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SAMOCHODY OSOBOWE BADANE W ITS
W LATACH 50. XX W. CZ.II

Streszczenie
W artykule zaprezentowano samochody osobowe badamstytucie Transportu Samochodowego
(ITS) w latach 50-tych XX wieku. Byly to egzemglaparowadzane do Polski z Europy Wschodniej:
NRD, ZSRR i Czechostowacji. W ITS przechodzity badania kwalifikacyjne pod gkem
dopuszczenia ich daytkowania na polskich drogach. Wnioski z przepraeagch w ITS badeabyty
podstaw do podgcia decyzji o imporcie (lub jego wstrzymaniu) tpdjazdéw do Polski.

WSTEP

Przez blisko 60 lat swego istnienia Instytut Trawgp Samochodowego (ITS)
wspottworzyt historg polskiej motoryzacji po 1951 r. [7, 8, 16,]. Odyteczasu po dzie
dzisiejszy wykonano w ITS badania techniczne ses@kochoddéw osobowych, z ktorych
cze$¢ w dniu dzisiejszym uwaana jest za pojazdy kultowe [17]. Wyniki niektorybhada
kwalifikacyjnych i drogowych wykonanych w ITS byjyublikowane w éwczesnej prasie
fachowej m.in. w tygodniku ,Motor”, ,Motoryzacji”,Technice Motoryzacyjnej” [1, 10, 14].

W dobie odbudowagego s¢ po Il Wojnie Swiatowej polskiego przemystu
motoryzacyjnego badania samochodéw osobowych w Wyl niezwykle wane [18].
Instytut byt wtedy tak naprawedjedyms placowlky zdolm przeprowadz petne badania
drogowe. Tylko Instytut miat odpowiednio wykwalibkwane kadry oraz wysokiej jaka
aparatug i sprzt do wykonania takich badd16]. Ich wyniki miaty zatem die znaczenie dla
owczesnych decydentow gtéwnie z Ministerstwa Transp Drogowego i Lotniczego.
Decydowali oni o tym jakie pojazdy magezdzic po polskich drogach oraz jakie pojazdy
naleey produkowa. Opinie ekspertow z ITS w zdecydowanejekgzaci pokrywaty sg
zatem z péniejszymi decyzjami a propos dopuszczenia do ruayiter produkcji badanych
w ITS samochoddéw. Dobrze oceniony samochdd byt siograny do ruchu, a w przypadku
samochoddw zagranicznych zapalatozseloneswiatto dla importu tych pojazdéw do Polski.
Zte wyniki bada a nasgpnie niekorzystne oceny ekspertow z ITS sprawiady(z reguty)
taki pomyst odrzucano. Zwiaszczasljebyly to pojazdy z Europy Zachodniej. Opinie
ekspertow z ITS byly w tej kwestii bardzo ime jeli nie decydujce.

Wspoiczénie w Instytucie Transportu Samochodowego opracowaharakterystyki
polskich prototypoéw samochodéw osobowych badanydhiSwv latach 50. XX w. (Gad 500,
Pionier), a take badanych w ITS samochodow pochayzh z zachodniej Europy (BMW
Isetta, Fuldamobil, Messerschmitt KR200, Peuge@®) 4@7, 18]. W niniejszym artykule
skupiono st na pojazdach z Europy Wschodniej, ktérych znadizzba trafita w efekcie na
polskie drogi.

TrS 177



1. EMW 340 (1954)

Zaktady BMW w tej miejscow&ei znalazty st po zakdczeniu Il wojnyswiatowej w
sowieckiej strefie okupacyjnej. Po utworzeniu NRRmechody te byly z czasem
produkowane jako samochody EMW 340. Stale tsik, gdy juz w kilka miesecy po
zakaczeniu wojny sowieci uruchomili w Eisenach prodgkenodeli przedwojennych.
Samochody nazywano BMW ale nikt nie zawracat sglevy ich nazwi. Gdy rozptata se¢
.ZImna wojna” w 1952 r., centrala firmy BMW z Nieed zachodnich wyspita do wiadz
NRD z protestem przeciwkozywaniu nazwy BMW przez fabrgkw Eisenach. Komusci
wschodnioniemieccy produkowane tam samochody ¢hazatem nazywa EMW czyli
Eisenacher Motoren Werke a w charakterystycznyntzna BMW (koto z biato-niebiesk
szachownig) kolor niebieski zagpiono kolorem czerwonym. Jednym z modeli
produkowanych w Eisenach byt samochod BMW 340 nagywaastpnie EMW 340. Na
przetomie lat 40-tych i 50-tych. XX w. do Polskatiaty zarowno samochody BMW jak i
EMW-340. Jeden z nich przeszedt badania drogowe mstytucie Transportu
Samochodowego w Warszawie.

Fot. 1.BMW 340 [19]

Pomkdzy 14 czerwca a 16 sierpnia 1954 r. w Instytugian$portu samochodowego w
Warszawie przeprowadzono badania drogowe samoatsmhowo-towarowego EMW 340 —
K/IRWG. Prace wykonat mgr in Stanistaw Brzosko, pod kierunkiem mge.irL. Minca.
Przedmiotem badabyt seryjny samochdéd marki EMW typ K/RWG o0 numeritika
125290 i numerze podwozia 1-53/101. Celem batigto wszechstronne poznanie i
udokumentowanie  wkaiwosci  techniczno-eksploatacyjnych  tego  pojazdu oraz
zakwalifikowanie stopnia jego przydatiwd i zakresu stosowania w warunkach polskich. W
czasie préb przejechano badanym samochodem ols1&lbmetréw.

Badany w ITS EMW 340 byt samochodem o ¢dge na tyla os. Samochdd z petnym
obcihzeniem wayt 1800 kg. Masa pojazdu bez olp@nia wynosita 1475 kg, a c¢gar
uzyteczny 375 kg. Samochdéd miat silnikzgé&kowy, gérnozaworowy, czterosuwowy o 6
cylindrach ut@gonych rzdowo. Srednica tloka wynosita 66 mm a skok tloka 96 mm.
Pojemndé silnika wynosita 1971 cfh Maksymalna moc pojazdu wynosita 55 KM przy 3750
obr/min.

Samochod EMW 340 — K/RWG byt uniwersalnym furgon@sobowo-towarowym
przeznaczonym do przewozu 5 oséb oraz ok. 50 k@gzbatub okoto 300 kg baga.
Konstrukcyjnie stanowit on odmieanversg normalnego samochodu osobowego EMW 340,
od ktérego raénit sie budows nadwozia. W badanym samochodzie zastosowano
szaciocylindrowy silnik BMW. Byt to silnik wysokiej kdsy, znany i wyprobowany od wielu
lat w samochodach osobowych marki BMW. W stosun@&urthych wéwczas stosowanych
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silnikbw podobnej klasy charakteryzowat $ednak nisza wydajnccia z litra pojemnéci
skokowej (27 KM/I) szczegOllnie przy zastosowaniuwddiv ganikow. Silnik charakteryzowat
sig rowm i cicha praa. Rozruch zimnego silnika nie stwarzat problemdatomiast przy
rozgrzanym silniku, uruchamianie go byto na ogdudhione ze wzgdu na przelewanie i
zacinanie pompek przyspieszeniowychirgkow.

Zastosowane dwa gaiki IFA BVF sprawialy w czasie eksploatacji pojazdporo
ktopotow, ze wzgldu na konieczni& czestej regulacji i czyszczenia. Ponadto w czasie
trwania jazd prébnych w ITS, zauwano korodowanie korpuséw gakéw powodujce
zapychanie rozpylaczy i zacinanie ttoczkéw pompekvyniku czego trzeba byto gaiki
wymieni.

Podwozie samochodu osobowo-towarowego EMW 340 bpgentyczne jak w
samochodzie osobowym. Kota przednie zawieszono a@zpcznym resorze, a tylne na
drazkach sketnych, co zapewnialo d6 wygodrmy jazdk nawet po wyboistych
nawierzchniach. Podczas jazd prébnych w ITS nieiestizono zadnych istotnych wad
podwozia ani mechanizmow ngowych.

Nadwozie samochodu EMW 340 byto wygodne $dobszerne zapewnigje swobodne
pomieszczenie 5 o0sOb wraz z baga (Fot. 2, 3). Wygodne wsiadanie oraz zatadunek
umazliwiaty dodatkowe drzwi z boku oraz z tytu samochod

Fot. 3.Szkic pbrzeczny bad-anego-v-v ITS samochodu EMW 3]46 [

Wspbiczynnik oporu powietrza wynosit ok. 0,6, cwiadczylo o odpowiednich
wiasndgciach aerodynamicznych nadwozia.

Wnetrze samochodu byto ogrzewane powietrzem przephoyey przez specjalny
ogrzewacz wodny. Elektryczny wentylator ttoczytmee powietrze do ogrzewania przedniej
szyby. W polskich warunkach klimatycznych ogrzewato bytlo wystarczage. W czasie
jazdy ogrzewanie mogto bywytaczone dwignia umieszczoa z prawej strony pod degk
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rozdzielca. W lecie ogrzewanie wytzato s¢ catkowicie przez zamketie doptywu wody
do ogrzewacza.

Uktad deski rozdzielczej byt wygodny i przejrzysByta ona wyposana w termometry
wody i oleju oraz manometrsriienia oleju co pozwalato na doktadkontrok pracy silnika.
Widoczna¢ z miejsca kierowcy byta dobra. Instalacja elekina podczas badalrogowych
w ITS nie wykazywataadnych zaktoag w pracy. Samochdd byt wypasmy we wszystkie
narzdzia niezlgdne do obstugi pojazdu i napraw dorgch. Narzdzia te byly wygodnie
umieszczone w schowku pod masiinika.

Pomierzone wart@i obchzen na osie i jednostkowych naciskbw ogumienia, petia
srodka cezkosci i luzow w mechanizmach negowych i kierowniczych nie budzity
zastrzeen i byty podobne jak u innych podobnych pojazdowotegpu.

