy
jego normy uciggu nie nalezatoby w zwigzku z tym zmniejszy¢ oraz czy typowe dla niego (rzekomo)




podrzucanie gtowy jest pozgdanym zachowaniem konia pracujgcego w uprzezy chomatowej? Na
marginesie — potraktowanie tego zgtoszenia jest kolejnym przypadkiem kpiny z ludzi wykazujgcych sie
empatig wobec koni pracujgcych na trasie do Morskiego Oka. Podobnie jak odpowiedZ TPN udzielona
ostatnio innemu turyscie, zgtaszajgcemu fakt mijania po drodze trzykrotnie tego samego wozu:
oczywiscie jest to mozliwe i wcale nie wéwczas (jak twierdzi pracownik TPN Janczy, nadzorujacy
transport konny) gdyby konie biegty galopem z predkoscig 18 km/h.

Woracajgc jednak do faktycznych ustaler dokonanych w dniu 23.10.2014 roku na drodze do
Morskiego Oka — o ile do wazenia fasiggdéw nie mozna miec zastrzezen ( waga z certyfikatem,
urzadzenie poprawnie skalibrowane), to w zastosowanym uktadzie pomiarowym sit oporu wozu -
czujnik tensometryczny zostat nieprawidtowo zainstalowany a podczas opracowania wynikéw tego
pomiaru przez profesora Kolstrunga doszto do bezprecedensowego ich powiekszenia o 30%.
Tymczasem btad pomiaru ,wynikajacy z tarcia ciegien o element podwozia, oszacowany przez jego
wykonawce® na 30% (tzw. btad gruby albo metody?®) catkowicie dyskwalifikowat uzyskany rezultat
eksperymentu. Ponizej omdéwie uzyskane wyniki ,pomiaru” a takze odniose sie do jego oceny
opracowanej przez hipologa, profesora R.Kolstrunga w dniu 5.11.2014r, wskazujgc gdzie doszto do
przyjecia przez niego niedopuszczalnych zatozer oraz ich nastepstw’.

A. Wazenie trzech wozéw wykonane w dniu 23.10.2014 roku dato nastepujace rezultaty: 798
kg, 732 kg ( ten wdz byt krétszy o ok. 40 cm) oraz 678 kg, czyli w stosunku do pierwotnych
zatozen z ekspertyz hipologicznych dr M. Jackowskiego (540 kg) wozy okazaty sie by¢
ciezsze 0 48%, 36% i 26% . Po stwierdzeniu, ze wozy sg znaczyco ciezsze niz dotad
zaktadano, nalezato natychmiast dokona¢ wazenia WSZYSTKICH fasiggéw i przeprowadzic
rzetelne badania masy przewozonych pasazeréw wraz z bagazem, aby poznac zakres zmian
przewozonego tadunku w celu weryfikacji dotychczasowych norm pracy koni. W terenie
gorskim ciezar catkowity wozu ma decydujacy * wptyw na obciazenie koni. Tymczasem
takie wnioski wptynety wytacznie ze strony organizacji ochrony zwierzat do TPN.

B. Opinia sporzadzona dla TPN w dniu 26.10.2014 roku przez mgr inz. Beate Czerska
wskazywata na nieprawidtowosci w uktadzie pomiarowym i konieczno$¢ powtdrzenia
pomiaréw a wykonawca pomiarow oszacowat wielkos¢ btedu pomiaru na 30% .

Od poczatku byto oczywiste, ze pomiary wykonane 23.10.2014 roku byty obarczone szeregiem
powaznych wad, ktére nie pozwalaty na ich dalsze wykorzystanie, szczegdlnie w kontekscie
dalekosieznych wnioskéw dotyczacych poziomu obcigzenia zwierzat:

! Pomiary wykonywata Firma Eldex, pomystodawca hybrydowej eko-dorozki.

2 Metrologia uznaje za dopuszczalny pomiar z btedem do 5%, nazywa wskazaniem- wynik pomiaru uzyskany z btedem do
10% a btad gruby- rzedu 30% skutkuje automatycznym odrzuceniem wynikéw takiego pomiaru.

