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Eksploatacja

SAMOCHODY CIEZAROWO-T!ERENOWE TARPAN
W LOGISTYCE OBSZAROW WIEJSKICH

Streszczenie
Od poczgtku lat 70. XX w. wltadze PRL dgzyly do zmotoryzowania spoteczenstwa polskiej wsi. Odpowiedzig na
zapotrzebowanie spoteczne byla konstrukcja polskiego samochodu rolniczego FSR Tarpan. Pojazd ten byt produ-
kowany seryjnie w latach 1973 - 1994 w Poznaniu i na wiele lat stat sie symbolem rozwoju polskich obszarow wiej-
skich. Kilka odmian tego pojazdu przeszto badania homologacyjne w Instytucie Transportu Samochodowego w
Warszawie. W artykule ukazano skrécong charakterystyke techniczng i wplyw samochodu 0sobowo-terenowego
Tarpan na rozwoj logistyki obszarow wiejskich na przestrzeni lat.

WSTEP

Pierwsze proby wprowadzenia do produkcji samochodéw towa-
rowo-osobowych dla mieszkaricow miast miaty miejsce juz w latach
50. XX w. [13]. Wraz z rozwojem motoryzacji indywidualnej od
poczatku lat 70. XX w. wladze PRL zaczely dazy¢ do zmotoryzowa-
nia spoteczenstwa polskiej wsi. Kryzys polityczno-gospodarczy
1970 r. sprawit, ze wraz z doj$ciem do wladzy ekipy Edwarda Gier-
ka w spoteczenstwie pojawita sie nadzieja na zmiany dotychczaso-
wego stanu rzeczy [9, 10]. Na polu motoryzacyjnym pojawity sie
projekty wytwarzania w Polsce samochodu dostawczego, ktérego
uzytkownikiem miato by¢ rolnictwo. Odpowiedzig na zapotrzebowa-
nie spoteczne byta poznanska konstrukcja rodzimego samochodu
rolniczego FSR Tarpan. W grudniu 1971 r. przedstawiono publicznie
w Poznaniu prototypy dwoch samochodow dla rolnictwa w duze;
mierze oparte na zespotach Syreny 104. Byty to pojazdy osobowo-
towarowe z nadwoziami typu furgon. Jeden z prototypéw powstat w
poznanskim zaktadzie Technicznej Obstugi Samochodéw (TOS) —
nazwano go Tarpan; drugi narodzit si¢ w Instytucie Obrébki Pla-
stycznej (zajmujacym sie obrobka plastyczng blach) zwigzanym z
Politechnikg Poznanska i nazwano go Warta. Oba prototypy, prze-
szty szczegdtowe badania homologacyjne w Instytucie Transportu
Samochodowego (ITS) w Warszawie [10, 11]. Wadami obu kon-
strukcji byta duza masa wiasna i stosunkowo mata tadowno$¢ oraz
zbyt staby uktad napedowy, do prac na obszarach wiejskich. W
pozniejszych latach w ITS byly badane jeszcze trzy wersje Tarpana
233 (1974 r.), Tarpan S 237 (1984-1985) i Tarpan D 237 (1989 r.).

Celem artykutu jest scharakteryzowanie samochodu cigzaro-
wego Tarpan, ktdrego rézne wersje zaréwno prototypowe, jak i z
produkcji seryjnej przeszly szczegdtowe badania homologacyjne
wITS. Analiza sprawozdar koricowych z zakohczonych badan
umozliwita przygotowanie skroconego opisu technicznego i eksplo-
atacyjnego tego pojazdu na podstawie archiwalnych wynikéw badan
statycznych, ruchowych, drogowych i eksploatacyjnych pod katem
scharakteryzowania roli tego pojazdu w logistyce polskiej wsi.