Silnik badanego pojazdu EMW 340 posiadat odpowigdnoc. Wiasnéci dynamiczne
byly nieco gorsze ui dla samochodu osobowego, ale z uwagi na charakerochodu
osobowo-towarowego byly one wystarcga. Cezar na jednostk mocy, wynosit 32,7
KG/KM podczas gdy u innych tego typu pojazdow wyh@b KG/KM. W podobnym
stosunku uktadaty siwartasci przyspiesz& czas rozpdu przez biegi w zakresieqatkkosci O-
60 km/h wynosit 23 sek., podczas gdy dla samochodsebowych podobnej klasy ok. 16
sekund. Elastyczidé silnika byta dobra, minimalna @ikos¢ na biegu bezpgoednim
wynosita 20 km/h.

Badany egzemplarz EMW 340 miat dobre hamulce. Playweaone na uzyskanie
op&nienia okoto 8,5 mfs co byto zadowalapym wynikiem. Samochéd pozwalat na szybk
I wygodm jazct na dhugich trasach przy wysokichegkosciach przegitnych. Maksymalna
predkos¢ stata na szosie wynosita od 90 do 100 km/kdR¥ci te uzyskano dopiero po
zamianie ogumienia na opony marki Stomil, ktore wkzgzaly jazd z wigkszymi
predkosciami.

Samoch6éd EMW 340 charakteryzowale stobrymi wiasnéciami ekonomicznymi.
Zuzycie paliwa podczas jazdy poza miastem z petnygiagbniem wynosito ok. 11,5 | na
100 km prze prdkosci sredniej ok. 50 km/h i migito sie z granicach ziycia samochodow
osobowych tej klasy. Zycie paliwa w warunkach jazdy miejskiej przy petnyinciazeniu
wynosito ok. 14,5 | na 100 km, byto zatem dosyysokie lecz nie naiato uwaac go za
nadmierne. Ridkos¢ ekonomiczna zawieratagsw granicach 45-55 km/h co byto wynikiem
dobrym dla samochodow tej klasy. Przyrostzymia paliwa w miag zwigkszania si
predkosci byt niezbyt day co korzystnie odbijato sina kosztach pod#y podczas dhszych
wypraw poza miasto przy znacznychkgtkosciach jazdy.

Samochod osobowo-towarowy EMW 340 moget lwywany jako uniwersalny pojazd do
szybkiego przewozu 5 osob z niewielkim bzgya lub 1-2 oséb i do 300 kg bamga Dobre
wiasciwosci  jezdne i ekonomiczne umliwialy zastosowanie go zaréwno do
dlugodystansowych jazd gudzymiastowych jak i jazd miejskich. Ponadto po osligainim
przystosowaniu wgtrza, samochod mogt byuzywany jako sanitarka. Badany w ITS EMW
340 pozwalat na osgniecie wysokich pedkosci eksploatacyjnych (60-70 km poza miastem,
w miescie ok. 30 km/h) ze wzgtlu na dobre wtasigoi dynamiczne i dolrstateczngx.

Pod wzgédem zuycia paliwa samochdd charakteryzowat siwza ekonomi. Na
podkrelenie zastugiwato niezbyt da zwkkszenie ziycia paliwa przy wzrécie prdkosci
jazdy, co umeliwiato szybky jazck na diugich dystansach. Zycie opon byto podobne jak w
innych samochodach tej klasy. Samochd6d charakteizek duza niezawodnécia w pracy,
co umaliwiato uzyskanie wysokiego stopnia gota$gotechnicznej w czasie eksploatacii.

Nakfady czasu i materiatdbw na obsiugchniczi i naprawy bieace nie byly due. Poza
wadami ganikOw oraz urywania 8i ciegta (Bowdena) zmiany biegow, nie wggbwaty
zadne powaniejsze uszkodzenia. Obstuga samochodu bytaédasya. Dzeki zastosowaniu
smarowania centralnego nie byto potrzeby smarowpa@vozia przy pomocy smarownicy,
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co stanowito dize udogodnienie dla kierowcy. Jedynie wymiana olejskrzyni biegéw byta
dosy¢ uciazliwa ze wzgédu na niewygodny dogh do wlewu. W czasie eksploatacji probnej
nie stwierdzono spadku wggwosci technicznych i ruchowych pojazdu.

Ogétem ITS wydat opiri pozytywrs: samochéd EMW 340-K/RWG nadawak gilo
eksploatacji w warunkach krajowych jaké&rodek transportu osobowego i osobowo-
towarowego w komunikacji miejskiej i gdzymiastowej. Na przetomie lat 40. i 50. dotarty
do Polski pierwsze partie pojazdéw BMW 340 a gasie EMW 340. Nie wiemy doktadnie
jaka ich liczba zostata zaimportowana z NRD i ileigh jezdzito po polskich drogach.
Szacuje s, ze do Polski trafito okoto kilkuset egzemplarzy itygpyto auta z fabryki w
Eisenach [11]. W dniu dzisiejszym pojazdy te szadkdcia na polskim rynku
kolekcjonerskim.

2. AWZ P-70 (1956-1957)

AWZ P70 byt matolitraowym samochodem osobowym produkcji NRD, produkowany
w latach 1955-1959 w fabryce VEB Automobilwerk Ziaci (potem VEB Sachsenring
Automobilwerke Zwickau). Auto to byto bezfrednim poprzednikiem Trabanta. Po tym, jak
w 1958 r. AWZ zostal patzony z dawa fabryka Horch, zmieniono nazgvsamochodu na
Sachsenring P70.

P-70 byt pierwszym produkowanym w NRD samochodemardwoziem z tworzyw
sztucznych (duroplast) i drewnianym szkieletem typarna stalowej ramie skrzynkowej
(analogicznej jak w samochodach Wartburg i pols8gjenie). Konstrukcja bazowata na
produkowanym poprzednio w tej samej fabryce modEly F8. AWZ P70 miat ten sam
(nieco zmodyfikowany) dwucylindrowy silnik dwusuwgwchtodzony wod, 0 pojemnéci
skokowej 690 cm3 i mocy 22 KM przy 3500 obr/minrS8kiia biegéw miata trzy przetenia
do przodu i jedno do tytu.

Samochdd produkowany byt w trzech wersjach nadwdinizyna, coupé i kombi (dwie
pierwsze wersje byty dwudrzwiowe, wersja kombizytirzwiowa). Masa pustego pojazdu w
poszczegoblnych wersjach wynosita odpowiednio 80 8830 kg, a udvig 320, 275 |
320 kg. Srednica zawracania tego samochodu wynosita 10 metpiedkosé maksymalna
90 km/h (coupé - 100 km/h). Wyprodukowano ogoétemotok 38 tys. egzemplarzy
samochodéw AWZ P70 (w tym 1,5 tys. w wersji coupé).

Pomkdzy 10 wrzénia 1956 r. a 1 listopada 1957 r. tego typu pojazé:chodzit badania
drogowe w ITS (Fot. 4-6). Autorem sprawozdania dahabyt inz. Andrzej Cichowski. Prace
sprawdzali: mgr in. Stanistaw Brzosko i mgr in Franciszek Wardaski, a akceptowat
owczesny Dyrektor ITS mgr i Aleksander Xkiewicz.
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Fot. 6.Badany w ITS P-70 widok z przodu [4]
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Celem bada drogowych przeprowadzonych w ITS byla ocena kwadyjna oraz
zapoznanie 8i z konstrukgg i wlasnagciami eksploatacyjnymi badanego samochodu.
Przedmiotem badabyt fabrycznie nowy, seryjny samochod P-70 o nuaesilnika 106864,
nr podwozia P-75555 wyprodukowany w 1956 r. Badaktadaty st z trzech etapéw:

— | etap obejmowat dotarcie samochodu oraz badaaigczine i ruchowe,

— Il etap dotyczyt badania silnika na stanowisku dgoenetrycznym,

— Il etap obejmowat badania i anajizporownawcz wiasciwosci eksploatacyjnych i
konstrukcyjnych badanego pojazdu.

Badania dynamiczne i krzywe zcia paliwa wykonano na drodze betonowej z tomianek
do Kazunia a pozostate pomiaryzyaia paliwa przeprowadzono na trasie Warszawa —
Wyszkéw — Puttusk — Warszawa, oraz na trasie migjskv Warszawie. Badania
eksploatacyjne obejmowaly poza zagadnieniami obsWognaprawczymi jazdy na xdych
trasach szosowych, obejmaych ok. 30% nawierzchni ztych (bruk, ttuézelrogi gruntowe).

Badany w ITS pojazd miat diugé 3740 mm, szerokdéd 1500 mm, wysoka@& 1458 mm
bez obcizenia i 1431 mm z obgieniem. C¢zar samochodu pustego wynosit 824 kgeani
pojazdu z obeizeniem dwdch oséb z bagan wynosit 995 kg. @zar samochodu z petnym
obciazeniem wynosit 1135 kg.

Badany samochdd posiadat silnik IFA P-70 dwusuwoavprzeptukiwaniem zwrotnym,
gaznikowy z zaptonem iskrowym. Silnik miat dwa cyliydrzedowe ustawione poprzecznie.
Srednica cylindra wynosita 76 mm a skok tloka réwnigs mm. Pojemni skokowa
wynosita 690 crfi Moc maksymalna silnika wynosita 22 KM przy 3600r/min. W czasie
bada&s w ITS samochdd przebyt ogdotlem 26681 kmzyawajac 2299 litrbw mieszanki
benzynowo-olejowej, co dato przet@ zwycie paliwa 8,56 | na 100 km.