3 Szczegdtowa ocena pomiaréw wykonanych w dniu 23.10.2014 roku zostata sporzadzona i przestana do TPN w dniu
26.10.2014 roku przez mgr inz. Beate Czerska, ktora krytycznie ocenita zastosowany uktad pomiarowy i uzyskany w ten
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1.uzyty do pomiaréw oporu wozu czujnik firmy Sensocar model S- 2B o zakresie pomiaru 6000 kg
(doktadnosé +/- 2 kg) byt przewymiarowany, w wyniku czego zmierzone na trasie do Morskiego Oka
w dniu 23.10.2014r sity uciggu miescity sie ponizej zakresu pomiarowego czujnika, co znaczaco
wptywato na btgd pomiaru,

2. czujnik pomiarowy zamocowano nieprawidtowo — bo do tylnej osi wozu a z drugiej strony, za
pomocg ciegna pasowego, podczepiono do orczycy. Obecny przy montazu czujnika pan profesor
Kolstrung nie wnidst zadnych zastrzezen, chociaz cata literatura hipologiczna uznaje za prawidtowe
umiejscowienie go pomiedzy hakiem wozu a orczycg. W rzeczywistosci, zastosowany sposéb
montazu czujnika uniemozliwit prawidtowy pomiar, powodujgc powstanie tarcia miedzy podwoziem
a ciegnem pasowym,

3. okreslony przez firme Eldex na 30% btad pomiaru, uzasadniony stwierdzonym wystepowaniem
tarcia miedzy ciegnem pasowym a przednig osig wozu (podczas przejazdu uktad pomiarowy
monitorowata kamera GoPro) wskazywat na tzw. bfad gruby, zwany inaczej btedem metody,
dyskwalifikujgc wykonany pomiar w catosci . Nalezy podkreslié, ze analiza btedéw jest integralng
czescig kazdego pomiaru i nalezy do standardowych procedur zwigzanych z jego metodologig,

4. wykonujacy pomiar inzynierowie z firmy Eldex, obok wykresu pomierzone;j sity oporu wozu
sporzadzili drugi wykres, nazwany przez nich HIPOTETYCZNYM, na ktérym opdr wozu zostat
powiekszony o 30% °. W treéci notatki dodanej ponad wykresami podano uwage o przyczynach btedu
oraz propozycje odmiennego sposobu wykonania nowego pomiaru.

C. Ignorujac informacje o zanizonych rezultatach pomiaru oporu wozu i 0 30% btedzie ich
wykonania, w dniu 5.11.2014 roku hipolog prof. R.Kolstrung sporzadzit ocene pomiaréw
majacy na celu cyt. “ustalenie wysitku koni pracujagcych w omawianych wozach i okreslenie,
czy praca w tych warunkach powoduje ich nadmierne obcigzenie”.

Juz na etapie projektowania czy budowy uktadu pomiarowego nalezy sie zastanowi¢ jakiego rzedu
wielkosci sit oporu mozna oczekiwac i w jaki sposdb je pomierzy¢. Potem wystarczy porownac
rezultat pomiaru z zaktadanym poziomem sity oporu wozu, aby oceni¢, czy sity zostaty zmierzone
poprawnie. W opracowaniu hipologa prof. R.Kolstrunga sporzgdzonym dla TPN w dniu 5.11.2014r
brakuje zaréwno informacji o uzytym ukfadzie pomiarowym a takze analizy btedéw, jakie zwyczajowo
prowadzi sie po pomiarach. Tymczasem, istniat bardzo prosty sposéb na zweryfikowanie
wiarygodnosci uzyskanego wyniku pomiaru. Przypomnijmy orientacyjny rozktad sit dziatajgcych na
woz, ktérego opdr mierzymy dynamometrem:

J/ Q- sita ciezkosci wozu, popularnie nazywana ciezarem, réwna m*g,
gdzie m- masa catkowita wozu,

> nie przeprowadzono analizy, dlaczego hipotetyczny przebieg wartosci sity uciggu zostat podniesiony akurat o 30 % i to
zaledwie o 30%, w kontekscie zaistnienia tarcia ciegna o podwozie i zwigzanej z tym utraty czesci mierzonego sygnatu.



