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Streszczenie

W 2012 r. Instytut Transportu Samochodowego (ITS)Varszawie skitzyt szecdziesiyt lat
swojej dziatalnéci. Przez wszystkie te lata Instytut prowadzit wkggonm, interdyscyplinarg
dziatalnag’¢ naukowo-badawez stiegcqg rozwojowi transportu samochodowego w naszym kraju,
a take ograniczaniu negatywnych skutkéw rozwoju motajyzila przestrzeni 60 lat dziatalsa
w ITS przebadano tygie samochodéw osobowych. W badaniach drogowych nedoko
charakterystyk badanych pojazdow porévaaujje z danymi producenta i wymaganiami
wspotczesnych im przepiséw. Na koniec smirano wnioski a eksperci z ITS wydawali opinie
czy dany samochod nadajee slo eksploatacji (w niektérych wypadkach produkeyi) polskich
warunkach drogowych. Opinie z prac badawczych praegwanych w ITSgsdzis niezwyktym
Zrodtem przy odtwarzaniu dziejéow polskiej motoryzad)V artykule pokazano jak badania
te byly prowadzone w ITS w latach 50. XX wieku

WSTEP

Pocatki dziatalngci Instytutu byly trudne, zwgwszy na powojenn rzeczywistec.
W czasie Il WojnySwiatowej przepadt caty krajowy motoryzacyjny dorkbenstrukcyjny
z lat 30-tych. Zniszczeniu ulegty wszystkie wykoeamolskie prototypy pojazdow.
Ogotocono kraj z obrabiarek i wdzeh w zakladach motoryzacyjnych. Pomimo wszelkich
niedogodnéci i powszechnego niedostatku, spotésteo polskie wykazywato swoisty
,gt6d motoryzacyjny”. Z ogromnym zapatem przygbno do odbudowy polskiego
przemystu motoryzacyjnego [1].

Ta odbudowa miata charakterywiotowy, pocatkowo bez jakiejkolwiek dalszej
perspektywy. Po polskich drogaclrgeito wszystko, co miato kota, silnik i byto jakakio
na chodzie. Powodzeniem cieszylye siwszelkiego rodzaju warsztaty samochodowe,
w ktérych mechanicy dokonywali cudéw, aby uruchémojazdy, ktére przetrwaty wogn
Tabor w latach powojennych byt bardzo zriwowany. Obok pojazdéw radzieckich
I amerykaskich, jedzity samochody poniemieckie, a &k pochodace z demobilu
wojskowego i pomocy UNRRA. Dopiero na patku lat pe¢dziesatych podgto pierwsze
préby budowy polskich konstrukcji samochodowych. e#it tez wybudowano Fabryk
Samochoddéw Osobowych @araniu.

W takich warunkach, na podstawie uchwaty nr 593yRduahistrow z dnia 17 lipca 1952
r., rozpocat dziatalng¢ Instytut Transportu Samochodowego (ITS) w Warsea®ocelowo
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Instytut, jako samodzielnysoodek pracy naukowo-badawczej, mia¢ sajmowa badaniami
dotyczcymi szeroko rozumianego transportu samochodowegiym m.in. podstawowymi
zasadami iywania samochoddéw oraz ekonomicznego wykorzystgnoia istniepcego
I planowanego w przyszoi taboru samochodowego.

Pierwsaz, tymczasow siedzila ITS, bylo Biuro Konstrukcyjne Naprawy Samochodow
mieszcace sé przy ulicy Minskiej 25 w Warszawie. W latach 1952-1953 Instytut
funkcjonowat tam w charakterze sublokatoragsiadupc 1 dziehc pomieszczenia
z Warszawsk Fabrylky Motocykli (WFM). Zajmowane budynki i warsztaty rhyanieduza
powierzchn¢ i nie nadawaly si do prowadzonej przez Instytut dziatadob
naukowo-badawczej. Sytuacja ta nie mogta zatemctdhago.

W 1954 r. ITS opfcit pomieszczenia przy ul. Mskiej i przeniést & do drewnianych
barakéw na Gebzinowie, przy éwczesnej ulicy Stalingradzkiej (obie Jagiellaskiej).