Wygoda jazdy w samochodzie P-70 budzitaelmastrzeenia i jwz wtedy nie odpowiadata
wymaganiom stawianym éwczesnym samochodom. Bylgpmwodowane zastosowaniem
przez Niemcow sztywnego zawieszenia aajzstotliwosci drgar wkasnych, niewygodnym
uksztattowaniem siedge (szczegolnie tylnego), znacgnhat&liwoscia nadwozia, oraz
niedostateczn wentylacp. Wietrzenie witrza pojazdu przez odsuwanie potowy szyby w
oknach drzwi bylo niewystarczae, abstrahyg od bardzo niewygodnego iegkiego
odsuwania szyb, ktére mwa bylo wykona jedynie przy pomocy obuak. Szczelné
nadwozia take byta niewystarczaga i nie zabezpieczata pasedw przed przedostawaniem
sie do wrgtrza pojazdu kurzu i wody. Widoczftodla kierowcy i pasaeréw byta jedynie
dostateczna, ale gorszaznmv samochodach konkurencji. Niewystargzaj bylo ogrzewanie
wnetrza oraz odmezanie przedniej szyby (juprzy temperaturze -&). Dostp do baganika
poprzez odchylanie oparcia tylnego siedzenia bypatliwy i niewygodny. Postugiwaniecsi
mechaniczne kierowniczym nie budzito zastete za wyptkiem da&¢ ciezkiej zmiany
biegow.

Wyposaenie i wykaiczenie wrtrza, aczkolwiek proste i tanie bylo wystareza i nie
budzito zastrzeen. Dobre reflektory umdiwialy bezpieczm jazdy noa przy petnym
wykorzystaniu meliwosci ruchowych pojazdu. Statecatosamochodu i tyzymanie si
drogi” na gtadkich i wyboistych nawierzchniach bylo debrJedynie na brukach lub
nierownej kostce przy pdkosciach ponad 60 km/h dawatc; siauway¢ zjawisko odrywania
kot od nawierzchni i lekkiego ,znoszenia” samochat boki. Badany P-70 miat dabr
zwrotna¢ co wynikalo m.in. z matego mechanizmu kierowniazedlieprzyjemne byto
jednak ,bicie” kota kierowniczego w czasie jazdy perowndgciach. Dosy duzy prze&wit,
mate zwisy, sztywne zawieszenie i stosunkowo etasty silnik umdaliwialy dos¢ tatwe
poruszanie gipo drogach gruntowych.

Ogolnie rzecz biac mimo matego komfortu jazdy, prowadzenie samochadzy
niedwych odlegtdciach byto nawet stosunkowo przyjemne, ale gduzsze wyprawy byty
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meczace. Meczace byly take jazdy po migcie w lecie z uwagi na silne nagrzewanie si
samochodu i niedostateczne wietrzenie pojazdu.

Niezawodné¢ dziatania nie nasuwata w zasadzie pavigjszych zastrzen, poza czsta
potrzela regulacji hamulcéw, estym wytapianiemséwiec (prawdopodobnie na skutek
uzywania benzyny etylizowanej), zacieraniem §imaka wyhczania sprggta, oraz nisk
jakoscia wykonania osprgu elektrycznego i zamkow. W czasie badirogowych w ITS
obstuga wykonywana byta zgodnie z obgtdigbryczra. Samo wykonywanie obstugi byto
latwe, dostp do poszczegdlnych zespotdw (poza przerywaczarad punktow smarowania
byt dobry. Niewygodny byt jednak degt do kota zapasowego umieszczonego pod
baganikiem i dostpnego z zew4trz.

Silnik samochodu P70 bytjuwnara i od wielu lat wyprébowamkonstrukcy DKW (Fot.
7).

Fot. 7.Widok na silnika badanego w ITS samochodu P-70 [4]

Mimo nieznacznego podniesienia mocy do 22 KM, mednpstkowa tego silnika
wynosita tylko 31,9 KM/l wobec 40-45 KM/l spotykacty we wspotczesnych mu
dwusuwowych silnikach samochodowych. Silnik P70 tnkarzystny przebieg krzywych
mocy i momentu obrotowego. Wspoétczynnik elastyéznevynosit 1,35 i byt stosunkowo
wysoki dla tego typu silnika (najesciej spotykane wartei miescity si¢ w granicach 1,25-
1,35). To samo dotyczylo wspoéiczynniku zakresu tdwo wynosacego 2,57. Uktad
warstwic jednostkowego zycia paliwa na charakterystyce uniwersalnej wykaatydwe
nieregularnéci. Najnzsze jednostkowe zycie paliwa wynosito 310 g/KMh i byto
stosunkowo wysokie (powinno wynésponiej 280 g/KMh) i wysgpowato w waskim
zakresie 1600-1750 obr/min i pe=2,8-4-2kGJomnaz ponad 3200 obr/min i pe poeii 1,8
kG/cnf. Ten drugi rejon praktycznie rzecz hiornigdy nie jest wykorzystywany. Rejon
najczsciej w wykorzystywanych obgien i mocy lezat w obszarze zy¢ jednostkowych
340-400 g/KMh co dowodzito o niekorzystnych wiagriach ekonomicznych silnika.
Omawiana wyej niekorzystna charakterystyka ekonomiczna silnikeynikata z
niedostatecznie rozpracowanego uktadicesvydechowego gaika i przeptukiwania. Byto
to szczegdblnie widocznegdlewzieto sie po uwag mah moc jednostkow silnika. Podobne
niekorzystne cechy ekonomiczne mogtyby jedynie doapg uzasadnienie w przypadku
bardzo daych mocy jednostkowych, co w tym wypadku nie miahejsca. Silnik wykazywat
takze niestabila prag w zakresie 1500-2500 obr/min przy niepetnych glmmiach, co byto
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mato odczuwalne podczas jazdy ale przy pracy nsostgku dynamometrycznym datcesi
wyraznie zaobserwowa

Budowa i dziatanie mechanizméw r@pwych nie nasuwaly zasteas. Trzy dobrze
dobrane przeleenia biegbw pozwalaly na nalge wykorzystanie mocy silnika. Na uwag
zastugiwat dobor przekenia biegu trzeciego, gdzie ze wailh na uzyskanie nalgtych
witasnaci dynamicznych przyjo przetaenie dajgce maksymalsp predkos¢ samochodu przy
4400 obr/min silnika tj. o ok. 26% powgj obrotbw mocy maksymalnej. Byla to jedyna
droga do zapewnienia zfry/ch wiasnéci dynamicznych stosunkowoegkiego pojazdu z
matym i stabym silnikiem.

Zmiana biegbw wymagata pewnego przyzwyczajenia ra skutek d@& ciezkiego
poruszania #wvigni oraz braku synchronizacji poszczegolnych bieg Wynikato to z
prostoty budowy i azenia do niskiej ceny samochodu.

Drobmy lecz istota wady byt brak naleytego smarowaniaslimaka mechanizmu
wyciskapcego spregto co prowadzito do estego zacierania giélimaka i niemaliwosci
wiaczania sprzgta. Poétosie, przeguby i utgskowanie két w zasadzie nie nasuwatly
zastrzeen — powkkszanie si luzow w mechanizmach negowych o 7-8 na przebiegu ok.
24 tys. km bylo uwzane za normalne. Trwalo tych mechanizmow powinna odpowigda
trwatosci  silnika. Przedwczesne zycie tozysk kot wynikato na skutek stosowania
nieodpowiedniego smaru, ktoéry przy niskiej tempanzg krzept i nie smarowat liei kulek.
Niska byta take jaka¢ gumowych oston przegubdw przez co szybkoasie niszczyly ich
wymiana wymagata demoria zawieszenia.

Zawieszenie samochodu P70 na poprzecznych resgiacbwych byto sztywne. Jak
wykazaty pomiary w ITS egtotliwos¢ drgar miescita sk w granicach 438-582 1/min przy
jazdach z mdkosciami 30-80 km/h na tych nawierzchniach (np. zawieszenie samochodu
Syrena 212-518 1/min). Byly to wielka bardzo due. Czstotliwos¢ tego rzdu przy
diuzszej jedzie byta mczaca i dyskwalifikowata jaké& resorowania. Podobnie i wielio
przyspiesze w kierunku pionowym, jakim poddawane bylo nadwoaiey wstrasach byta
stosunkowo dia i oshgata wartéci 118-303 cm/s (przy zawieszeniu samochodu Syrena
112-251 cm/y. Wyniki wyzej oméwionych pomiaréw znajdowaty petne odzwiertgeie w
spostrzeeniach z badaeksploatacyjnych i potwierdzatye zawieszenie samochodu P-70 nie
zapewniato komfortu jazdy wymaganego od nowoczessagiochodu.

Zastosowane w P70 mechaniczne (linkowe) hamulceg imgto skuteczne. Uzyskiwane
op&nienie maksymalne (Tapley)adu 6m/$ przy nacisku nogi wynogzym ok. 100 kg byto
wartdscia niedostateczn dla 6éwczesnego samochodu osobowego. aBiopod uwag
normalnie wowczas przyjmowane naciski nogiduz 28-50 kg odpowiadgje im opé&nienia
byly stosunkowo za niskie. Wachamulcow byta take konieczné bardzo cgstej ich
regulacji, przeatnie do 2-3 tys. km oraz zjawisko nierdbwnomierndggmowania két w
zaleznosci od ugecia resoréw. W miar zagrzania oraz wypadku przedostanigvsody do
bebnéw hamulcowych (np. w czasie deszczu) skutegzmiziatania hamulcéw wyiaie
zmniejszata si Biorac pod uwag wymienione wady uktad hamulcowy oceniono jako nie
odpowiadajcy wymaganiom nowoczesnych konstrukcji samochodéw.

Uklad kierowniczy nie nasuwatadnych zastrzen. Male przetaenie mechanizmu
kierowniczego korzystnie wptywato na fatyéomanewrowania i zwrotr$é samochodu P70.
Kierownica byta jednak czuta na ruchy kot przyzdeie po wyboistych drogach co
uwidaczniato si w ,biciu” kota kierowniczego.