S- sktadowa sity ciezkosci, ktérg mozna zinterpretowac jako site odpowiedzialng za ,staczanie sie” wozu z pochytosci, o wartosci
S= Q*sin (a)
T- sita oporu wozu ( de facto- zwigzana z tarciem toczenia sie wozu), T= w*Q* cos (a),

gdzie w- wspdtczynnik oporu wozu, dla dobrej drogi w=0,0245 ( wg Karlsena)

W ponizszej tabeli -Tab 1. zestawiono wielkosci sit zmierzonych z wyliczonymi zgodnie z prawami
fizyki (mechaniki) dla wozu o masie m=1868 kg, zachowujac przyjety podziat na odcinki I-VII, Srednie
katy nachylenia drogi oraz wartosci Srednie wskazan dynamometru zgodnie z opracowaniem
R.Kolstrunga z 5.11.2014 pt. ,Ocena wynikéw badan uzyskanych w dniu 23.10.2014r”. Przyjmujac, ze
wyliczona sita T oporu dla wozu o masie= 1868 kg, poruszajgcego sie po drodze asfaltowe] ptaskiej
wynosi T= 0,0245* 1868 kG= 45,76 kG i poréwnujac jg z otrzymanymi wskazaniami dynamometru z
pomiaréw w dniu 23.10.2014 roku uzyskanymi na odcinkach o najnizszym nachyleniu (Tab. 1, wiersz
2.) nalezy zauwazy¢, 7e zmierzone na odcinkach | oraz Il i IV ° sity oporu wozu P na podjezdzie s3

nizsze od oporu toczenia tego wozu T, wyliczonego dla drogi ptaskiej. Poniewaz wéz porusza sie pod

gore droga o okreslonym kacie nachylenia, to w tym ruchu istotna role odgrywa sita S, ktérej wartosc

znaczaco wptywa na zwiekszenie mierzonego oporu wozu (a co za tym idzie powoduje wzrost uciggu

koni) na stromych odcinkach.

Tab. 1. Zestawienie $rednich sit oporu wozu P uzyskanych z pomiaréw na poszczegéinych odcinkach drogi (wyznaczonych zg. z oprac.
prof. R.Kolstrunga z dnia 5.11.2014 r pt. ,,Ocena wynikéw badan uzyskanych w dniu 23.10.2014 roku”) z wielkoscig wyliczonej sktadowej
sity ciezkosci Si oporu toczenia T dla wozu o masie 1868 kg.

Odcinek |l | Odcinek Il | Odcinek Ill | Odcinek IV | Odcinek V | Odcinek VI | Odcinek VII

Sredni kat 1 3 1 1 4 5 4
nachylenia[stopnie]

Opor wozu - 31,85 86,62 26,26 37,34 92,9 115,6 111,8
zmierzony P [kG]

Sktadowa 32,60 97,76 32,60 32,60 130,30 162,81 130,30
$ciggajaca woz na

dét S [kG]

Sita oporu toczenia | 45,75 45,70 45,75 45,75 45,65 45,56 45,65
T [kG]

Wartosc S+T [kG] | 78,35 143,46 78,35 78,35 175,95 208,37 175,95
P/ (S+T) [%] 40 % 60 % 33% 47 % 52,8 % 55,5 % 63,5 %

e podziat trasy na odcinki zgodny z opracowaniem p. profesora R.Kolstrunga z dnia 5.11.2014 roku




Z tabeli Tab. 1 wynika, ze sktadowa sity ciezkosci S, dziatajgca zgodnie z prawem powszechnego
cigzenia (fizycznie odpowiedzialna m.in. staczanie sie pojazddw z pochytosci) na odcinkach I-llli V-VII
jest wyzsza niz zmierzony w trakcie pomiaréw dynamometrem sredni opdr wozu. Gdyby przyjgé za
poprawne wskazania dynamometru, nalezatoby uzna¢, ze WOZ NIE MIAt PRAWA PORUSZAC SIE W
GORE TRASY. Z kolei na odcinku IV wyliczona sita oporu toczenia T wspdtdziatajaca ze sktadows sitg
ciezkosci S, réwniez nie pozwalaty na jazde wozu do géry. Mimo tak niskich wskazan
dynamometru?, fasiag dojechat do celu, czyli na parking na Wtosienicy ©, co udowodnito, ze
uzyskane w dniu 23.10.2014 rezultaty pomiaru sit oporu wozu byty znaczaco zanizone i stanowito
podstawe do uznania pomiaru za niewiarygodny. Jedynym prawidtowym wnioskiem z tak

przeprowadzonych ,, pomiardow” byta w tamtej sytuacji pilna konieczno$¢ powtdrnego ich wykonania,

z halezytg starannoscig i w poprawnym uktadzie pomiarowym. Taki wniosek, ztoZzony na pismie przez

mgr inz. Beate Czerskg w dniu 26.10.2014 roku zostat zighorowany zaréwno przez TPN jak i
hipologa.