1. SAMOCHOD WARTA

Od poczatku Warta miata by¢ uniwersalnym pojazdem moga-
cym przewozi¢ m.in. nasiona, pasze, materialy budowlane i drobne
ptody rolne. Ponadto w normalnych warunkach pojazd ten miat
przewozi¢ pasazeréw [8]. Samochdd miat by¢ naprawialny przez
kazdy warsztat mechaniczny, co w warunkach wiejskich byto istot-
ne. Baza do konstrukcji Warty byly zespoty Syreny a wizja funkgji
przysztego pojazdu byta ukierunkowana na wzor francuskiego
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Citroena Mehari. W zatozeniu miat by¢ to pojazd matoluksusowy ale
praktyczny. Masa przewozonego tadunku miata nie przekracza¢ 600
kg, predkos¢ maksymalna 85 km/h a ekonomiczna 60 km/h. W
zalozeniach prototypowa Warta nie miata by¢ konkurencjg dla Zuka
a raczej wypetieniem segmentu pomiedzy Syreng R-20 a Zukiem.

Pomiedzy 4 stycznia a 15 marca 1972 r. w Zakladzie Tech-
nicznej Eksploatacji Pojazdéw ITS przeprowadzono badania kwalifi-
kacyjne pierwszego stopnia samochodu rolniczego WARTA [1].
Prace wykonano dla Centralnego Os$rodka Konstrukcyjno-
Badawczego Przemystu Motoryzacyjnego w Warszawie (COK-
BPMot.) na podstawie zaméwienia 57/EH-K/EP/72 z dnia 4 stycznia
1972r.

Celem badan bylo rozpoznanie cech i wiasciwosci pojazdu,
sprawdzenie danych podanych w instrukcji oraz ocena wtasnosci
samochodu na zgodno$¢ z normami i 6wczesnym Kodeksem Dro-
gowym. Obiektem badan byt samochad rolniczy WARTA o nr silnika
03302, nr podwozia 142957, dostarczony do ITS przez Centrainy
Osrodek Konstrukcyjno-Badawczy Przemystu Motoryzacyjnego w
Warszawie (COKBPMot.) (fot. 1). Przedmiotem analiz byty badania
kwalifikacyjne pojazdu pierwszego stopnia. Badania przeprowadzo-
no zgodnie z wymaganiami Polskich Norm, Instrukcji Ministerstwa
Przemystu Ciezkiego (MPC) oraz innych aktéw normatywnych
obowigzujgcych w zakresie badarn samochodéw.

o

s e M § :
dok ogolny samochodu WARTA [1]

Fot. 1. Wi
W ITS badany byt samochéd rolniczy (specjalny) wykonany w
Instytucie Obrobki Plastycznej w Poznaniu o nr podwozia 142957 i

nr silnika 03302. W Instytucie dokonano porédwnania danych zgto-
szonych przez wykonawcow z wynikami badan w ITS (tab. 1).
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Tab. 1. Charakterystyka techniczna badanego w ITS samochodu Warta. Dane ogéine [1]

Wymiary i masy Wedlug dokumentacji Wedtug badan ITS
tadownos¢ nominalna 515 kg 600 kg
masa wiasna samochodu 1260 kg 1250 kg
masa catkowita 1850 kg 1850 kg
rozktad masy na osie (dla cigzaru wtasnego)

0$ przednia 690 kg -

oS tylna 570 kg -

rozktad ciezaru na osie (dla ciezaru catkowitego)

o0$ przednia 830 kg 750 kg
oS tylna 1020 kg 1100 kg
liczba miejsc dla obstugi 1+4

rozstaw osi samochodu 2500 mm | 2500 mm
rozstaw kot przednich 1400 mm 1400 mm
rozstaw kot tylnych 1440 mm 1440 mm
wymiary obrysowe samochodu

dugosé 4060 mm | 4060 mm
szerokos¢ 1735 mm 1700 mm
wysokos¢ 1790 mm 1800 mm
wznios powierzchni tadowania 505 mm -

kat natarcia (przedni) 320 -

kat zejscia (tylny) 240 -

zwis przedni 695 mm -

zwis tylny 855 mm -
minimalny prze$wit

poprzeczny 150 mm 250 mm
w granicach rozstawu osi 176 mm -
najmniejsza zewnetrzna obrysowa $rednica zawracania

w lewo 11760 mm -

W prawo 10 230 mm -
kontrolne zuzycie paliwa 11,6 dm3/100 km

pojemno$¢ zbiornika paliwa 50 dm3

Siedem wartosci (1/3) zmierzonych w ITS byta inna od poda-
nych przez producenta, a niektére dotyczace tego typu pojazdu byty
istotne np. tadownos¢ nominalna.