Zasadnicz wady nadwozia byto zastosowanie drewnianego szkieledbumimo uycia
mas plastycznych jako pokrycia dawatozyciezar calgci. Okres eksploatacji pozwolit
stwierdzt , ze trwaté¢ nadwozia mogta okazasic stosunkowo mata, gdyjuz po przebiegu
20 tys. km daly si zauway¢ nieznaczne obluzowania drzwi oraz skrzypienialkispodczas
jazdy po nieréwngciach. Hatdliwos$¢ nadwozia w czasie jazdy bylazdu Natzenie hatasu
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przekraczato cgto 100 db i byto zbyt de. Wrgtrze samochodu P70 byto niewygodne co
wynikato w pierwszym rzdzie z niezbyt wygodnie uksztaltowanych siadzaviaszcza
tylnych. Siedzenia te posiadaly zbyt twarde, nipawdadajce ksztattom anatomicznym
poduszki oraz zbyt matyak pochylenia opdr Dostp do baganika poprzez odchylanie
oparcia tylnego siedzenia byt wgiiwy. Ponadto waal byla niedostateczna szczedto
nadwozia przez co do wmza pojazdu dostawat ¢sikurz i woda. Zamocowanie kota
zapasowego bylo niefortunne na skutek czego istmatzliwo$¢ zgubienia kota (co miato
miejsce w czasie badadwukrotnie) (Fot 8.). Wykiaczenie i wyposzenie nadwozia
aczkolwiek tanie i dosyprymitywne byto wystarczage. Ksztalty zewgtrzne nadwozia i
wielkos¢ wspotczynnika aerodynamicznego w przybhiu odpowiadaty wspotczesnym
samochodom matolitt@wym.

Zuzycie paliwa miécito sie w gornych granicach spotykanych dla oOwczesnych
samochodéw mato- &redniolitrazowych. Bionc pod uwag fakt, ze podobne ziycia
spotykato s3 wsrod samochoddéw podobnej klasy lecz przy znaczmiszich whasngciach
dynamicznych i wyszych pedkosciach naley ocent je jako ledwo dostateczne.

Zuzycie paliwa w czasie jaz poza miastem wyno&igdnio:

— Przy obcazeniu 2 0sob i pdkaosci ok. 53 km/h 7,18 1/100 km,

— Przy obcazeniu 2 0so6b i mdkosci ok. 65 km/h — 8,22 1/100 km,
— Przy obcazeniu 4 osob i mdkaosci ok. 55 km/h — 7,73 1/100 km,
— Przy obcazeniu 4 os6b i pdkosci ok. 65 km/h — 9,50 1/100 km.

Zasadniczy wplyw na zycie paliwa miata w pierwszym ¢dzie pedkos¢ jazdy oraz
obciazenie. Krzywa uycia paliwa wykazywata znaczny i raptowny wzrostzyaia po
przekroczeniu 60 km/h. Bikos¢ ekonomiczna P70 mieita sk w granicach 40-55 km/h co
byto wartgcia zbyt nisk jak na ten typ samochodu gdziezycie paliwa nie powinno
przekracza 6 | wg krzywej zaycia w zakresie 70 km/h. Wynikato to ze ztej chaeaystyki
ekonomicznej silnika oraz pogzania zbyt stabego silnika zegkim nadwoziem. Stosunek
mocy silnika do @izaru samochodu wynosit 26,7 KM/t i byt bardzo nigkiormalnie
powinien wéwczas wyno&i38-46 KM/t). Znaczne thice w zuyciu paliwa przy statych
predkosciach jazdy i przy normalnejjdzie po szosie lub w mieie sprawiatyze juz bardzo
nieznaczny wzrost ohgienia silnika przy tej samej gdkosci powodowat duy wzrost
zwzycia paliwa. Widoczne to byto na uniwersalnym wiee trakcyjnym gdzie krzywe
stalego zuycia paliwa uktadaty si racze] ptasko (co bylo ceghkorzystra), jednak
zwickszenie oporéw jazdy przy statejegkosci tylko o 1%, powodowato wzrost zycia
paliwa o ok. 2l na 100 km. Bige pod uwag mak moc silnika i day cigzar wtasny P70,
wypadki zwkkszenia obeaizenia silnika nawet do 100% (co odpowiadagkszeniu oporow
jazdy do 8%) zachodzity bardzo esto, gdy do uzyskania nawet niezbyt ich
przyspieszeé trzeba wykorzystywaprawie peta moc silnika.

Z uwagi na staby silnik i stosunkowo dumasg samochodu witasgoi dynamiczne
samochodu P70 byly niskie. Czasy red@w na poszczegOlnych biegach i przez biegi w
zakresie mdkosci do 65 km/h byty niskie, tym niemniej w dwczeshywarunkach ruchu,
przy matym natzeniu i pedkosci jazdy mana bylo je jeszcze uzéaza dostateczne.
Natomiast czasy rozpgu do wyszych pedkaosci rzedu 80 km/h byly zdecydowanie zbytzdu
i wynosity przy rozpdzie przez biegi ok. 41 sek. (przy ob@niu 2 oséb) wobec 2-23 sek.
spotykanych w nowoczesnych samochodach podobngy.Kiyrany wpltyw na dynamik
miato obcizenie samochodu z uwagi na maioc silnika.

Na uwag zastugiwat dobry dobor przeten poszczegolnych biegow, ktore pozwalaty na
wiasciwe wykorzystanie mocy silnika. Wielka jednostkowych sit poggowych na
poszczegolnych biegach oceniono jako dostateczeetd®enie gtownej przektadni
napzdowej byto stosunkowo de przy obrotach silnika odpowiagdaych mocy maksymalnej
3600 obr/min. Rdkos¢ na biegu Il wynosita tylko 72 km/h jednak dobdz@azenia byt
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uzasadniony konieczhoa uzyskania znéych wilasnéci dynamicznych stosunkowo
cigzkiego pojazdu przy stabym silniku. d@kos¢ maksymalna r@du 90 km/h byta zbyt niska
jak dla samochodu tej klasy i powinna wynosi 108-kfh/h.

Ogolne wnioski z badanie byly pozytywne dla samochodu P70. Wedtug spstpw z
ITS stanowit on konstrukej prymitywna i przestarza, mimo wzgkdnie nowoczesnych
ksztaltbw nadwozia. Pod wzglem wiasnéci ekonomicznych i dynamicznych oraz
zapewnienia komfortu i wygody jazdy zdecydowaniee mdoréwnywat nowoczesnym
samochodom podobnej klasy. Biormpod uwag prostot budowy, dostatecamiezawodnéé
dziatania i trwaté¢, mogt by uzytkowany w polskich warunkach eksploatacyjnych jako
srodek transportu indywidualnego jedynie przy brakwnych bardziej odpowiednich
pojazdéw. Podczas eksploatacji rale zwracéa uwag na smarowanie slimaka
wiaczapcego sng’ro (przy smarowaniu podwozia) oraz na zamocowkoia zapasowego.

Fot. 8.Mocowanie kota pasowego w samochodzie P-70 [4]

Wspoiczeénie w Polsce znajdujegskilka oryginalnych pojazdow P-70. Mimo wszystkich
swoich wad g dzis one takomym kskiem na rynku kolekcjonerskim. Jeden z nich znjajdu
si¢ w posiadaniu pracownika ITS. Jego wizerunek zaprErvano na posnszym zdgciu.

—

5 23

Fot. 9.P-70 pracownika ITS wspotcigie [19]
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3. WOLGA M-21 (1958)

Wolga byta sen radzieckich samochoddéw osobowych produkowanyclezpzaktady
GAZ. W 1946 r. GAZ rozpocit produkcg samochodu osobowego M-20 Pobieda. W 1952 r.
rozpoczto prag nad modelem GAZ M-21 nazwanegozpiej Wotga. 10 padziernika 1956
z taédmy produkcyjnej zjechaty pierwsze Wotgi. Do 195byly one produkowane jeszcze z
silnikiem od Pobiedy. Latem 1957 r. gotowy byt juowy silnik. W kaicu 1958 r. dokonano
pierwsze] modernizacji, Zapierwszy powany lifting Wotga przeszta dopiero w 1962 r.
Zmieniono wowczas przedpatrag i wiele detali samochodu, w rflyzasady mniej chromu,
wigcej pkknej linii.

GAZ-21 Wolga pocatkowo nazywany M-21 Wotga byt samochodem osobowyasyk
sredniej wyszej, produkowanym w radzieckich zaktadach GAZ wkio w latach 1956—
1970. Byt to pierwszy model Wolgi. Oprocz sedanaZ=2, produkowano tekombi GAZ-
22 i specjala wersg wzmocnion, GAZ-23. Byt to samochddzywany powszechnie jako
samochod sttbowy dla funkcjonariuszy patwowych.

Gdy radzieccy konstruktorzy zdali sobie spgawz konstrukcja samochodu M-20
Pobieda, jest jukonstrukcy przestarzat w 1951 r. rozpocgo prace nad nowocgeejsz
konstrukcy. Dla utatwienia zachowano ten sam rozstaw osi @27) co w M-20, nowy
samochdd otrzymalt, zgodnie z zadaiami, obszerniejsze winze i wigkszy baganik. Dzigki
panoramicznym szybom z przodu i tylu, ¢inze byto j&niejsze i bardziej przeszklone. Pod
wzgledem mechanicznym, samochdd miaké bywyposaony w nowy, mocniejszy silnik
gérnozaworowy, cichszy hipoidalny tylny most oragp raz pierwszy w Zvizku
Radzieckim, automatyczanskrzynt biegéw. Jednostka negowa wykonana przy ayciu
stopéw aluminium byta przy tyniéjsza.

Projekt Wolgi powierzono miodemu zynierowi Aleksandrowi Niewzorowowi.
Projektantem nadwozia o modnej i dynamicznej lbyt Lew Jeriemiejew. Trzystopniaw
automatycza skrzynt biegdbw wzorowano na ameryiskim Fordzie Mainline. Trzy
prototypy samochodu zbudowano w marcu i kwietnib5l9., po czym prowadzono ich
proby drogowe na Krymie, porOowragj je z samochodami zagranicznymi, a w czerwcu
dostarczono je do Moskwy. W lipcu 1955 r., po zriaastylistyki przedniej agci, samochdd
zostatl zaakceptowany do produkcji przez koenmnstwowa pod przewodnictwem ministra
obrony marszatka Gieorgijukowa.