W sposéb obrazowy, pordwnanie faktycznej sity uciggu ( kolor czerwony) z sitg oporu wozu
wynikajgcg z pomiaru i usredniong na poszczegélnych odcinkach przez p.prof. Kolstrunga ( kolor
czarny) pokazano na Rys 1. Warto zauwazy¢, ze wielkosci sity oporu wozu ktére postuzyty hipologowi
do wyliczenia pracy koni nad wozem w polu grawitacyjnym sg diametralnie rézne ( mniejsze) od tych,
jakie faktycznie konie muszg przezwyciezy¢ dla wyciggniecia wozu do goéry
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Rys. 1 Poréwnanie sit uciagu faktycznego, wyliczonego na drodze do Morskiego Oka dla wozu o masie m=1580 kg ( kolor niebieski) oraz dla wozu o masie m=1868 kg w warunkach przejazdu
eksperymentalnego z sifomierzem tensometrycznym ( kolor czerwony), zg. opracowaniem dr inz W.Pewcy z 2014r "Analiza obcigzeri mechanicznych koni pracujacych na trasie do Morskiego
Oka" czll. Kolorem czarnym oznaczone poziom sredniego oporu wozu z pomiaru w dniu 23.10.2014r na poszczegolnych odcinkach ( 313M, 850H, 257H,366N,911N,1134N, 1097N), ktory zostat
wyliczony przez pana prof R.Kolstrunga { UP Lublin) w jego wiasnym opracowaniu w dniu 5.11.2014 r.

Mimo istotnych argumentdw przemawiajgcych za odrzuceniem wadliwych pomiaréw, ich wyniki
zostaty uzyte do oceny wielkosci pracy wykonywanej przez konie i w konsekwencji postuzyty
profesorowi R. Kolstrungowi do uznania, ze zwierzeta pracujg ciezko, ale ich obcigzenie jest
dopuszczalne®. W tym celu hipolog podwyzszyt warto$é pomierzonych sit o 30 % , argumentujac to
nastepujgco cyt: ,warto$¢ powiekszono o +30% ze wzgledu na zarzut przedstawicieli organizacji pro
zwierzecych ( Viwa, TTOZ) ze tarcie o przednig o$ mogto zanizy¢ pomiary”. W ocenie z wynikéw
badan ( 5.11.2014, dla TPN ) czy innych publikacjach ( PZHK, magazyn branzowy ,Hodowca i Jezdziec”
nr 44) nie ma stowa o uktadzie pomiarowym i odmiennym sposobie mocowania czujnika, ktory
dodatkowo, w wyniku tarcia o podwozie, nie mdgt poprawnie wskazywac oporu wozu, nie ma tez

7 przyktadowo- na odcinku | pokazywat zaledwie 40% oczekiwanej sity oporu (patrz- Tab. 1, wiersz ostatni)
8 R.Kolstrung, ,Jak ciezko pracujg konie na trasie do Morskiego Oka” , ,,Hodowca i Jezdziec”, nr 44 2015r