W zatlazeniu Instytut, wraz z innymi instytucjami motoryygoymi, miat sk sta® zapleczem
naukowo-badawczym dla pobliskiego FSOZmaaniu. W wybudowanych nagice barakach
Instytut prowadzit sw dziatalnég¢ az do 1970 r. Na podkétenie zastuguje faktzipomimo
wielu lat funkcjonowania w tych prowizorycznych wakach Instytut zgromadzit
profesjonalne wyposganie laboratoriow badawczych, w tym specjalistycarmdzenia oraz
unikalrg aparatug badawca.

Podstawy dla dziatalsoi Instytutu stworzyto w pierwszym okresie, istamg od 1949 r.,
Biuro Konstrukcyjne Naprawy Samochodéw (BKNS). Witstytucji skupito s¢ pod koniec
lat czterdziestych XX w. wielu specjalistow z zadudransportu i eksploatacji samochodow,
ktorzy niemal w caléci przeszli do pracy w ITS. Z racji powojennego Kurdachowcow
i niedoborze miodych pracownikow Zzynieryjno-technicznych, byto to powae
wzmocnienie kadrowe dopiero raczieggo Instytutu. Z czasem Instytut mégt pochwalé
personelem odpowiednio wyksztatconym i wyszkolonynsiebie”.

Mimo trudncci lokalowych i kadrowych, przy szerokim zakresi@wwadzonych prac,
Instytut odpowiedzialnie wypetniat wyznaczone zadastatutowe. Szereg problemow
i dodatkowych zada stopcych przed placéwk wynikat m.in. z faktu,ze zorganizowany
transport samochodowy zatzie tak naprawe rozwijac w Polsce dopiero po Il Wojnie
Swiatowej. Transportowcy nie mieli zatem wiasnychdiycji, a utworzenie jakichkolwiek
wzorcoOw na podstawie éwiadczé zagranicznych bylo bardzo trudne. Tym bardziej,
ze Polska znajdowata esiwdwczas za zelazra kurtymg”. Dziatalncs¢ ITS byla zatem
tak naprawd ,praca od podstaw” [4].

Do jednych z najwaiejszych prac Instytutu w pogtkowych latach funkcjonowania
nalezato m.in. opracowanie dokumentacji technicznej dodpkcji czsci zamiennych
dla pojazdow samochodowych znaphyjch s¢ w eksploatacji oraz przeprowadzanie bada
drogowych samochoddéw i motocykli zg@zacych woéwczas po polskich drogach. ity
przewodn tych bada byto opracowanie rodzimej konstrukcji samochodpiparnego [2].

1. ROLA | ZADANIA BADA N DROGOWYCH

Drogowe badania samochoddéw i motocykli w latach BX w. stanowity jeden
Z podstawowych zakreséw prac Instytutu Transpoem@&hodowego. Byly one podstaw
dla okresowych bada kontrolnych oraz wszystkich rodzajow kwalifikacyph bada,
dotycacych kompletnego spgi motorowego. Byly tale bardzo cenne przy wielu
technicznych badaniach poszczegolnych zespotownkethanizméw pojazdow.

Badania drogowe nie ograniczatye swytacznie do przeprowadzania prob i pomiaréw
poszczegolnych technicznych wdavosci pojazdu takich jak: maksymalna egkosé,
zdolna¢ pokonywania wzniesie przyspieszenie na poszczegoélnych biegach, skui&cz
hamowania, jednostkowe zycie paliwa itd. Mialy one rownie na celu wszechstronne
zbadanie ogdlnych, ruchowych i eksploatacyjnych,chcepojazdu. Odpowiednio
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przeprowadzone badania drogowe pozwalaly zks# doktadndcia i krotszym czasie
rozpozna te cechy, co byloby trudniejsze w przypadku obsejiwojazdéw w warunkach
normalnej pracy eksploatacyjnej.