Uruchomienie produkcji Wolgi zelp wiecej czasu ri planowano. Do lata 1956 r.
wyprodukowano tylko dwa egzemplarze przedseryjne. o&lu wypetnienia planu,
opracowano zubmng pod wzgtdem mechanicznym weesprzefgciowa i 10 padziernika
1956 r., a zatem przed kolgjrocznia rewolucji padziernikowej, z témy zjechaty pierwsze
trzy egzemplarze seryjne. Produkcja naksr skak ruszyta dopiero na pogiku 1957 r. i
trwata do 1970 r. Zbudowano blisko 640 tys. Wolgrpiszego modelu.

Wyrézniano trzy gtéwne serie samochoduzmiace s¢ przede wszystkim stylistyk
przedniego pasa nadwozia. M-21 Wolga byla jedynyamachodemsredniej klasy
produkowanym w tamtym czasie w ZSRR, plasyin st pomkdzy popularnymi modelami
Moskwicza, a luksusowymi limuzynami showymi GAZ-13 Czajka niedogbnymi na
rynku prywatnym. Oprocz aytkownikow prywatnych, Wolgi byty powszechnie spkdaye
jako samochody s#bowe w instytucjach gestwowych i organizacjach partii
komunistycznej, stywane przez funkcjonariuszyzszego isredniego szczebla — typowo w
kolorze czarnym.

Samochody M-21 Wolga byly powszechnie eksportowdmérajow socjalistycznych, w
tym do Polski, gdzie bylyaywane zaréwno jako samochody prywatne jak tlstuve. Czs¢
wyeksportowano tate na rynek krajow zachodnich.

Cechy charakterystyczn dla radzieckiego przemystu samochodowego byta ykgd
wersji samochoddw osobowych przystosowanychzgtku jako taksowka, zywanych przez
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panstwowe przedsbiorstwa taksowkowe. W przypadku Wotgi M-21 paikowo byty to
odmiany M-21B, M-21A, a nagbnie M-21T (trzeciej serii). Wytialy sk one malowaniem
w kolorze zazwyczaj szarym, z paskami w formie igeln szachownic. Oprocz wypasaia
w taksometr, miewaty one ubsre wykdczenie. M-21T otrzymat w 1963 r. indywidualne
fotele dla kierowcy i pasara z przodu, przy tym prawy fotel mogk siozktadad w celu
uzyskania rownej przestrzeni bagaej [11].

3.1.Badaniaw ITS

Pomkdzy lipcem a wrzéniem 1958 r. skrocone badania kwalifikacyjne proeidit w
instytucie Transportu samochodowego samochod Whtgsl W. Autorem sprawozdania
koncowego z przeprowadzonych badayt pracownik Pracowni Prob Trakcyjnych Zaktadu
Bada Pojazdow. Prace wykonano na zlecenie owczesnegéam Rady Pastwa. Celem
bada bylo okrglenie wlasnéci eksploatacyjnych samochodu Wotlga M21 w polskich
warunkach drogowych. Przedmiotem badeyt fabrycznie nowy samochod Wotga M21 W
dostarczony przez KancelariRady Pastwa. Badania dotyczyly opracowania opisu
technicznego pojazdu, okienia witasnéci ruchowych pojazdu, a ta& wygody i komfortu
jazdy. Z uwagi na krotki czas na przeprowadzan@abgnieco ponad 2 miegie) liczba i
rodzaj pomiarow zostaty ograniczone do nighiiego minimum pozwalagego na wydanie
jedynie wsgpnej oceny pojazdu. Dotyczyto to przede wszystkikaswaci ruchowych i
zuzycia paliwa.

TTS 189



21 w czasie badairogowych — widok z przodu [5]

A.ﬂ..
Fot. 13.Wotga M21 w czasie badalrogowych — widok z tytu [5]

Badany w ITS pojazd ptioosobowy z nadwoziem zamktym typu sedan zostat
wyprodukowany z Fabryce Samochodow w Gorkim w ZSRRL958 r. Posiadat silnik
czterosuwowy, ganikowy z czterema cylindrami ustawionymi pionowo o8i podiinej
pojazdu. Srednica cylindra wynosita 92 mm a skok tloka réwn@2 mm. Pojemn
skokowa wynosita 2,445 | a stopisprzania 6,7. Moc maksymalna wynosita 70 KM przy
4000 obr./min. A maksymalny moment obrotowy 16,5kG

Samochod miat podwozie bezrymowe, ze eghem suchym, jednotarczowym,
wytaczanym hydraulicznie. Skrzynia biegow posiadatg biegi i bieg wsteczny. Biegi drugi
i trzeci byly zsynchronizowane, @&wlignia wiaczania biegéw znajdowatacgprzy kolumnie
kierowniczej. Przéd pojazdu byt zawieszony na regzg/ich wahaczach poprzecznych i
sprzynach srubowych, miat amortyzatory olejowe i stabilizatofyt samochodu byt
zawieszony na dwdch resorach piorowych poteliptychn
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Uktad hamulcowy sktadat siz hydraulicznego hamulca na 4 kota, z przodu bytgwie
szczki wspotbiezne i mechaniczny hamulec na kota tylne. Wotga miafgumienie
bezditkowe o wymiarach 6,70 na 15.

Samochdd miat dlugo 4830 mm, szeroko 1800 mm i wysok& 1620 mm. Rozstaw oOsi
wynosit 2700 mm, kot przednich 1410 mm, koét tylnytPO mm. Przawit wynosit 190 mm.
Promiexr skretu wynosit 6,3. Gzar samochodu w stanie gotowym do jazdy wynosit 1g0
Zbiornik paliwa miat pojemni 60 litrow.

Samochod Wotga M 21 W stanowit logiczne, unowénimmne rozwingcie konstrukcyjne
samochodu Pobieda M20. posiadat on sporo cechrkbginych i wytkowych wspolnych z
Pobied. Byly to przede wszystkim: da masa i masywna budowa obliczona na uzyskanie
znacznej trwatéci pojazdu w trudnych warunkach eksploatacyjnychymiary gtowne
pojazdu za wytkiem rozstawu osi zostaly nieco peWszone. Zastosowano nowy
gornozaworowy silnik o zwkszonej mocy jednostkowej (Pobieda 24,4 KM/I; WoRfh6
KM/l) i budowie obliczonej na dty przebieg nmgdzynaprawczy o czymswiadczyty
nastpujace cechy: wat korbowy byt kyskowany w 5 punktach, suche tulejezeliwa
austenitycznego w gornej gzxi zwykltych, mokrych tulei, cynowane ttoki i chromvane
pierscienie ttokowe, znaczne wymiaryzgsk. Nowacia w stosunku do Pobiedy byt dzielony
wat nagdowy podparty wsrodku, synchronizacja Il i lll biegu, hipoidalnazpktadnia
gtéwna, oraz wspotbime szczki hamulcowe w przednich kotach. Bez istotnych zamia
pozostaty: konstrukcja nadwozia (za wtijem ksztattu), zawieszenie kot oraz mechanizm
kierowniczy. Masa Wolgi byt prawie identyczna jakasa Pobiedy, pod wzaglem
wykonczenia i wyposzenia Wotga stata jednak nieco iey.

Uzyskiwane przez Wotg przyspieszenia w porownaniu 2z konkurencyjnymi
zachodnioeuropejskimi samochodami tej samej klagy jednak niskie. Czas rozgu przy
przehczeniu przez biegi do gakosci 100 km/h wynosit dla wotgi ok. 34 s., podczay gita
Opla Kapitana tylko 20 s. Tak predkos¢ maksymalna 126 km/h byta o ok. 13 km mniejsza
niz przecegtne pedkosci oshgane przez konkurencyjne samochody. Maksymalnanagtol
pokonywania wniesienieznacznie przekracaap 30% przy petnym obgieniu rownie byta
wartcscia mah. Jak na warunki polskie, cechy dynamiczne tegoazmhj byly jednak
wowczas wystarczage.

Wotga umaliwiata jazd: ze stad predkoscia podr@na ok. 115 km/h co pozwalato na
uzyskaniesrednich pedkosci rzedu 80 km/h na kilkusetkilometrowych trasach. Zdétho
pokonywania wzniesie spotykanych w Polsce rowiidoyta wystarczajca i tak np. tras
Krakow-Zakopane mama byto przeb§ bez potrzeby iywania Il biegu. Uzyskane podczas
pomiarow dynamicznych przyspieszenia zm@ byto poprawi o kilka procent poprzez
staranne dobranie zastawéw silnika dla krajowedavpa Wymagatoby to jednak szeregu
dodatkowych pomiarow i préb. Uktad hamulcowy Wdigt dobry.

Zuzycie paliwa nie byto zbyt wysokie. W granicaclegtitosci 80 km/h nie przekraczato
10 | na 100 km co odpowiadato watom spotykanym u konkurencji. Po przekroczeniu
predkosci 85-90 km/h zaycie jednak dé& gwattownie wzrastato dochoglz do ok. 14 1/100
km po przekroczeniu 100 km/h Eksploatacyjneyeie paliwa w czasie docierania silnika
wynosito ok. 12,8/100 km i nie mogto byno brane pod uwagiako normalne ziycie
paliwa w zwyklych warunkach zytkowania. Przegine zuycie paliwa ksztaltowato si
podobnie jak dla samochodow ,Pobieda” tj. ok. 113al 100 km. Ogoétem byly to waka
uznawane za zadowalag.

Stateczn&¢ badanego pojazdu w czasie jazdy po prostej i Rectzach byto przeeitne.
Ptynnaici i wygoda postugiwania simechanizmami kierowania na ogét nie doréwnywata
jednak zachodnioeuropejskim samochodom tej sanasyklKierownica obracataeslekko,
pedaty oraz g@wignia zmiany biegdw nie wymagaty nadmiernej sitgyp postugiwaniu si
nimi. Wady byto jednak odbijanie sipredkosciomierza i gornej agci przegrody czotowej w
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przedniej szybie, co przyspieszato garenie wzroku kierowcy. Widoczed do przodu i do
tylu byta dobra, a swoboda ruchéw kierowcy wystajpgza. Wolga miata dobréwiatta
drogowe przydatne w czasie jazdy foc

Badany w ITS samochdd w stosunku do swych wymiagébarytowych posiadat wtrze
mieszcace 5 a w warunkach letnich nawet 6 osob. Wsiadanigsiadanie z pojazdu byto
wygodne (Fot. 14, 15). kdy z pasaeréw posiadat wystarczag przestrzé dla ndég.
Siedzenia i oparcia byly jednak twarde, a ich Ksztaie byty odpowiednio wyprofilowane,
co dawato s odcz«¢ po kilku godzinach jazdy. Dym udogodnieniem byto jednak
mozliwos¢ rozktadania siedzedo spania w celach turystycznych.