Interesujace sq dane dotyczace silnika zastosowanego w ba-
danym pojezdzie. Byt to silnik marki WSM Bielsko typ S 31 w ktorym
zastosowano benzyng o liczbie oktandw 78. Byt to silnik dwusuwo-
wy z zaptonem iskrowym, o uktadzie cylindrow rzedowym, piono-
wym. Srednica cylindra wynosita 70 mm, a skok tloka 73 mm. Obje-
to$¢ skokowa silnika wynosita 842 cm3 przy stopniu sprezania 7-7,2.
Moc nominalna wynosita 40 KM przy 4300 obr/min, maksymalny
moment obrotowy 9 kGm przy 2750 obr/min. Masa silnika w stanie
suchym wynosita 88 kg. Silnik byt chtodzony cieczg w obiegu przy-
musowym z termostatem [1].

W badanym pojezdzie wystepowat niezbyt korzystny stosunek
tadownosci do ciezaru pojazdu. tadowno$¢ rzeczywista wynosita
515 kg, ciezar wtasny 1260 kg, a masa catkowita 1850 kg. Stosunek
tadownos$ci do ciezaru wiasnego miat zatem wartos¢ 0,41 a do
ciezaru catkowitego wartos¢ 0,27.

Zuzycie paliwa przy statych predko$ciach jazdy w przedziale od
40 do 60 km/h na biegu 4. oraz w przedziale 30-45 km/h na biegu 3.
nie budzito zastrzezer. Wynosito ono na 4. biegu bez obcigzenia
9,9-10,7 1/100 km, a z petnym obciazeniem 10,5-11 1/100 km. Dla 3.
biegu odpowiednio 11,3-10,5 1/100 km bez obcigzenia i 13,1-11,3 z
petnym obcigzeniem. Wielko$ci te byly proporcjonalne do zuzycia
paliwa w samochodzie Syrena uwzgledniajac ciezary pojazdow
gotowych do drogi, a zatem: 950 kg Syrena i 1335 kg Warta oraz
catkowicie obcigzonego: 1285 kg Syrena i 1850 kg Warta.

Przestrzen tadunkowa miata powierzchnie 1,7 m2 i objetos¢
2,14 m3. Przedziat pasazerski byt oddzielony od cze$ci fadunkowe;

specjalng statg przegrodg metalowa. Dostep do przestrzeni fadun-
kowej nastepowat przez tylne drzwi na zawiasach zamocowanych
na lewym stupku otworu drzwiowego. Znaczne wymiary drzwi oraz
duza wysoko$¢ przestrzeni fadunkowej umozliwiaty wygodny zata-
dunek i roztadunek. Przewdz dtuzszych przedmiotéw przy otwartych
drzwiach nie byt mozliwy z uwagi na zagrozenie bezpieczenstwa
ruchu. Wszystkie drzwi samochodu WARTA {j. trzy, posiadaty zbyt
wiotkie zawiasy, dlatego w wyniku odksztatcenia badz peknigcia
zawiasu otwieranie lub zamykanie drzwi byto utrudnione [1].

Dach nad czescig tadunkowg samochodu byt brezentowy zsu-
wany do przodu na prowadnicach. Otwieranie i zamykanie dachu
wymagato staranno$ci w réwnomiernym przesuwaniu go po pro-
wadnicach. Wystepowaty takze niewielkie przecieki wody do wne-
trza samochodu. Ogrzewanie wnetrza nadwozia byto jednak jedynie
dostateczne.

Wskazania predko$ciomierza i licznika przebiegu wykazywaty
istotne réznice w stosunku do rzeczywistych predkosci i pokonane-
go dystansu, co wynikato ze zmiany przetozenia, przez zastosowa-
nie zwolnic oraz opon 0 wigkszym promieniu. Hatasliwo$¢ samo-
chodu WARTA zaréwno zewnetrzna jak i wewnetrzna, przekraczaty
warto$ci dopuszczalne.