wzmianki o szacowanym przez wykonawce na 30% btedzie pomiaru czy opracowaniu mgr inz. Beaty
Czerskiej wskazujagcym na inne btedy. Zamiast argumentdw merytorycznych - w teks$cie pojawia sie
rzekomy ,zarzut” o mozliwosci zanizenia pomiardw, z ktérego hipolog wywiddt ,poprawke” o +30%,
bez nalezytego uzasadnienia, dlaczego akurat o 30% i tylko o 30% powiekszyt wskazania
dynamometru . Nalezy podkresli¢, ze ani Beata Czerska ani i Anna Plaszczyk obecne na pomiarach w
dniu 23.10.2014 roku zadnych ,zarzutéw” nie czynity wobec nikogo, a jedynie w imieniu Vivy! czy
TTONZ (co wynika z pism ztozonych do TPN) wnosity o pilne powtdrzenie pomiaréw oraz uzupetnienie
ich o wazenie wozéw w diugi weekend listopada 2014r ( ten sam, w ktérym odbyt sie legalny protest
w obronie koni z Morskiego Oka). Podobnie firma Eldex, wykonawca pomiardw, rysujac hipotetyczng
krzywa- nie proponowata podwyzszenia oporu wozu o 30% - a jedynie ocenita btagd pomiaréw na
30% , z uwagi na tarcie ciegna o podwozie, co zresztg zostato zapisane w uwagach umieszczonych
powyzej wykresow, widocznych drobnym druczkiem w opracowaniu prof. Kolstrunga z 5.11.2014 dla
TPN . Trudno uznaé, ze hipolog o tym wszystkim nie wiedziat, szczegdlnie ze mgr inz. Beata Czerska
dostarczyta do TPN na 10 dni przed sporzadzeniem opinii przez pana profesora R.Kolstrunga
opracowanie dotyczgce sposobu wykonania pomiaréw, wskazujac na grube btedy (po dokonaniu
analizy wynikow sit na pierwszej matej ,,gérce”) oraz istotne wady uktadu pomiarowego.

D. Zanizony rezultat zmierzonego oporu wozu hipolog prof.Kolstrung zamaskowat 30%
poprawka, zanizajgc istotnie faktyczny wysitek koni. Wynik wadliwego eksperymentu
postuzyt do utrzymania dotychczasowych norm zatadunku wozu.

Analizujgc wartos¢ zmierzonego sredniego oporu P w stosunku do minimalnego oszacowania sit
oddziatujgcych na jadacy do gory fasigg S+T i wyrazajgc go w procentach ( Tab. 1, wiersz 6), widac
wyraznie, ze nawet po powiekszeniu o0 30% wskazan dynamometru, otrzymamy wynik daleki od
poprawnego. Wyrazone w procentach wyniki poréwnania zestawiono w tabeli Tab.2.

Odcinek I I 1] v \ \ Vil

% wartosc sity 40% (60% |33% (47% 52,8 % 55,5 % 63,5 %

oporu przed
poprawkg 30%

% wartosc sity 52% | 78% 42% | 61% 68% 72% 82,55%
oporu po
poprawce 30%

Tab. 2. Procentowa wartos¢ sity oporu zmierzonego wyrazona w stosunku do sity wyliczonej przed i po poprawieniu wynikéw + 30%.

Poprawienie wskazan dynamometru o +30% byto zbyt mate i jw zadnym razie nie urealnito wynikéw

pomiarow . Rezultaty pomiaru z dnia 23.10.2014 nalezato uznac za niewiarygodne i je odrzucic,

zamiast dowodzié na ich podstawie dobrostanu koni.

Innym sposobem potwierdzenia wadliwosci pomiaru z dnia 23.10.2014 roku byto wyliczenie pracy
nad wozem i uswiadomienie, ze do wtoczenia po drodze o dtugosci 6760 metréw nachylonej pod
$rednim katem 3 stopnie a zarazem podniesienia wozu o masie 1868 kg na wysokos¢ 325 metrow



potrzeba znacznie wiecej energii niz wyliczyt to pan profesor R. Kolstrung w swojej ocenie pomiarow.
A doktadniej — prawie drugie tyle, czego dowodzg m.in. opracowania panéw mgr inz. Krzysztofa
Wieczorka, doswiadczonego mechanika z kilkudziesiecioletnig praktyka czy wyliczenia dr hab. Piotra
Pawtowskiego z Instytutu Fizyki Jgdrowej PAN , oba w posiadaniu TPN.