Fot. 14.Wolga M21- widok na degkozdzielcza i kierownig[5]

Ak ; . & o

Fot. 15.Wo+ga-li/|2-1— dosip do pojazdu byt wygodny zaréwno di&kiérow Bafer()w [5]

Wyposaenie wretrza byto przegitne jak na samochoéstedniolitrazowy. Wentylacja i
ogrzewanie wetrza podobnie jak u Pobiedy byto skuteczne. Batga pozwalat na
przewaenie walizek 1 baga podecznego. Zaobserwowano jednak niedostatgeczn
szczelné¢ nadwozia i do wetrza przedostawaty gsczasami: woda i kurz.

Resorowanie samochodu byto raczej twarde dapewniato dostateczramortyzag na
ztych drogach. Resorowanie badanej Wolgi byto stkewo dobre w trudnych warunkach
drogowych (np. na drogach gruntowych). Hatas wetizn samochodu byt troglzbyt duzy
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I przy szybszej jedzie wystpowaty nieznaczne dudnienie nadwozia, datotet styszeé
prac mechanizmow naglowych. W obstudze zastosowano centralne smarovedagrieentow
zawieszenia i ukladu kierowniczego. Samochdd nie magat  specjalnych
wysokogatunkowych paliw i smarow.

Ogotem w wyniku badaw ITS eksperci stwierdzilizisamochdod Wotga M21 W byt
sredniolitrazowym samochodem o przemych wihasnéciach eksploatacyjnych. Pod
wzgledem wygody i komfortu jazdy oraz wiasiwtami dynamicznymi ugpowat on
zachodnioeuropejskim samochodem tej klasyckhznocnej budowie i diym prze&witom,
nadawat si jednak dobrze doaytkowania w trudnych warunkach drogowych, a takiby lv
Polsce. Wydana opinia sprawita iz do polskie teafihaczna liczba tych pojazdéw. Z czasem
import tego samochodu do Polski i wykorzystywanie gifownie przez funkcjonariuszy
partyjnych przyczynit € do rozprzestrzenienia %wbd spoteczestwa legendy o ,Czarnej
Wotdze”, ktora porywa dzieci, czym straszono nidkiaiegrzeczne urwisy przed snem.

4. SKODA 440 (1957-1958)

Skoda 440 od nazwy swego pierwszego prototypu pgtacznie znana i nazywana jako
Skoda Spartak. Premiera nowej Skody nie przez pdsio odbyta si 19 grudnia 1953 r. w
dzien urodzin 6wczesnego prezydenta Czechostowacji Antozapotockiego. Ten model
samochodu osobowego byt produkowany seryjnie od 4865 r. do 1959 r. Na bazie tego
modelu stworzono odmiam45 z mocniejszym silnikiem oraz kabriolet Skod#® AW roku
1959 model 440 ugpit miejsca swojemu nagicy — Octavii.

Na przetomie lat 1957-1958 w Instytucie Transpasamochodowego w Warszawie
przeprowadzono badania drogowe samochodu osoboSlemta 440 (Fot. 16-17). Badania w
Pracowni Prob Trakcyjnych Zaktadu Ba&dRojazdow przeprowadzili in Stefan Toczek i
technik Wiadystaw  Smoteski, ktorzy opracowali sprawozdanie rcowe z
przeprowadzonych prac. Prace wykonano dla CengyalZ&aradu Zaopatrzenia Transportu
Samochodowego.

Fot. 16.Skoda 440 w okolicach PKIN w Warszawie [13]
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; o |
Fot. 17.Skoda 440 w okolicach PKIN w Warszawie — widok zgatu [13]

Badania mialy na celu ocerkwalifikacyjna poprzez zapoznanieg¢siz konstrukci i
wiasnaciami eksploatacyjnymi badanego pojazdu. Przedmmdiada byt fabrycznie nowy
seryjny samochdd Skoda model 440 o numerze sil@B4225, nr podwozia 304225
wyprodukowany w 1957 r. Badania prowadzone bylywéch etapach: pierwszy obejmowat
dotarcie samochodu oraz badania statyczne i ruchbwayim byta to analiza poréwnawcza
wiasndgci eksploatacyjnych i konstrukcyjnych.

Badana Skoda miala nagtijace wymiary: diugé¢ 4065 mm, szerokoi 1600 mm,
wysokas¢ (bez obcizenia) 1430 mm, rozstaw osi 2400 mm, rozstaw kékgmich 1210 mm,
tylnych 1250 mm (Fot. 18). Masa samochody pustegnosita 1000 kg, a z okgieniem
dwoch osob i z bagam 1180 kg. Gizar samochodu z petnym obzeniem wynidst 1320 kg.

Fot. 18.S‘z_ki‘ce "przedstawiqq':e wymiary badanej w ITS Skody 440 [13]
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Samochod miat silnik niskoginy, ganikowy czterosuwowy i byt umieszczony nad
przedni osk. Byt to silnik czterocylindrowy, ktéregérednica cylindra wynosita 68 mm a
skok ttoka 75 mm. Pojem#é skokowa silnika wynosita 1089 énma stopié sprzania
wynosit 7,0. Skoda 440 miata moc maksymalna 40 Kdglypt200 obr/min. Samochdod miat
zbiornik paliwa o pojemnai 30 I. Zwycie paliwa wahato si(w zaleznosci od obcazenia
pojazdu) od 9,2 do 10,4 | na 100 km w czasie janiBjskiej, a w dhiszych podrdach od
7,8 do 8,1 | na 100 km.

Wiasciwosci ruchowe Skody 440 znajdowatyesw dolnych granicach spotykanych u
konkurencyjnych samochodow tej klasy. Na skutekvezégo resorowania oraz niezbyt
wygodnie uksztattowanych i twardych siefizegraniczona byta take wygoda i komfort
jazdy. Wygod pogarszata ponadto nadmierna blalas¢ nadwozia oraz skrzyni biegow i
tylnego mostu. Wentylacja (nadmuch zimnego powéetw lecie) i ogrzewanie wirza
pojazdu za pomacdmuchawy umieszczonej pod destozdzielca byta wystarczaica.
Stwierdzono jednak staba szczeélfhmadwozia — widoczne byty przecieki wody w okolilsac
listew okiennych w czasie deszczu lub w czasie engamochodu. Podczas wiosennych
roztopow stwierdzono przedostawanie wiody do wrtrza samochodu pogdzy przednimi
a tylnymi siedzeniami. W czasie jazy poza miast@nsposach o nawierzchawirowej lub
piaszczystej die ilosci piasku i pyly dostawaty sido wrgtrza szparami w dolnej egci
drzwi.

Widocznagé¢ z miejsca kierowcy byta dobra. Ogrzewaniegtvra samochodu w tym
odmraanie przedniej szyby byto skuteczne do temperatut§°C. Dostp do baganika byt
wygodny, a wyposgnie i wykaczenie wgitrza pojazdu byly zadowalgje. Stateczrig
samochodu i jego trzymanieggirogi jak dla samochodu o tamanym tylnymseie naleato
uzna& za wystarczace, ché przy jezdzie z pedkoscia ponad 70 km/h Skoda miata
skionnag¢ do wytrmcania s¢ z kierunku jazdy. Ponadto badana w ITS Skoda 4éBanzbyt
malk zwrotna¢, a promienie skitu | zawracania dla tego typu samochodu byty zloyedW
czasie jazdy po nawierzchniach nierownych i wybeistdato st zauwayc¢ takze niewielkie
.bicie” kota kierowniczego.

Jazda pod rogach gruntowych byta#inea przy wzmaonej uwadze kierowcy z powodu
matych przéwitow i duzych zwisbw nadwozia. Niewielki komfort jazdy wynikeakze ze
zbyt malej przestrzeni poguzy przednim a tylnym siedzeniem oraz twardego esxénia,
ktére powodowaty, 7z pokonywanie diych przestrzeni tym samochodem (ponad 200 km)
bytlo meczace zaréwno dla kierowcy jak i pasaow. W czasie badadrogowych w ITS
obstuga byta wykonywana zgodnie z instrakéabryczry. Samo wykonanie obstugi nie
nasteczato trudnéci, gdyz dostp do wszystkich punktow smarowania byt tatwy | wglgy.

Silnik badanej Skody 440 stanowit zaarod szeregu lat wyprobowatkonstrukcg, ktora
fabryki Skody stosowaty dotychczas do wszystkichdelosamochodéw Skoda 1101 i 1102.
Poprzez zastosowanie innych czasow zaworowych pzseyo jedynie obroty a tym samym
moc maksymalaq silnika. Pomimo to silnik miat nieda moc jednostkow, wynosaca 36,7
KM/l wobec 50-60 KM/l spotykanych w samochodach @maej klasy. Niska moc
jednostkowa gwarantowata jednak dlugowiedénmraz trwald¢ silnika co znalazio
potwierdzenie w eksploatacji prébnej samochoduraatpegu 25000 km.

Budowa i dziatanie mechanizméw rapwych nie nasuwaly istotnych zastre@ Cztery
dosy¢ dobrze dobrane przedenia pozwalaty na petne wykorzystanie mocy silniRawne
zastrzeenia budzity jedynie: mechanizm zmiany biegéw, ktgracowat zbyt eizko,
stwarzajc tym pewne trudn@i dla kierowcy, gténa praca skrzyni biegéw i tylnego mostu
oraz wyciekanie oleju ze skrzyni biegbéw przez preedozysko co powodowato klejeniecsi
tarczy sprzgta.
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Zawieszenie Skody 440 na poprzecznych resorach $mthpwne i czstotliwos¢ drgan
oraz przyspieszepionowych byla di#a, niespotykana w éwczesnych samochodach tej klasy.
Sztywna¢ zawieszenia w znacznym stopniu ofad@ komfort jazdy.