2. SAMOCHOD TARPAN

Konkurencyjny dla Warty prototyp o nazwie Tarpan w zatozeniu
miat przewozi¢ 500 kg fadunku razem z kierowca. W zastosowaniu
osobowym zabierat 5-6 0s6b oraz ok. 30 kg bagazu. Byt to samo-
chéd odpowiadajacy potrzebom rolnikéw ale takze zaktadéw ustu-
gowych i rzemiesInikdw, niezbedny dla matych dostaw i komunikacii
miejskiej.
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Pomiedzy 1 lutym a 15 marca 1972 r. w Zakfadzie Technicznej
Eksploatacji Pojazdéw ITS przeprowadzono badania kwalifikacyjne
pierwszego stopnia samochodu rolniczego Tarpan [2]. Prace wyko-
nano dla COKBPMot. na podstawie zamdwienia 57/EH-K/EP/72 z

dnia 4 stycznia 1972r.

Celem badan bylo rozpoznanie cech i witasciwosci pojazdu,
sprawdzenie danych podanych w instrukcji oraz ocena wiasnosci
samochodu na zgodno$¢ z normami i 6wczesnym Kodeksem Dro-
gowym. Obiektem badan byt samochod rolniczy Tarpan o nr silnika
61351, nr podwozia 01, dostarczony do ITS przez COKBPMot.
Przedmiotem badan byly badania kwalifikacyjne pojazdu pierwsze-

go stopnia. (fot. 2)

Tab. 2. Charakterystyka techniczna badanego w ITS samochodu Tarpan. Dane ogélne [1]

Fot. 2. dok z lewej strony samochodu Tarpan [2]

Wymiary i masy Wedtug dokumentacji Wedtug badan ITS
TOS Poznan

tadowno$¢ nominalna 500 kg 395 kg

masa wiasna samochodu 1170 kg 1310 kg

masa catkowita - 1780 kg

rozktad ciezaru na osie (dla ciezaru wiasnego)

0$ przednia 615 kg 645 kg

oS tylna 555 kg 665 kg

rozkfad ciezaru na osie (dla ciezaru catkowitego)

o0$ przednia - 700 kg

oS tylna - 1080 kg

liczba miejsc dla obstugi 5

rozstaw osi samochodu 2500 mm 2500 mm

rozstaw két przednich 1410 mm 1420 mm

rozstaw kot tylnych 1400 mm 1395 mm

wymiary gabarytowe samochodu

diugo$é 3950 mm 4080 mm

szerokos¢ 1720 mm 1790 mm

wysoko$é 1620 mm 1605 mm

wznios powierzchni tadowania 450 mm

kat natarcia (przedni) - 27°

kat zejscia (tylny) - 140

zwis przedni - 730 mm

zwis tylny - 770 mm

powierzchnia czotowa - 2,7m?

minimalny prze$wit

poprzeczny - 100 mm

w granicach rozstawu osi - 100 mm

najmniejsza zewnetrzna obrysowa $rednica zawracania

w lewo - 10,3 m

W prawo - 11,7m

kontrolne zuzycie paliwa od 10 do 13 dm?3 w zalezno$ci od obcigzenia

pojemno$¢ zbiornika paliwa 45 dm3

W ITS badany byt samochdd rolniczy (specjalny) wykonany w
zakfadzie Technicznej Obstugi Samochoddéw (TOS) w Poznaniu o nr
podwozia 01 i nr silnika 61351. W pierwszej kolejnosci poréwnano i pojemnoscig zbiornika paliwa), zbadane i zmierzone w ITS roznity
dane zgloszone przez wykonawcow z wynikami badan w ITS (tab.  sie od danych przekazanych przez producenta.

2). W badanym pojezdzie Tarpan zastosowano taki sam typ silnika
jak w samochodzie Warta. Podobnie jak w przypadku Warty Tarpan
wykazywat niekorzystny stosunek tadownosci do ciezaru pojazdu.
tadownos¢ nominalna wynosita tylko 395 kg (a nie 500 kg jak po-
dawat producent), masa wiasna 1310 kg, a masa catkowita 1780 kg.
Stosunek tadownos$ci do masy wiasnej wynosit zatem 0,3 a do masy

Z tabeli 2 wynika, ze wiasciwie wszystkie wielkosci i wartosci
(poza rozstawem osi samochodu, wzniosem powierzchni tadowania
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catkowitej 0,22. Przy masie catkowitej pojazdu no$no$¢ opon byta
przekroczona dla osi tylnej o 380 kg tj. o 54% co sprawialo, ze
opony 5,60 R15 nie mogty by¢ stosowane.