Z badaniami drogowymi w O6wczesnych czasach azanych jest kilka istotnych
zagadnié poniekyd aktualnych take w dniu dzisiejszym. Po pierwsze badania drogoyte b
jedynymi prébami, ktére w petni spetniaty postaweoim zadania i nie mogty byw peni
zastpione przez proby innego rodzaju. Nie umniejgzapli i zada prob stacyjnych oraz
bada czgsci i zespotow na stanowiskach probnych tylko badamogowe lub eksploatacyjne
mogtly d& wiasciwa baz poréwnawcz dla préb stacyjnych. Po drugie badania drogowe w
swej istocie byty diugotrwate, pracochtonne i kasme. Ponadto dotyczyty catego pojazdu i
obejmowaty rownoczmie obserwagji analiz wielu zagadnig i zjawisk.

Wszystkie te czynniei wymagaty odpowiedniego planowania i organizaejetody ich
przeprowadzania musiaty néi@dpowiedm jakos¢ zapewniajca uzyskanie wyczerpagych
oraz pewnych i porownywalnych wynikéw przy jak najejszym naktadzigrodkéw. W
latach 50. XX w. odpowiedaikadr oraz uradzenia do przeprowadzenia takich bhadaiat
jedynie Instytut Transportu Samochodowego w Wargszaw

2. PROWADZENIE BADAN DROGOWYCH SAMOCHODOW
OSOBOWYCH W LATACH 50. XX WIEKU

Badania drogowe w latach 50. XX wieku byty prowatkav Zaktadzie BadaPojazddw
ITS. Dokonywano w nich ocen wtasiod eksploatacyjnych samochoddw produkcji krajowej
co pozwalalo na wysugtie szeregu wnioskow i postulatow pod adresem meaha.
Dokonano teé oceny szeregu prototypow samochodow przygotowyslanyo produkciji.
Badania niektérych przewidzianych do importu do sRolpojazdéw samochodowych
pozwolity na czsciowa eliminacg nieodpowiedniego dla polskich warunkéw drogowych i
klimatycznych spreu, ktéry miat by sprowadzony do kraju.

Badania drogowe prowadzone przez wykwalifikowanf@thowcéw nie zwizanych z
zadra wytwornia stanowity stosunkowo obiektywny materiid oceny pojazdu wolny od
reklamowych chwytéw i przejaskrawigspotykanych w fabrycznych opisach i prospektach
reklamowych. Dziki jednolitemu uktadowi pozwalaly one na tatwe psnanie widciwosci
oraz zalet i wad poszczegllnych pojazdow, w odeigsi do krajowych, lokalnych
warunkéw ich aytkowania.

Badania drogowe w ITS #aity si¢ tak’e zasadniczo od batladrogowych
przedrukowywanych w tinych czasopismach motoryzacyjnych eddzych materiatami
opracowanymi na podstawigrédet obcego pochodzenia takich jak np. prospe#igne
fabryczne, publikacje z prasy zagranicznej [5, §, Badania drogowe prowadzone w
Instytucie wykonywane byly przez specjalistow z adiniv technicznych, wedtug zatla
podanych w normach i Instrukcjach Bad#&rzemystu Motoryzacyjnego, przyzyciu
specjalistycznej aparatury pomiarowe.

Do bada byly wywane samochody, w z reguly bardzo dobrym starmt@nieznym
bezpdrednio po dotarciu. Po zapoznanig & instrukcy obstugi i danymi fabrycznymi
pojazdu opracowywano jego szczegotowy opis techyicobejmugcy, poza opisem
konstrukcji, wyniki pomiarow zasadniczych, wymiarawaz okrélenia ckzaru i rozkiadu
obciazen na osie wykonanych w ITS. Ponadto ckao sk gtowne pojemngci (zbiornik
paliwa, uktad chtodzenia), oraz stopitudndgci wykonywania czynn&ei obstugowych jak
np. smarowania, regulacji hamulcéw itp.

W nastpnej kolejndci samochdd przechodzit wieiwe badania drogowe. Wszystkie
pomiary wykonywane byly na szosie o dobrej, ptgskisuchej nawierzchni betonowej
(najczsciej na odcinku tomianki-Kazuna trasie Warszawa-Modlin). W czasie pomiaréw
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predkos¢ wiatru nie mogta przekracza3 m/s (Fot.1), zatemperatura mieita sk w
granicach od -5 do 2%C.