Zastosowane w paidzie hydrauliczne hamulce byty stosunkowo mato ekzne jak dla
samochodu tej klasySrednie opénienie jakie uzyskano w czasie pomiaréw hamowania
wyniosto ok. 5 m/5 przy petnym obecizeniu, co bylo wartécia zbyt mah wobec 7-8 mfs
spotykanych w innych samochodach (np. Fiat 600REaygeot 203 [17]).

Do najbardziej nieudanych nakd uktad kierowniczy Skody 440. Badany samochéd byt
mato zwrotny poprzez zbyt dy promier skretu i zawracé, miat sktonné¢ do wyticania s¢
samochodu z kierunku jazdy, po drogach wyboistyclysispowato ,bicie” kota
kierowniczego. Do tego zauw@no nislk jakos¢ tulejek ramienia kierowniczego, ktore ulegty
nadmiernemu wypracowaniu przy przebiegu 19556 km.

Nadwozie badanej Skody 440 miato jednak estetyc¢arowoczesa linig. Po przebiegu
25 tys. km nie wykazat@adnych usterek poza niedostatecszmczelnécia. Co do trwatéci
nie mazna s¢ byto jednak wypowiedziez powodu zbyt matego przebiegu, w czasie ktérego
nie nasipito zmeczenie materiatdw. Powaym mankamentem byta jednak nadmierna
hataliwos¢ (w czasie jazdy po bruku ponad 100 db), co przgrdhych resorach i niezbyt
wygodnych siedzeniach oraz niewielkie] powierzchpomigdzy przednim a tylnim
siedzeniem, wydatnie obito komfort jazdy.

Pomiary zuycia paliwa wykonano na dostarczonych dwoch gtovanydyszach
paliwowych: 275 i 300. bardziej ekonomiczna okazstadysza 300 — samochdd zzwat
mniej paliwa przy lepszych wiasémach dynamicznych. Pomimo agniccia na dyszy 300
pewnej oszozdndsci paliwa to zaycie paliwa ksztattowato sizbyt wysoko (chéby w
poréwnaniu do Peugeota 203 [17]). Decydyj wptyw na zuycie paliwa miata mdkosé
jazdy przy czym najbardziej ekonomicznaghoscia 40-60 km/h, w czasie ktorej zszycie
wynosito 6-7 /100 km. Wiasrdoi dynamiczne samochodu byly wystareea,. Czasy
rozpedow na poszczegolnych biegach i przez biegi w pasivu z innymi samochodami tej
klasy znajdowalty sijednak w dolnych granicach.

Ogotem samochod Skoda 440 posiadat nowoezesdwczas ling nadwozia o
optywowych ksztaitach, ponadto trwaty ,niewysilongilnik. Jego eksploatacja nie byta
jednak przyjemna z powodu twardego zawieszenidyzymania si drogi i matej wygody
podr&owania. Poza tym posiadat caly szereg usterek yahaterialowej i wykonawczej,
ktore ujawnity s¢ takze w czasie eksploatacji w ITS. W przypadku impddgo modelu
samochodu do Polski eksperci z ITS, polecili by@ni sic do producenta ze stwierdzonymi
usterkami i zaadat by dokonat nagpujacych usprawnii
— poprawienie jakéci zawieszenia i uktadu kierowniczego,

— usprawnienie uktadu hamulcowego w celu uzyskanigseych opénien (do 8 m/$),

— poprawienie jakéci reflektorow a take komfortu jazdy poprzez wdeiwe dobranie
ksztaltu siedzei uszczelnienia nadwozia masami izatyjmi,

— poprawienie mechanizmu ydzania biegow oraz ogolnej jada montau oraz materiatow
uzywanych do produkcji zawiesze mechanizmu kierowniczego.

W czasach nam wspotczesnychzemy obejrzé znaczna liczb egzemplarzy Skody 440
na r&nego rodzaju rajdach i zlotach niifokéw zabytkowej motoryzaciji.

5. P-50 TRABANT (1959-1960)

Trabant P50 zostat zaprezentowany podczas targdwpsku w 1957 r. 7 listopada tego
samego roku z fan montaowych zjechat pierwszy Trabant wypasay w dwusuwowy
silnik 0 pojemnéci 500 cm3 i mocy 13 kW (18 KM). Jak u poprzednikabanta — a zatem
P70 — poszycie wykonano z duroplastu, lecz osadona stalowej konstrukcji. Rok padiej
zostat wprowadzony nowy silnik Typ P50/1 o mocy71kW (20 KM) oraz nowy ganik 28
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HB 1-1. Od maja do pgalziernika 1962 roku zastosowano nowy silnik Typ R50latomiast
w czerwcu zastosowano silnik o ekszej pojemngci 594,5 cm3. Tak narodzit giTrabant
600. Model byt produkowany od 1957 do 1962 r. w dwda&nych wersjach nadwozi:
Limuzyna (sedan) oraz Universal (kombi). Ogotem wygukowano 131440 egzemplarzy
wersji P50.

Pomkdzy 24 padziernika 1959 r. a 20 stycznia 1960 w ITS przeeitobadania
kwalifikacyjne egzemplarz samochodu P-50 Trabanutofem sprawozdania z prac
badawczych byt imynier Andrzej Cichowski, prace kontrolowat mgrzinFranciszek
Wardzinski, a akceptowat dwczesny dyrektor ITS Aleksantigkiewicz. Prace wykonano na
zlecenie CZZTS ,Motozbytu”. Celem batabyta ocena kwalifikacyjna samochodu
osobowego P-50 Trabant odnee jego maliwosci eksploatacyjnych w Polsce. Przedmiotem
bada& byt samochdd P50 Trabant o numerze silnika 501086#nerze podwozia 5009781
dostarczony przez CZZTS Motozbyt o przebiegu 5kgsze stanem licznika 1549 km.

gowych rzeprowadzanych przez pracownikéw ]S [

Fot. 19.P-50 Trabant w czasie b

Badany samochaod zostat wyprodukowany w wytworni VEdhsenring, Automobilwerk
Zwickau, w NRD w 1959 r. Byta to kareta dwudrzwiowamiejscem dla 4 osd6b. Pojazd
posiadat silnik dwucylindrowy, dwusuwowy P50 z pgrz&kiwaniem zwrotnym i wlotem
mieszanki z kierowanym zaworem obrotowyfitednica cylindra wynosita 66 mm a skok
ttoka 73 mm. Silnik miat pojemrsé skokowa 500 cni i moc maksymalp 18 KM. Obroty
mocy maksymalnej wynosity 3750 obr/min a maksymamgment obrotowy 4,5 kGm.
Wspotczynnik elastyczrioi silnika wynosit 1,28 a wspotczynnik zakresu dbwo silnika
1,50. Silnik byt chtodzony powietrzem za pomatmuchawy osiowe] napzanej paskiem
klinowym.

Nadwozie badanego w ITS pojazdu P-50 bylo kaceteroosobow, dwudrzwiows. Jej
konstrukcja skladata size szkieletu metalowego wspotpramggo z phyd podiogow,
pokrytego tworzywem sztucznym ,Duroplast”. Wentyéapojazdu zapewniaty odsuwane do
potowy boczne szyby w drzwiach, z obrotpwdodatkows przestonk dla
bezprzecizeniowego przewietrzenia i nadmuch powietrza chtoedgo nogi kierowcy. W
zimie Trabant byt ogrzewany nadmuchem cieptego ptwa podgrzewanego w dodatkowym
ogrzewaczu na rurze wydechowe,.

Z przodu samochod dysponowat siedzeniami przedpiopedynczymi odchylanymi w
catasci z oddzielnie odchylanym oparciem o regulowanyuik pochylenia. Szkielet siedze
byt rurowy a obicia z tkaniny bawetnianej. Z tylnggdowato sj siedzenie podwojne rowrie
pokryte bawetniasptkanin.
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Wedtlug bada ITS rozstaw osi badanego Trabanta wynosit 2020 nomstaw kot
przednich 1210 mm, rozstaw két tylnik 1220 mm, dkég3375 mm, wysokosc1390 mm,
szerokaé¢ 1500 mm (Fot. 20). Masa w stanie gotowym do dregnosita 673 kg a masa z
petnym obcizeniem 999 kg.

Fot. 20.Wymiary gabarytowe pojazdu P-50 badanego w ITS [6]

W czasie badaeksploatacyjnych w ITS samochdd przebyt 7107 kmgdl@y przebieg
samochodu w chwili zakmzenia badawynosit 12 tys. km. Na powsgzym przebiegu zyto
647 | mieszanki benzynowo-olejowej (stosunek oldu paliwa 1:25). W czasie bada
uzywano benzyny handlowej Etylina Il oraz oleju extfa Przegjtne zwycie paliwa za caty
okres bada wyniosto 9,1 /100 km. Obstuga samochodu prowadzdmyta zgodnie z
fabryczny instrukcp obstugi.

Czasie badadrogowych w ITS wyspity nastpujace usterki:

— 5297 — przebita zostata fajkaiecy — wymieniono fajk;

— 6047 - urwat si uchwyt podtrzymujcy rure wydechows — uchwyt pospawano;

— 6072 - urwala sirura wydechowa przy ogrzewaczu- przyspawano;

— 6332 - wysipito szarpanie kierownicy w czasie otwierania prmdpicy w czasie
rozpedzania samochodu - wyregulowano zbh@¢ kot co nieznacznie usgio
niedomaganie;

— 7696 — urwata sirura wydechowa przy ogrzewaczu — pospawano.

Po zakdczeniu bada specjaléci z ITS pokusili st 0 podsumowanie wad i zalet badanego
samochodu. P-50 Trabant byt czteroosobowym samechochatolitraowym, ktory w
stosunku do poprzednio produkowanego P70 posiaée Wepszych cech konstrukcyjnych,
aczkolwiek w ogolnym jego rozwzaniu mana byto dostrzec szereg wspoélnych do
poprzednika wiéciwosci. Pod wzgédem wymiaréw zewgtrznych i rozstawu osi, P50
odpowiadat w przybfieniu przegitnym wielkasiciom wiaciwym dla czteroosobowych
samochodoéw tej klasy, plagugjsk w srodku stawki.