Prototypowy samochédd Tarpan przy jezdzie na wprost byt nie-
stabilny, szczegdlnie przy petnym obcigzeniu. Niestateczno$é,
zmuszata kierowce do ciggtego reagowania i naprowadzania samo-
chodu na wiasciwy tor jazdy co stanowito zagrozenie bezpieczen-
stwa ruchu. Zdolno$¢ manewrowania byta lepsza niz w samocho-
dzie Syrena z uwagi na wystepowanie mniejszych sit na kole kie-
rowniczym. Zdolno$ci pokonywania drédg gruntowych w ITS nie
zbadano. Zastrzezenia budzit takze bardzo maty prze$wit poprzecz-
ny i podiuzny wynoszacy 100 mm, i maty kat zejScia wynoszacy 14°.
Zuzycie paliwa przy statych predko$ciach jazdy w przedziale 40-60
km/h wynosito bez obcigzenia na IV. biegu 10-10,5 dm3/100 km a z
petnym obcigzeniem 11-11,6 dm3/100 km. Dla Ill. biegu analogicz-
nie 11-11,4 dm3%100 km bez obcigzenia i 11,5-13 dm3¥100 km z
petnym obcigzeniem. WielkoSci te byly proporcjonalne do zuzycia
paliwa w samochodzie Syrena jezeli uwzgledni sie mase tych po-
jazdoéw: gotowego do jazdy: 950 kg Syrena i 1385 kg Tarpan; oraz
obcigzonego : 1285 kg Syrena i 1780 kg Tarpan.

3. SAMOCHOD TARPAN 233

Produkcja Tarpana 233 z silnikiem M-20 o mocy 52 KM ruszyta
w pazdzierniku 1973 r. Pomiedzy 21 stycznia a 15 maja 1974 r. w
Zakladzie Technicznej Eksploatacji Pojazdéw ITS przeprowadzono
badania homologacyjne samochodu Tarpan 233 [3]. Prace wykona-
no dla Zaktadu Samochodow Rolniczych w Poznaniu - FSC ,Polmo”
w Lublinie na podstawie zlecenia nr NR0379/73 z dnia 10 listopada
1973 r. Obiektem badan byt samochdd ciezarowy przystosowany do
przewozu 0séb z przeznaczeniem dla rolnictwa wyprodukowany w
Zaktadzie Samochodéw Rolniczych (ZSR) w Poznaniu, o nr podwo-
zia 233033 i nr silnika 20-357093. Stan licznika w chwili przekazania
pojazdu do badar w ITS wynosit 29 km. Pojazd wyprodukowany w
styczniu 1974 r. wybrano wyrywkowo z produkcji seryjnej przez
przedstawiciela ITS w ZSR w Poznaniu. W 1974 r. wyprodukowano
1500 egzemplarzy tego pojazdu (fot. 3).

Fot. 3. Samocéd Tarpan 233 na badaniach w ITS — widok z prawej
strony []

Po szczegdtowych badaniach w ITS stwierdzono, ze samochdd
nie spetniat warunkéw i wymagan éwczesnego kodeksu drogowego
z powodu [3, 4]: nadmiernej hatasliwosci wewnetrznej, nieprawidto-
wej konstrukcji dachu, nieprawidtowego utozenia przewodow ha-
mulcowych, zbyt wysokiego poziomu zaktocer radioelektrycznych.

Wyposazenie samochodu nie spetniato wymagan przepiséw ze
wzgledu na brak wywietrznikow w pomieszczeniu pasazerskim co
stanowito przeszkode we wiasciwym wietrzeniu wnetrza przy za-
mknietych oknach i drzwiach. Takze konstrukcja hamulca recznego
nie pozwalata na osiggniecie wymaganej skuteczno$ci dziatania

Eksploatacja

hamulca pomocniczego i postojowego. Jesli chodzi o o$wietlenie to
nie spetnialo wymagan $wiatto o$wietlajace tablice rejestracyjna.
Przystosowanie samochodu do przewozu oséb takze nie odpowia-
dato wymaganiom zawartym w Zarzadzeniu Ministréw Komunikacji i
Spraw Wewnetrznych z dnia 3 lipca 1965 r., ze wzgledu na [3, 4]:
brak gasnicy i apteczki, brak tabliczki z napisem ,przew6z oséb” i 50
km/h, brak wywietrznikéw we wnetrzu nadwozia. Mimo niekorzyst-
nego wyniku badan homologacyjnych w ITS, po poprawkach samo-
chody Tarpan 233 weszty do produkciji seryjnej.