E. Niedoktadnosci przy podziale drogi do Morskiego Oka na odcinki czasu i wyliczeniach
szybkosci poruszania sie koni.

Podziat na odcinki I-VII wykresu sity oporu wozu w funkcji czasu, uzyskanego w trakcie pomiardéw i
przypisanie ich do zaledwie ,,podobnych” ksztattem odcinkéw wykresu zaleznosci sity oporu wozu w
funkcji drogi jest btedny i zasadniczo rzutuje na wyliczong w ten sposéb rzeczywistg predkosc¢ koni.
Poza trzema charakterystycznymi punktami obu wykreséw, kiedy funkcja sity osigga minimum
wzdtuz catej trasy, nie jest mozliwe dostatecznie doktadne skorelowanie drogi z czasem przejazdu,
co zostato w sposéb obrazowy pokazane na przyktadzie odcinka nr | (przyjety podziat za prof.
R.Kolstrungiem). Na Rys.2, wykres gérny ( kolor niebieski) przedstawia wyliczong site uciggu w funkcji drogi
dla pierwszych 590m trasy, a wykres dolny ( kolor czerwony) - zmierzong site uciggu w czasie pierwszych 5
minut. Na koricu obu wykreséw pojawia sie krzywa narastajaca, ktérej ksztatt a w szczegdlnosci proporcje nie
pozwalajg uznaé za prawidtowe przypisanie czasu 5 minut do przebytych 590 metréw. Na watpliwe
podobienstwo obu wykreséw zwracat uwage réowniez dr. M.Jackowski w swojej opinii wykonanej po
pomiarach i zaprezentowanej Radzie ds. koni z Morskiego Oka.
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Rys. 2. Poréwnanie ksztattu wykresow uciggu w funkcji drogi (kolor niebieski) oraz oporu wozu w funkgji czasu ( kolor czerwony) na
odcinku nr .



F. Poprawne wyliczenie efektywnej sity normalnej jest podstawg do prawidtowego wyliczenia poziomu
przecigzen i normowania pracy koni na drodze do Morskiego Oka.

Profesor Kolstrung wyliczyt poziom sity normalnej dla pary koni o masie m= 1380 kg na 179 kG. Jest
to wyliczenie niesciste nie tylko dlatego, ze nie uwzglednia wspdétczynnika sprzegu koni w pare, ale
przede wszystkim z braku prawidtowego obliczenia sity normalnej dla jazdy ktlusem na odcinkach Ill i
IV (8% zamiast 13.% m.c. w stepie stepa) a takze z powodu niewykonania koniecznej redukcji,
wynikajgcej z faktu jazdy pod gore i pojawiajgcego sie stagd dodatkowego obcigzenia koni. O
koniecznosci zmniejszenia tadunku wozu wynikajacej z nachylenia terenu pisato multum
autorytetéw, poczawszy od profesora Bryly czy profesoréw Kozewnikowa, Karlsena czy Pruskiego w
latach piecdziesigtych ubiegtego wieku. Owczesne ich poglady zostaty utrwalone we wspétczesnej
hipologii . Mozna je znalezé m.in. w podreczniku ,,Hodowla i uzytkowanie koni” SGGW z 2013 roku
(prof. S.Chrzanowski i inni ), gdzie opisowo nadmienia sie, ze wydajnos¢ pracy zalezna jest réwniez
od jakosci i uksztattowania terenu, a cyt. ,,wzrost nachylenia do 8,5% wymaga dodatkowej sity-
prawie réwnej normalnej sile pociggowej” i wywotuje ,,spadek wydajnosci o 50%”. Wprawdzie poza
profesorem Pruskim nikt z autoréw nie podaje w jaki sposdb nalezy przeliczy¢ te zmniejszong
wydajnos¢ czy wzrost obcigzen wynikajgcy z nachylenia drogi, ale bazujac na prawach fizyki czy
elementarnej znajomosci mechaniki ogdlnej moze tego z tatwoscig dokonaé przecietny absolwent
politechniki .

W trosce o dobro koni nalezato z tej wiedzy skorzystaé, zamiast poddawadé konie robocze
podwyzszonym obcigzeniom, wynikajgcych z zawyzenia ich mozliwosci uciggu normalnego podczas
pracy dzien po dniu w terenie nachylonym $rednio o 5% . llustracje problemu poziomu odniesienia
faktycznej sity uciggu do sity normalnej po ptaskim ( wg.p.Kolstrunga) i podczas jazdy pod zmiennym
nachyleniem odpowiadajgcym profilowi trasy do Morskiego Oka, obrazuje ponizszy wykres (Rys.3):
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Rys. 3. Porownanie sit uciagu faktycznego wyliczonych dla wozu o masie m=1868 kg na drodze do Morskiego Oka w warunkach przejazdu
ekspery talnego ( kolor niebieski), z efektywna sita normalna dysponowana na orczyku ( kolor czerwony). Kolorem czarnym oznaczeno poziom
sit normalnych w jeidzie po ptaskim stepa i ktusem.

