Ocena sposobu wykonania pomiaréw masy wozu oraz sit uciggu koni z Morskiego Oka wraz z
whioskami.

Pomiary wagi wozow oraz sit uciggu ( w zasadzie oporéw wozu) zaczely sie z opdznieniem, w zwigzku
z nieobecnoscig fiakréw. Oto podsumowanie uzyskanych rezultatéw:

1. Wazenie trzech wozow dato nastepujace rezultaty: 798 kg, 732 kg ( ten woz byt krétszy o ok.
40 cm oraz 678 kg, czyli w stosunku do pierwotnych zatozen z ekspertyzy dr M. Jackowskiego
( 540 kg) wozy sg ciezsze 0 48%, 36% i 26% . Wniosek — nalezy zwazy¢ WSZYSTKIE wozy,
zeby mac stwierdzi¢ w jakim zakresie zmienia sie obcigzenie koni ( najmniejsza- najwieksza
masa wozu) . Wg oswiadczenia przedstawicieli firmy Eldex (wykonujgcej pomiary) , waga
posiada odpowiednie certyfikaty.

2. Uzyty do pomiaréw oporu wozu czujnik firmy Sensocar model S- 2B miat zakres pomiaru
6000 kg (doktadnos¢ +/- 2 kg). W celu eliminacji naprezen skrecajacych, czujnik zostat na
potrzeby pomiaru potgczony ze specjalnym przegubem . taczna dtugosé zestawu ( czujnik
+przegub) to ok. 50 cm. Jak podaje firma Zinner, dystrybuujgca czujniki Sensocar, wielko$é
mierzona powinna zawierac sie w zakresie (20-80)% wartosci maksymalnej, cow
przypadku tego czujnika daje zakres pomiarowy (11 772 N- 47 088N). Mierzone na trasie
do Morskiego Oka w dniu 23.10.2014r sity uciggu miescity sie znacznie ponizej zakresu
pomiarowego czujnika, co jest nieprawidtowe i rzutuje na btad pomiaru.




Jak sie okazato w dniu badan , wozy uzywane w zaprzegach na trasie do Morskiego Oka maja
odmienne rozwigzania mocowania orczycy ( rys 3, Budowa podwozia ,orczyca- nr. elementu
7.), co powodowato komplikacje techniczne z przeprowadzeniem pomiaréw. Przyktadowo-
najciezszy woz miat tak umocowang orczyce, ze praktycznie uniemozliwito to wykonanie
pomiaréw z jego uzyciem. Finalnie, po okoto dwéch godzinach, préba zamocowania czujnika
w tym wozie (przy orczycy) sie nie powiodta réwniez i dlatego, ze dyszel byt zbyt krotki,
zeby zapewnic¢ prawidtowe hamowanie korimi podczas jazdy w doét. Poniewaz kazdy wéz ma
inne rozwigzanie umocowania orczycy — w przypadku rozwazania wprowadzenia hybrydy-
wozy musza zostaé przekonstruowane.

Rys. 3 . Budowa podwozia ( zdjecie ze strony powozenie zaprzegami konnymi).

Aby w dniu 23. pazdziernika mozna byto wykona¢ jakikolwiek pomiar oporu wozu,
zdecydowano sie uzyc¢ innego fasigga, ktérego konstrukcja umozliwita zamocowanie czujnika.
Niemniej, wybodr byt nieduzy, gdyz tylko trzech fiakréw byto obecnych i przywiozto konie.

W fasiggu ( 47JM), ktérego uzyto do pomiaru oporéw wozu ( tj. pomiaru sit z jakimi konie
ciggng woz), wymieniono orczyce a czujnik (z jednej strony) doczepiono do tylnej osi za
istniejacy uchwyt oraz - z drugiej strony- za pomocg tasmy holowniczej ( Rys. 4- z6#ta, o
przekroju weza), podczepiono z przodu wozu i zamocowano do orczycy . Ponizej - zdjecia
uktadu pomiarowego:
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Rys . 4. Sposéb zamocowania czujnika- do tylnej osi wozu- linkg holowniczg.