4. SAMOCHOD TARPAN S 237

W latach 80. XX w. kolejnym typem samochodu rolniczego,
ktory stat sie elementem polskiego krajobrazu byt Tarpan 237.
Pomiedzy 31 lipca 1984 r. a 31 marca 1985 r. w Zaktadzie Tech-
nicznej Eksploatacji Pojazdow ITS przeprowadzono badania homo-
logacyjne samochodu ciezarowego Tarpan S237 S [5]. Prace wyko-
nano dla Fabryki Samochodéw Rolniczych w Poznaniu na podsta-
wie zlecenia nr 333/ZB/84 z dnia 10 listopada 1973 r. [5]. Badania
miaty na celu sprawdzenie zgodno$ci wykonania pojazdu z wyma-
ganiami obowigzujacych przepiséw i norm oraz okreslenie uzytko-
wych cech pojazdu. Podstawg do obowigzku przeprowadzenia
niniejszych badar byto Rozporzadzenie Ministra Komunikaciji z dnia
8 grudnia 1983 r.

Obiektem badan byt samochdd cigzarowy marki Tarpan wy-
produkowany w 1983 r. przez Fabryke Samochodéw Rolniczych,
model 237 S, o nr podwozia 47994 i nr silnika 818982. Stan licznika
w chwili przekazania pojazdu do badan w ITS wynosit 4896 km.
Samochéd przekazany do badan w ITS przez FSR ukazano na fot.

g - = e -
o -

Foi. 4. Samochod Tarpa 237 S - widok z lem}ej.stfony ha przod
pojazdu [5]

Badany w ITS typ Tarpana S237 napedzat czterocylindrowy
silnik FSO z zaptonem iskrowym, model S-21, umiejscowiony z
przodu pojazdu. Srednica cylindra wynosita 82 mm a skok tloka 100
mm. Pozostate dane techniczne silnika przedstawiaty sie nastepuja-
co: pojemno$¢ skokowa 2120 cm?3, stopien sprezania 7,5, moc
silnika przy 40000 obr/min 51,5 kW, maksymalny moment obrotowy
silnika przy 2500 obr/min 14,7 daNm, uktad chtodzenia wodny o
obiegu wymuszonym, system zasilania gaznikowy, kolejnos¢ pracy
cylindréw 1-2-4-3. Kontrolne zuzycie paliwa przy predkosci 70 km/h
z obcigzeniem wynosito 12,2 dm3/100 km a bez obcigzenia 11,3
dm3/100 km, przy predkosci 90 km/h z obcigzeniem 14,5 dm3/100
km i 14,2/100 km, a podczas cyklu miejskiego z obcigzeniem 18,33
dm3/100 km i bez obcigzenia 16,27 dm3/100 km.

Na podstawie przeprowadzonych badan homologacyjnych
stwierdzono, ze samochdd ciezarowy matki Tarpan S237 model S
237 S wyprodukowany przez FSR POLMO Poznar byt niezgodny z
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opisem technicznym typu pojazdu podanym we wniosku o wydanie
Swiadectwa homologacji w zakresie wysoko$ci oraz wzniosu po-
wierzchni tadowania oraz zuzycia paliwa. Ponadto na podstawie
przeprowadzonych badan stwierdzono, ze samochéd Tarpan S 237
S nie spetniat wymagan zawartych w polskich przepisach. Dotyczyto
to: krawedzi blach rynienek dachu w miejscu przednich stupkéw,
ktére byty zwrocone do przodu, punktéw kotwiczenia paséw bezpie-
czenstwa dla pasazera $rodkowego, dla ktérego sg wymagane 3 a
nie 2 punkty kotwiczenia, hatasu zewnetrznego, ktéry przekraczat
dopuszczalne normy o 3 dBA, Swiatet przeciwmgtowych tylnych i
Swiatet cofania.