G. Pomiary masy trzech wozéw wykonane w dniu 23.10.2016 roku dowiodty znacznie
wyiszego obcigzenia koni niz dotagd zaktadano w opiniach hipologow.

Bezsprzecznie, wieksza masa wozu albo zabieranego fadunku ma kluczowe znaczenie dla warunkéw
pracy koni z Morskiego Oka: im wiecej wazy wéz (wraz z pasazerami i ich bagazem), tym wiekszy jest



poziom obcigzenia czy tez przecigzenia koni. W sierpniu 2013 roku, w swojej opinii pan profesor
R.Kolstrung z UP w Lublinie tak uzasadniat odcigzenie wozéw o DWIE osoby :

Cyt. ,Najlepszym rozwigzaniem bytoby zmniejszenie dopuszczalnej liczby pasazerow do 12.

12 pasazerow z woznicq [tj] 13 osob wazy ok. 1040 kgg.

Pojazd z pasazerami 540 +1040 = 1580 kg

Sita niezbedna do jazdy pod gdre (Srednie nachylenie podjazdu 3,5°):

1580 *0.025 + 1580 *0.0174 *3,5° = 39,5 kG + 96,2 kG = 135,7 kG

wysitek zwigzany z ,,samoprzenoszeniem”

600 *0,0174 *3,5° = 36,5 kG

730 *0,0174 *3,5° = 44,5 kG

Niewielkie przekroczenie normalnego wysitku koni przy zapewnieniu im odpoczynku i wtasciwej pielegnacji umozliwi ich
racjonalng i dtugotrwatqg eksploatacje. [...] Przypadki przekraczania dopuszczalnej dotychczas liczby 14 pasazerow nalezy

uznac za przecigzanie i eliminowac poprzez pouczanie, a jesli trzeba karanie, podobnie jak za jazde ktusem pod gore lub
wyprzedzanie w takich warunkach.”

Wobec powyiszego, zestawiajac teoretyczne zatozenia dotyczgce uciggu koni pochodzgce z opinii
prof. Kolstrunga z 2013 roku (przytoczone powyzej), liczac metodg najgorszego przypadku tzn.
przyjmujac, ze najciezszy woz wazyt 798 kg a 12. pasazerow (z woznicg 1868-702)= 1166 kg, czyli
Srednio pasazer (bez bagazu!) wazyt 89,7 kg otrzymujemy:

-najciezszy pojazd z tymi samymi pasazerami wazytby facznie: 798 +1166 = 1964 kg,
- nadwyzka masy faktycznej przewozonej wynositaby : 1964-1580=384 kg,

co wedtug zatozen przyjetych przez profesora Kolstrunga w 2013 roku daje w rezultacie: 384/80= 4,8
0s6b przeliczeniowych wiecej na wozie. Zatem, juz nie_ mamy do czynienia z obcigzeniem koni

dwunastoma pasazeramii ich bagazem- a faktycznie- z jazdg 17.0s0b [doktadnie -16,8] czyli sytuacje

jaka pan profesor Kolstrung utozsamit z wystapieniem faktycznego PRZECIAZENIA koni podczas jazdy
do gbry.

Whioski i uwagi

1. Zastosowany w dniu 23.10.2014 roku uktad pomiarowy spowodowat wystgpienie btedéw grubych
i uzyskanie niewiarygodnych, zanizonych wynikéw sity oporu wozu na trasie do Morskiego Oka,

2. Za niedopuszczalne nalezy uznaé poprawienie wynikéw Zle przeprowadzonych eksperymentéw, w
szczegblnosci o 30%, metodg ,,na oko” i bez rzetelnej analizy,

3. Kazda z niepokojgcych informacji zgtaszanych czy to przez prowadzgcych pomiar czy przez inne
osoby — w tym szczegdlnie mgr inz. Beate Czerskg, metrologa (z racji posiadanego wyksztatcenia)-
powinna u wnikliwego badacza wzbudzi¢ ostroznos¢ i prowadzi¢ do koniecznosci
przeprowadzenia dyskusji na temat poprawnosci uzyskanego rezultatu pomiaru, szczegdlnie ze
zmierzony opér wozu byt niewielki,

° Zaktadana waga pasazera wynosita 80 kg z bagazem.