Rys. 6. Podwieszenie liny holowniczej do wozu ( element mocujgcy w kolorze srebrnym) i orczycy.

W ocenie eksperta Vivy!, dr inz. W. Pewcy z ktérym konsultowalismy zastosowane rozwigzanie
uktadu pomiarowego cyt: ,,czujnik zamocowany na lince holowniczej to kompromitujgca
prowizorka nie gwarantujaca uzyskania poprawnych wynikéw, a ponadto, jezeli czujnik doczepiono
do tylnej osi, to tez kardynalny btad; przeciez cze$¢ sity beda przenosity elementy wozu i w zwigzku
z tym czujnik bedzie mierzyt tylko czes¢ sity uciggu koni.

Jedyne co moze by¢ akceptowalne z wykonanych pomiaréw, to tylko pomierzone masy trzech
wozow, dosc znacznie réznigce sie miedzy soba. Wynika z tego réwniez, ze wszystkie wozy
(réznigce sie miedzy sob3a szczeg6tami konstrukcyjnymi) powinny by¢ powtdrnie zwazone na
atestowanej wadze a wyniki zapisane na tabliczce wozu lub zarchiwizowane”.




Zaproponowane pod koniec badan przez inzyniera z Eldex’a nowe rozwigzanie dotyczace sposobu
prowadzenia pomiaréw, a polegajace na mierzeniu oporu wozu czujnikiem sztywno
podczepionymdo fasigga i ciggnietego za samochodem poruszajacym sie z zadang predkoscia jest
jak najbardziej pozgdane, wiasciwe i poprawne.

Pomimo istotnych wad metody pomiaru przeprowadzonego w dniu 23.10.2014r , w dalszej czesci
pragne omowic uzyskane wstepne (i obarczone duzymi btedami) rezultaty ,,pomiaréw”, ktére sg
interesujgce z punktu widzenia oczekiwanego poziomu obcigzenia koni pracujgcych na trasie do
Morskiego Oka. Nalezy doda¢, ze podczas jazdy w dét sposdb umocowania czujnika uniemozliwiat
pomiar sity hamowania koni .

1. Biorac pod uwage fakt podczepienia czujnika tasmga holowniczg ( elastyczna, podlega
rozcigganiu, co ma wptyw na uzyskany wynik pomiaréw), jej ocieranie o element
podwozia (Rys.5) oraz podczepienie ,réwnolegte” zamiast szeregowego w stosunku
do wozu, jest oczywiste, ze wynik pomiaru stanowit tylko jakqs czes¢ faktycznej sity
oporu wozu.

2. W0z jaki uzyto do pomiaru sit oporu wazyt zaledwie 702 kg ( wraz z akumulatorem
oraz uktadem pomiarowym), a tgcznie z 12.pasazerami - 1868 kg. Konie, ktore
ciggnety woz (oznakowany tabliczkg 47JM) nalezaty do p. Mariana Milana ( innego
fiakra) i wazyty wg. oszacowania p. profesora Kolstrunga ( 650kg lewy, 730kg prawy)
tacznie: 1380 kg. Warto odnotowac réwniez, ze sktad jadgcych na wozie byt
nastepujacy: trzy osoby bardzo drobnej budowy, szczupte, 1. osoba z nadwagg ,a
pozostate 9 osdb — mtode i szczupte, brak byto dzieci oraz tylko jedna z oséb miata
plecak. Mimo to, srednia masa pasazera wozu ( wliczajgc woznice) wyniosta 89,7 kg
czyli byta bliska 90 kg/osobe. Czestos$¢ probkowania sit wynosita 200 milisekund a
czas przejazdu do géry wynidst godzine i byt dtuzszy od przecietnego o ok. 10 minut.