Podobnie jak w przypadku Tarpana 233 mimo niekorzystnego
wyniku badar homologacyjnych w ITS, po poprawkach samochody
Tarpan S237 S weszly do produkcji seryjnej.

5. SAMOCHOD TARPAN D 237

W latach 80. XX w. w FSR podjete zostaty prace nad urucho-
mieniem produkcji samochodu z silnikiem wysokopreznym. Kryzys
paliwowy wymusit reglamentacje paliwa i pojawit sie popyt na diesle.
W tym czasie w Zaktadach Ursus znajdowato sie 1000 silnikéw do
ciagnikdw rolniczych bez kabin gdyz zerwana zostata umowa Ursu-
sa z Zetorem. Silniki 0 ogromnej wartosci niszczaty a zatem wiadze
wydaty polecenie by FSR zagospodarowato te silniki w Tarpanach.
1 kwietnia 1983 r. zbudowano w szybkim tempie prototyp Tarpana
239 D. Byt to pierwszy polski samochdd dostawczy wyposazony w
silnik wysokoprezny. Model 239 D okazat sie oszczedny w eksplo-
atacji na 100 km zuzywat 7,5 | oleju napedowego a jego eksploata-
cja cenowo byta zblizona do kosztéw utrzymania Fiata 126 P zasi-
lanego benzyng. Silnikiem wysokopreznym byt tez napedzany
Tarpan 237 D, bedacy dieslowskim odpowiednikiem Tarpana 237,
ktdry mogt by¢ napedzany takze paliwem rzepakowym. Tarpan 237
D w 1989 r. trafit na badania homologacyjne do ITS.

Pomigdzy 1 stycznia a 30 czerwca 1989 r. w Zaktadzie Homo-
logaciji i Badan Pojazdéw ITS przeprowadzono uzupetniajace bada-
nia homologacyjne samochodu ciezarowego marki Tarpan D237 [6].
Prace wykonano dla FSR w Poznaniu na podstawie zaméwienia nr
200TS/025/88 z 13 wrzesnia 1988 r. [11]. Uzupetniajace badania
homologacyjne miaty na celu sprawdzenie zgodno$ci wykonania
pojazdu w wymaganiami obowigzujacych przepiséw oraz mozliwo-
§ci uzytkowych pojazdu. Podstawa obowigzku przeprowadzenia
bylo Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z 8 grudnia 1983 r.
Obiektem badan byt wyprodukowany w 1988 r. samochdéd ciezaro-
wy marki Tarpan produkcji FSR, typ D237 opracowany na podsta-
wie pojazdu podstawowego w zakresie podwoziowo-kabinowym
Tarpan 239 (rok rozpoczecia produkcji - 1986), a pojazd podstawo-
wy w zakresie nadwoziowym S237S (rok rozpoczecia produkcji -
1983).

.’_‘

Fot. 5. Tarpén 237 D na bédéhiach w ITS — widok z prawej strony
[6]
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Eksploatacja

Tarpana D237 napedzat silnik z wytwérni ZM Ursus: czterosu-
wowy z zaptonem samoczynnym typ 03.152 UR (P-08), umiejsco-
wiony z przody pojazdu, trzycylindrowy, o uktadzie cylindréw rzedo-
wym. Srednica cylindra wynosita 91,44 mm a skok tioka 127 mm.
Pojemnos¢ skokowa silnika wynosita 2502 cm3, stopieft sprezania
wynosit 16,5:1, maksymalna moc silnika 31 kW, predko$¢ obrotowa
momentu maksymalnego 1300 min-! (obr/min). Silnik byt chtodzony
cieczg w obiegu wymuszonym. System zasilania silnika byt wtry-
skowy, rotacyjny. Byt to silnik wolnossacy o kolejno$ci pracy cylin-
dréw 1-2-3. Rozmiar tarcz két wynosit 4,50 E x 16, a rozmiar opon i
liczba PR 6.50 R — 16 C 10 PR. Przeprowadzone uzupetniajace
badania homologacyjne wykazaly, ze samochdd Tarpan D237
analogicznie jak samochod Tarpan 239 nie spetniat wymagan roz-
porzadzenia Ministra Komunikacji z 8 grudnia 1983 r. w czesci
dotyczacej poziomu hatasu zewnetrznego. Pozostate wiasnosci
techniczne i eksploatacyjne pojazdu spetniaty normy polskich prze-
pisOw.