10

4. Doswiadczony hipolog winien zauwazy¢, ze znaczgco nizsza od sity normalnej zmierzona wielkos$¢
oporu wozu na odcinkach o bardzo duzym nachyleniu (6-7% i wiekszym) byta zbyt niska i mogta
Swiadczy¢ jedynie o nierzetelnosci prowadzonego pomiaru. Oczywistym jest, ze ucigg
wymagajgcy wydatkowania sity mniejszej niz sita normalna dla pary koni — w praktyce- nie
wystarczytby do wyciggniecia pod gére dwutonowego wozu (o masie ok. 1,4 razy wiekszej od
masy koni) szczegdlnie tam, gdzie nachylenie drogi do Morskiego Oka jest najwieksze.

5. Wynik wazenia wozdw winien sktoni¢ badacza do gtebszego zastanowienia sie, dlaczego
pomierzone wskazania oporu wozu nie osiggajg nawet zaktadanego w 2013 roku poziomu 130kG,
podczas gdy faktycznie powinny by¢ znacznie wyzsze od wyliczonych teoretycznie dla przypadku
Izejszego wozu i Izejszego tadunku.

6. Nalezato doktadnie przeanalizowac szereg czynnikdw m.in. oceniony na 30% bfad pomiaru,
odmienny od podrecznikowego sposéb zamocowania czujnika czy podang przez inzynieréw
wykonujgcych pomiar informacje o tarciu ciegna o podwozie czy wiekszg od dotychczas
zaktadanej o blisko 300kg, catkowita mase zwazonego wozu™ - aby mieé pewno$é¢ ze jakiekolwiek
whnioski dotyczace realnych obcigzen koni pracujgcych w zaprzegach na trasie do Morskiego Oka,
wysnuwane w oparciu o eksperyment z uzyciem dynamometru tensometrycznego, mozna uznaé
za uprawnione.

7. W Swietle opinii sporzadzonej przez profesora R.Kolstrunga w 2013 roku oraz w oparciu o wynik
wazenia zaledwie trzech wozéw w dniu 23.10.2014 r. mozna tatwo udowodnic¢ przecigzanie
zwierzat wobec zatozen normujgcych prace koni w zaprzegach na trasie do Morskiego Oka na 12.
0s0b i tacznej masie fasigga m=1580 kg, zaktadanej na potrzeby regulaminu TPN. Podobnie tatwo
wykazaé, ze podczas przejazdu eksperymentalnego réwniez doszto do przecigzenia koni ™,

8. Wykonanie pomiaréw w przysztosci powinno sie pozostawié¢ metrologom, ktérzy je nalezycie
zaplanujg, dobiorg uktad pomiarowy, zakresy czujnikow i ustalg odpowiednig czestotliwos¢
probkowania. Aby czas przejazdu méc poprawnie powigzac z drogg, nalezatoby do zespotu
specjalistow dotaczy¢ geodete uprawnionego, gdyz tylko jego przyrzady dajg gwarancje pomiaru
odlegtosci przy zachowaniu nalezytej doktadnosci.

Opracowata:

mgr inz. Beata Czerska Zakopane, 30.08.2016 .

10 ., . . s e .
szczegdtowo zagadnienie omdéwiono w pkt. G. niniejszego opracowania.

" Na marginesie- gdyby chcie¢ wyliczy¢ — ile kilogramow czy tez oséb nalezy zdjg¢ z wozu, azeby pozostawic zaktadany w
2013 roku poziom obcigzenia koni, ktéry miat wynosi¢ 135,7 kG, przy ktéorym masa catkowita wozu oraz fadunku wynosita
1580 kg, otrzymujemy : 1580-798 kg= 782 kg — co wedtug zatozen z 2013 roku dawato 782/80=9,77 osoby na wozie- czyli
zaledwie ok. 10-1=9 pasazeréw (wazgcych teoretycznie 80 kg z bagazem) zamiast 12. , a uwzgledniajac rezultat wazenia
pasazerow - tadunek 782kg/89,7 to 8,71 osoby bez bagazu czyli ok. 9 osdb-1 wozak= 8. pasazerow bez dodatkowego
bagazu.