3. Nie odnoszac sie do préby oszacowania wielkosci btedu metody pomiaru,

zauwazamy co nastepuje:
- na podstawie wartosci sit uciggu wozu zmierzonych na poczatku trasy nie da sie
wyliczy¢ oporéw toczenia, gdyz nawet tam wystepuje spadek trasy ( ok. 1,5 %,
wedtug pomiaréw dwéch niezaleznych geodetéw uprawnionych). Natomiast z
analizy zachowania sie wozu ( sit oporu) na pierwszej matej ,,gérce” wynika, ze
uzyskany w takim pomiarze opdr wozu jest znaczgco niedoszacowany. W celu
wyeliminowania ew. btedéw zwigzanych z pomiarem wspdtczynnika oporu
toczenia, wraz z wazeniem wozow nalezatoby réwniez sprawdzac ci$nienie w
oponach két fasiggow.

4. Ponizej przedstawiamy na wykresie uzyskany opér wozu (w funkcji czasu) :




Sita oporu wozu (pomiar 23.10.)
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e Odnotowac nalezy, ze w prowadzonym wczesniej pomiarze sit uciggu firma Eldex uzyskata
wyZsze sity oporu wozu . Z opisu przedstawiciela firmy wynika, ze w tamtym przypadku udafo
sie podpig¢ czujnik miedzy woéz a orczyce, ale waga wozu nie zostata wéwczas zmierzona .

5. W celu uzyskania faktycznych sit uciggu koni pracujgcych w zaprzegu nalezy do tak
uzyskanego oporu wozu dodac sity zw. z samoprzenoszeniem, czyli sity, jakie konie wydatkujg
na wyniesienie siebie na goére trasy. Sity te zostaty wyliczone w oparciu o profil trasy ( pomiar
wykonany we wrzesniu 2014r -geodeta uprawniony ) i zobrazowane na wykresie ( w funkcji

drogi):
samoprzenoszenie koni o masie tacznej 1380kg
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e Jak widaé, oba wykresy sq zblizone ksztattem. Zeby oceni¢ poziom sit uciggu, z jakimi
pracowaty konie ciggngc wdz na podjazdach, nalezatoby zsumowac sity oporéw wozu oraz
samoprzenoszenia, czyli niejako ,,natozy¢” na siebie te dwie charakterystyki .



Wynik sumowania sit oporu wozu oraz samoprzenoszenia koni plasuje sie mniej wiecej na

poziomie sit uciggu charakterystyki oznaczonej kolorem ,,niebieskiem” z ekspertyzy dr inz.
W.Pewcy ( Rys.2), wykonanej dla Fundacji Viva! w paZdzierniku 2014r. Nalezy podkreslic,
2e uzyskane w dniu 23.10.2014r wyniki pomiaréw sa nieco nizsze od obliczonych z uwagi na

usterki i btedy metody pomiaru sit oporu wozu omoéwione wczesniej. Mozna jednak
oczekiwaé, ze poprawnie wykonane pomiary wykazg przecigzenie koni na omawianej trasie
nawet wieksze niz w ekspertyzie dr W. Pewca.

Na dzisiaj nadal nie znamy:

1. wagirzeczywistej wozéw- zalecane jest jak najszybsze zwazenie wszystkich wozow
atestowang waggq oraz zarchiwizowanie uzyskanych wynikow.

2. zakresu obcigzenia wozdw, czyli przedziatu ,w jakim zawiera sie tgczna masa
przewozonych oséb. Na obsade wozéw maja wptyw preferencje uzytkownikow,
chcacych unikngé wysitku ( wiecej otytych osob jedzie jak idzie do Morskiego Oka).
Te realngq skale rozpietosci zdotalibysmy pomierzyc jeszcze w tym roku np. w czasie
1.dnia z dobrg pogodg, moze okoto weekendu 11.listopada?

3. najtrudniej bedzie ustali¢ zakres wagowy masy koni z uwagi na ich czeste wymiany.

mgr inz. Beata Czerska Zakopane 26.10.2014

Ps.W zatgczeniu wysytam dane z pomiardw trasy ( w formie elektronicznej) niezbedne do wyliczenia samo przenoszenia koni oraz plik
otrzymany od geodety, p Jacka Mierczyriskiego, na ktorym zostaty przedstawione spadki drogi do MO pomierzone podczas dwdch
niezaleznych pomiaréw wykonanych w roznym czasie .