WNIOSKI

W latach 1970-1994 specjalistyczne zaktady produkcyjne—w
naszym kraju wyprodukowaty duzq liczbe Tarpanéw w wielu wer-
sjach na potrzeby krajowego rolnictwa [8, 9]. Czes$¢ z nich przeszta
szczegOtowe badania homologacyjne w Instytucie Transportu Sa-
mochodowego w Warszawie [11, 10]. Celem artykutu byta analiza
badan homologacyjnych samochodéw ciezarowych FSR Tarpan,
ktére przeszly one w ITS. Na podstawie archiwalnych wynikéw
badan drogowych i eksploatacyjnych w artykule zanalizowano te
pojazdy pod katem przydatno$ci Tarpana w logistyce na obszarach
wiejskich i zaprezentowano skrécony opis techniczny wersji przeba-
danych w ITS. Z analizy materiatéw literaturowych, prac archiwal-
nych ITS oraz danych przedstawionych w artykule, wynika, ze:

— na poczatku lat. 70. XX w. pojawito sie gwattowne zapotrzebo-
wanie na samochdd dla polskiej wsi,

— w1971 r. w ciggu czterech miesiecy powstaty dwa rézne proto-
typy samochodéw dla rolnictwa: Tarpan i Warta. Oba przeszty
badania homologacyjne w ITS, ktére wykazaly btedy w kon-
strukciji tych pojazdéw. W efekcie zaden z tych prototypéw nie
wszedt do produkcji seryjnej;

— na pierwszych prototypach nie poprzestano i wkrétce powstat
udoskonalony prototyp Warta-2 i kolejny Tarpan, na bazie ktd-
rego po modyfikacjach w 1973 r. uruchomiono produkcje seryj-
ng pojazdéw o nazwie Tarpan. Pierwszym z nich byt Tarpan
233;

— Tarpan byt uniwersalnym pojazdem cigzarowo-dostawczym
przeznaczonym dla polskiej wsi, mogacym przewozi¢ m.in. na-
siona, pasze, materiaty budowlane i drobne ptody rolne;

— Tarpan byt prezentowany na wielu imprezach rolniczych, gtow-
nie na dozynkach, i cieszyt sie duzym powodzeniem wsréd rol-
nikéw. Byt samochodem, uzywanym do prac rolnych, ktory zmo-
toryzowat polskg wies;

— Tarpan mégt przewozié¢ pasazeréw — byla to koncepcja uniwer-
salna dla rynku krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej;

— przez 20 lat istnienia FSR powstato ok. 60 typéw i modeli Tar-
pana, z ktorych 5 przeszio badania drogowe i homologacyjne w
ITS;

— Tarpan 237 D i Tarpan 239 D byly pierwszymi polskimi samo-
chodami dostawczymi wyposazonymi w silniki wysokoprezne.
Miaty dobre wyniki jazd eksploatacyjnych co bylo wazne w do-
bie kryzysu paliwowego lat 80. XX w.;

Tarpan byt produkowany seryjnie w latach 1973-1994 w Pozna-

niu i na wiele lat stat sie symbolem rozwoju polskich obszarow

wiejskich.



Zgtaszane uchybienia czy tez btedy co do homologacji bada-
nych samochodéw przez ITS byly tylko czeSciowo poprawiane
przez producentéw. Z tego wynika, ze wéwczas liczyta sie bardziej
potrzeba dostepnosci na rynku tych samochodéw niz Scisto$¢ pa-
rametréw technicznych.
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CARGO-OFF ROAD TARPAN CARS
IN THE LOGISTICS OF RURAL
AREAS

Abstract

Since the beginning of the 70s. the communist au-
thorities strived to motorization of the Polish rural are-
as population. The response to the public demand was
the construction of Polish agricultural vehicle FSR
Tarpan. This vehicle was mass produced in the years
1973 - 1994 in Poznan, and for many years became a
symbol of Polish rural development. Several varieties of
this vehicle have undergone the type-approval tests at
the Motor Transport Institute in Warsaw. The article

Eksploatacja

shows technical characteristics and the impact of the
off-road passenger Tarpan car on the development of
logistics in rural areas over the years.
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