Fot. 1.Podczas badesprawdzoo dkos¢ wiatru. Nie oga ona przekragza metrow na
sekund. [6]

Przed rozpocxiem pomiar6w sprawdzane byly nastawy silnika (faegja ganika,
ustawienie zaptonu) orazsoienie powietrza w ogumieniu. Powinny byly one odjEula
ustawieniom fabrycznym. Poniewaadania odbywaty sina dos¢pnych wéwczas w Polsce
ptynach i smarach, w niektorych przypadkach wyties® nastawy optymalne dla polskiego
paliwa, o czym informowano w #e pracy tzw. warunkach przeprowadzania badania
drogowego.

Wszystkie pomiary, z wytkiem skalowania szybkoiomierza i licznika odlegkezi,
wykonywane byty przy obgreniu dwoma osobami oraz z peinym aBieniem tj. takim
jakie podawat dowdd rejestracyjny pojazdu. W celiehminowania wptywow zewgtrznych
kazdy pomiar byt wykonywany dwukrotnie w dwéch przeoieh kierunkach jazdy i w
wynikach podawano waroi srednie z obu tych przejazdéw. Dla usiaié dodatkowych
oporéw powietrza, samochdd badano przy zamtich wszystkich oknach, g&abriolety
przy zamkngtym dachu.

W pierwszym rzdzie dokonywano przeskalowania szyfgomierza oraz licznika
odlegitaci. Skalowanie szybkgiomierza odbywato gi przez poréwnanie jego wskazae
wskazaniami wzorcowego szybdobomierza tzw. ,Pitego kota” firmy Haller (Fot.2).
Sprawdzenie licznika odlegioi odbywato st przez przejechanie odmierzonego odcinka
szosy betonowej o dlugo 10 km i poréwnaniu wskasalicznika. Ré&nica wskaza i
przebytej drogi pozwalato okiie¢ w % bhd licznika.

Fot. 2.ment temy z ,Piatego kota”. 1 mm jej dlgim:i odpowiadat 1 metrowi przebe drgi [
skok rysika znacgego pedkos¢ odpowiadata czasowi 1 sekundy. Otrzymana liniaalaan byla
obrazem rozwijanej pdkosci w funkcji drogi i czasu6]
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Pomiar pedkosci maksymalnej wykonywano mieyz przy pomocy dwéch stoperow czas
przejazdu odcinka szosy o diégol km. Pomiar wykonywato siczterokrotnie, po dwa razy
w obu kierunkach jazdy, przy czym w chwili rozpecia pomiaru samochdd poruszag ge
stah najwicksza predkoscia. W wynikach udawato si srednh wartaé¢ ze wszystkich
odczytow stoperdéw oraz najlepszy uzyskany wynileieth pomiardow.

W podobny sposdb przy pomocy stoperéw élate sic minimalra predkos¢ samochodu
na biegu bezpmednim. Pe¢dkos¢ minimalna byta najmniejaz predkoscia na biegu, przy
ktorej samochdd poruszakgitugotrwale réwno i bez szanpa

Pomiary czasow rozpu na (poszczegolnych biegach i przy rgizeniu przez biegi (tzn.
wtaczapc kolejno coraz wisze biegi) wykonywato siprzy wyciu ,Piatego kota” Haslera.

Urzadzenie to skladato siz matego ogumionego kota, z uniwersalnym uchwytem
umazliwiajacym zamocowanie go do k@dego typu samochodu. Koto to przekazywato za
posrednictwem gitkiego watka nagd od gtowicy, zawieracej dokladny pgdkosciomierz,
oraz uradzenia zegarowe i SamopsE, notugce na tamie rysik zwazany z mechanizmem
zegarowym i szybk@iomierza. Rysik krdit skokami odpowiadajcymi 1 sekundzie
predkos¢ z jaka na pocatku danej sekundy poruszat gojazd. W wykresu odczytywano, w
ktorej sekundzie, z jakpredkoscia poruszat s samochod, wzgtinie po ilu sekundach
uzyskat dan predkos¢ co wystarczato w zupetdo do sporzdzenia tabel czy wykresow
rozpedow. Pomiary rozgddw na poszczegolnych biegach przeprowadzano w 6bpos
nastpujacy: samochdéd z przymocowanym apim kotem” poruszat si z prdkoscia
minimalm na danym biegu — w chwili rozpagda pomiaru rozgdzat s¢ do najwikszej
predkosci jaka mogt osagna¢ na danym biegu.

Przy pomiarze rozglu przez biegi samochdd ruszat z miejsca sposobgtigowym tj.

z duzych obrotéw silnika i szybkim wytzeniu sprzgta na kadym biegu. Rozgdzat sé do
takiej prdkosci, przy ktorej wykorzystywato sinajlepsze przyspieszenie. Zmgabiegow
wykonywato s¢ w mazliwie najkrotszym czasie.

Pomiary skuteczrioi hamowania przeprowadzano przyyciu przyradu Tapley'a (Fot
3). Przyrad dziatat na zasadzie wykorzystania bezwidgdndrazka. Mierzyt on maksymalne
op&nienie wystpujace przy hamowaniu. Optienie wskazywano w % g (g=9,81 mis
przyspieszenie ziemskie). Pomiaru dokonywano pyych pedkosciach poczatkowych
(30, 50, 70 km/h) i przy thym, statym w czasie kdego pomiaru, nacisku nogi na pedat,
ktory mierzono przy pomocy specjalnego dynamometaktadanego na pedat hamulca.
Rzeczywista droga hamowania, jak wskazywaty doldapomiary, byta o ok. 20% dtaza
niz wynikato to z pomiaroéw opdien maksymalnych. Dziato sitak gdy. przyrad Tapley'a
wskazywat tylko chwilowe maksymalne omdenie, ktére nie wyspowato przez caly czas
hamowania. Poniewadoktadne zmierzenie rzeczywistej drogi hamowaryia ltopotliwe i
wymagato skomplikowanych wdzer, w wynikach podawano tylko przybbna diugasé
drogi hamowania, ktéra byta oktena przeliczeniowo z uwzglinieniem opisanego vigj
zjawiska.
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owania. Na pierwszym planie
op&nieniomierz firmy Tapley, na siedzeniuyezegar wskazypy wielkos¢ nacisku nogi na
pedat wywieranego poprzez dynamometr umieszczomedale hamulca [6].

Fot. 4. Dynamometr zatony na pedat hamulca urdiwiat okreslenie nacisku wywieranego w
czasie hamowania [6].
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Pomiary zaycia paliwa obejmowaty oké&enie zuycia przy statych mdkosciach jazdy
(wyznaczano tzw. krzywzwzycia paliwa) oraz pomiary ekonomii w jazdach szogdwi
miejskich. Pomiary ziycia paliwa przy statych pdkosciach jazdy wykonywano na odcinku
pomiarowym szosy o diugoi od 2 do 4 km. Samochéd z dckonym zbiornikiem
pomiarowym jechat ze staféwnomierra predkoscia na paliwie czerpanym ze zbiornika. W
chwili wjechania na odcinek pomiarowy agkalo s¢ zasilanie paliwem ze zbiornika
pomiarowego i mierzyto & zuzytego paliwa na przebytym odcinku. W ten sposoéb
okreslato sk zwzycie dla statych mdkosci wynoszcych np. 40, 50, 60 km/h, a z wynikéw
sporadzano wykres pozwalggy okreli¢ najbardziej ekonomicanpredkos¢ jazdy. Dawata
ona wyobraenie, ile paliwa zzywano na 100 km w zatacsci od pedkosci jazdy.
Naturalnie rzeczywiste, eksploatacyjnexytie paliwa byto o 10-15% wigze, ni wynikajace
z krzywej zuycia, gdy podczas normalnej jazdy trudno byto utrzynstah predkosc, a
kazde przyspieszenie powodowato ziszanie ziycia paliwa przez silnik.

Fot. 5.Aparatura do badania zycia paliwa byla mocowana na drzwiach badanego shottu [6]

Eksploatacyjne ziycie paliwa mierzono podczas zwyczajnych jazd nesiszi w
miescie. Przed wyjazdem na drggnalewano peiny zbiornik paliwa, a po powrocie
uzupetniano ziyta ilos¢ mierzac dokiadnie ilé¢ dolewanego paliwa. Przy pomiarach
eksploatacyjnych rozgraniczatogsicisle jazdy miejskie i szosowecisle okrelajac dla
kazdej jazdy warunki tj.srednia predkos¢, obchazenie pojazdu itp. W wynikach podawano
graniczne wartei eksploatacyjnego zycia paliwa uzyskiwane w czasie jazd szosowych i
miejskich. Podawane normalnezyuaie paliwa byto wielkécia przeliczeniow (gtéwnie dla
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celow porownawczych) i odpowiadatozgiu przy statej pgdkosci wedtug krzywej zaycia
wynoszcej 2/3 pedkosci maksymalnej, powkszonej o 10% (analogicznezgie okrelane
dla normy DIN lub CUNA).

Poza tymi pomiarami pozwalgjymi na okrélenie charakterystyki ruchowej pojazdu
prowadacy badania wykonywali szereg jazd probnych wngih warunkach drogowych: po
réznych nawierzchniach, w goérach, w terenie, aqeodczas deszczgniegu itp. w celu
okreslenia wihasnéci eksploatacyjnych. Oceniano wygodjazdy i postugiwania 8i
urzadzeniami kierowania zwrotgoi, widoczndgci, stateczngci, i zdolngci pokonywania
wzniesid, jakasci wyposaenia itd. Spostrzeenia z tych jazd oraz wnioski z wykonywanych
pomiarow omawiane bylty w k@mowej czsci opracowa ITS wraz z postawieniem wnioskow
ogolnych tj. czy dany samochdd, pojazd, nadawatds jazdy w polskich warunkach
drogowych.

PODSUMOWANIE

Reasumujc podstawowe zasady obazujace przy przeprowadzaniu baddrogowych
przeprowadzanych w ITS w latach 50. XX wieku. p@dké nalezy ich wielkie znaczenie dla
oceny zdolnéci ruchowych i eksploatacyjnych oOwczesnych samootwodsobowych.
Badania drogowe przeprowadzane w ITS byly na tyleygodne ze, za spraw ekspertow z
ITS (m.in. inz. Andrzeja Cichowskiego), byly przedrukowywane watd 50 i 60. XX w. w
tygodniku ,Motor”, z ktérego pochodavykorzystane w artykule ilustracje [6]. Na podsi&aw
bada i opinii specjalistébw z Instytutu decydowano czgngt pojazd (samochdd, motocykl
itd.) nadaje @ do seryjnej produkcji, lub w przypadku samochodidmportowanych, do
eksploatacji w polskich warunkach. Niekorzystne ikiybadar drogowych sprawityze takie
polskie konstrukcje samochodowe jak Gad 500 czyiBianie weszty do seryjnej produkcji.
Trzeba te zaznaczy, ze dobre wyniki jakie zaobserwowano przy badaniuras&@mochodu
BMW Isetta nie przetgyty sie na wykorzystanie tego pojazdu w polskich warunkach
Pierwowzorem polskiego mikrosamochodu Mikrusa bgggGomobil a nie Isetta.

Artykut zostat opracowany w ramach pracy badawczejTS nr 6212/IN pt. ,Historia
Instytutu Transportu Samochodowego w Warszawie”

ROAD TESTS OF CARS IN MOTOR
TRANSPORT INSTITUTE IN THE 1950s

Abstract

In 2012, the Institute of Road Transport (ITS) iar8éaw ended sixty years of its activity. Through
all these years, the Institute conducted a comprsike, interdisciplinary research activities seryin
the development of road transport in our countrg, @ell as limiting the negative effects of the
development of the automotive industry. Over thgers of activity in the ITS tested thousands of
cars, trucks, tractors, motorcycles and specialisles. The study examined the characteristics of
road vehicles made by comparing it with the manufae's instructions and the requirements of the
legislation today. These studies were conducteardary to a certain pattern. At the end of the
conclusions drawn up by experts from the ITS aretngel opinions whether the vehicle is fit for use
(in some cases, production) in Polish conditioneviBws of research stored in the ITS are now
playing an unusual source at the history of Poksltomotive industry. The article shows how they
were carried out in the 50s twentieth century.
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