Biorac pod uwag cigzar witasny samochodu P50 orazgzeir wlasny samochodu
przypadaicy na 1 pasgera to odpowiadaty one masie¢kszych samochodow tej klasy.
Jaskrawo byto to widaprzy poréwnaniu gzaru wtasnego pojazdu z pojerdol i moc
silnika oraz stosunek giaru pojazdu do pojemsa skokowej silnika, ktéra wynosita 26,8
KM/t oraz 1,345 t/l. Wyniki te nal@aly do najbardziej niekorzystnych w grupie
poréwnywanych pojazdow. Bardziej niekorzystny wskla obchzenia pojemngci posiadat
jedynie mikrosamochdd ,Mikrus”, ktéry jednak posshdkorzystniejszy wskanik cigzaru
jednostkowego [15, 17]. Przetne wartdci w/w wskanikow dla dwczesnych samochoddéw
matolitrazowych wynosity powyej 40 KM/t i poniej 1,00 t/1.

Bezpdrednim nasipstwem niekorzystnych wadci omawianych wskanikow byty
ograniczone wiasroi dynamiczne, ktére #aly w granicach spotykanych $mbd
matolitrazowych samochodow konstruowanych w pierwszych latachwojnie. Pgdkosé¢
maksymalna P-50 wynosita tylko 85 km/h wobec 100-kth/h rozwijanych przez wkszai¢
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wspotczesnych mu samochodéw malofibaych. Przyspieszenia Trabantazdly w
granicach niszych nk dla wickszaci porownywalnych samochodéw: do 60 km/h — ok. 21,5
s, z& dla Mikrusa ok. 20,5 s, a dla nowoczesnych sana@iablizonej klasy 1-12 s.

Rowniez zwzycie paliwa P50 byto wytkowo wysokie i przekraczato o 20-30%?zyuie
spotykane érod samochodoéw zlionej klasy. Eksploatacyjne zycia paliwa ksztattowaty
si¢ w granicach 6,5-8,5 /100 km, agajpc w warunkach eksploatacji zimowej wastd
przekraczajce 9 1/100 km. Odpowiednie zycie paliwa dla innych podobnych samochodow
miescity si¢ w granicach 5-7 1/100 km.

Pod wzgtdem wygody i komfortu jazdy, samochdd P-50 ocenibaaizo nisko, przede
wszystkim ze wzgldu na ciasne witrze, dua hat&liwosé i twarde resorowanie. Poziom
komfortu jazdy odpowiadat bardziej mikrosamochodoih samochodom matolittawym.
Halaliwos¢ wnetrza byta niespotykana w Owczesnych samochodacholitnatowych
podobnie jak i sztywri@ resorowania. Pod wzglem prowadzenia i rozmieszczenia
mechanizméw kierowania, P-50 nie nasuwat istotrnzastrzeen i nie odbiegat od innych
podobnych samochoddw, ale istotnym anachronizmein bbgk synchronizacji skrzyni
biegbéw, co dla poecitkujacego kierowcy mogto stanodvutrudnienie.

Stateczné¢ samochodu byla mierna, ograniczona gtéwnie znanzkgtem pochylenia
tylnych kot, co powodowato nieprzyjemne (przyxsyych pedkosciach) ,ptywanie na boki”
tylnej czsci samochodu. Talke zdolndci pokonywania wzniesie byly ograniczone. Na
skutek bardzo niedoskonatego umieszczenia blacdmiagicych od dotu zespdt nagowy.
Niefortunne rozwizanie tych oston powodowatge w czasie jazdy w kopnysmiegu lub w
piasku, dostawaly sione do przestrzeni silnikowej w #ch ilosciach powodujcych
zaktécenia w pracy silnika (np. zamoczenie insjatdektrycznej).

Z punktu widzenia obstugi hiecej samochdéd P50 nie miat istotnych wad. Powstate w
czasie eksploatacji niedomagania moghjadczy o niedopracowaniu niektérych drobnych
szczegO6toéw jak np. zamocowania rury wydechowej. rfbeoie s¢ luzow w mechanizmach
napgdowychswiadczyto o szybkim powstawaniu wyrohier mechanizmach nagowych.

Silnik zastosowany w P-50 byt nigtpliwie konstrukcy oryginalra, zwitaszcza ze
wzgledu na zastosowanie obrotowych (tarczowych) zaworsigrupcych zasysanie
mieszanki oraz cylindrow wykonanych ze stopu legkiez wtopionymi tulejamieliwnymi
(Fot. 21). Obrotowe zawory dawaty zu maliwosci najkorzystniejszego dobrania faz
rozrzadu silnika za cylindry ze stopu lekkiego utatwialy wydatnie oparanie problemow
zwigzanych z chtodzeniem silnika. Obie te cechy konuliity i podraaty konstrukcje
silnika, ale umaliwialy tez uzyskanie korzystniejszych wskekow eksploatacyjnych
silnika, przede wszystkim stosunkowozdpmocy przy jednoczesnym niskimzzgiu paliwa.
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Koncepcja zastosowania dwusuwowego silnika o po@nin500 cni do matego
samochodu nie nasuwala zastere ale w przypadku P50 dawato to wysoki wak&

Fot. 21.Widok na silnik badanego w ITS P-50 [6]
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obciazenia pojemngci, wynosacy 1,345 t/l wobec wartai wskanika rzdu 0,9-1,0 dla
innych  wspotczesnych samochodéw malokitnaych.  Wskaniki  charakteryzujce
konstrukcg silnika P-50 uznano za odpowiagtag innym wspotczesnym podobnym silnikom.

Moc jednostkowa silnika Trabanta wynasa 36 KM/l byta wyranie nizsza od mocy
spotykanych w oOwczesnych silnikach a wynmeg powye] 40 KM/l Wskeaniki
charakteryzujce elastyczne® byly przecetne a wskaniki zuzycia paliwa byly
niezadowalajce. Eksperci z ITS uznali zatemse silnik samochodu P50 byt konstrukcj
niedopracowagn 0 mate; wartéci uzytkowej, okra&lonej niedostatecznymi wskaikami
eksploatacyjnymi przy jednoczesnej stosunkowo skimpanej i drogiej konstrukcji. Jak
wynika z danych poréwnawczych silnik P50¢pstwat wyranie konwencjonalnym prostym
silnikom dwusuwowym.

Rozruch silnika P50 byt tatwy ale przy temperatargonizej 7 stopni C nasiczat nieco
ktopotow. W wyniku postoju w temperaturze ok® < silniki samochodu P-70, Syreny i
Mikrusa [17] wymagaty uruchomienia 2-3 krotnego atania rozrusznikiem po ok. 10-15
sekundkach, Zasilnik samochodu P-50 wymagat w tych warunkach B€inego obracania
rozrusznikiem po ok. 25 sekundach. Po uruchomiemionnego silnika dawat i
zaobserwowanierownomierny rozdziat mieszanki do cylindrow, paejawiato s w pracy
tylko jednego cylindra i vczaniu s¢ drugiego cylindra dopiero przy gkszych otwarciach
przepustnicy i w miar zagrzewania sisilnika (wzgkdnie przy wzbogaceniu mieszanki za
pomoa@ urzadzenia rozruchowego). \A4ata s¢ z tym nierdbwnomierna praca silnika podczas
jazdy przy matych krednich otwarciach przepustnicywiadczylo to o niedopracowanym
uktadzie zasilania i przeptukiwania silnika.

Praca silnika byta tale gtagna, szczegdlnie ze wzglu na hatfliwos¢ dmuchawy oraz
rezonanse blach ostarjaych silnik, chdé nie przekraczata granicy bezpiengtva
spotykanych réd silnikbw chtodzonych powietrzem. Podczas praaybenzynie Etylina Il
silnik wykazywat umiarkowaq skionnd¢ do detonacji przy wkszych obcizeniach i
matych obrotachSwiece zaptonowe pracowaty zadowata mimo odktadania sina nich
pewnych ilgci osadow.

Mechanizmy nagdowe byty zblokowane z silnikiem przy czym skrzybiagow i giéwna
przektadnia byly zamkeie we wspdlnej obudowie. Suche jednotarczowe e¢gmzbyto
umieszczone w kole zamachowym silnika. Czterobiegowskrzynia biegobw o
konwencjonalnej budowie przy ydzaniu wszystkich biegoéw, z wagkiem I-go i wstecznego
za pomog sprzgiet kotowych, posiadata wbudowane anizenie ,wolnego kota” przy watku
zdawczym. Budowa i dziatanie mechanizméw gqupvych nie nasuwaty istotnych
zastrzeen. Sprzgto dziatato prawidiowo zapewnig dobre i ptynne widczanie nagdu.
Wielkos¢ poszczegoélnych przeten byla dobrana prawidtowo i unabiwiata uzyskanie
nalezytych wskanikow dynamicznych na poszczegolnych biegach.

Whtaczenia biegow odbywaly gsiza pomoea dzwigni umieszczonej na desce rozdzielczej
w poblizu kolumny kierowniczej. Przgtzenie biegow nie wymagato wysitku, aczkolwiek
pojawiaty s¢ zrywy. By ich nie byto konieczne byto stosowanawojnego usprglenia lub
odczekania w poteeniu ,luz”, wzgkdnie stosowania radzygazu. Bylo to wag pojazdu
zwtaszcza dla niedwiadczonych kierowcow. Tym bardzieje niemal wszystkie dwcgeie
produkowane tego typu samochody byly wypasee w synchronizacje przynamniej dwéch
najblizszych biegow. Urmlzenie ,wolnego kofa” dziatato bez zastre® wiaczanie i
wytaczanie go odbywato statwo i sprawnie.

Pewne zastrzenia budzita trwal mechanizmow naglowych w tym przegubdw
potosi. Po przebiegu 3000 km luzy w mechanizmagiedmvych powekszyty sk. Ponadto
stwierdzono szarpanie przednich kot i kota kierawrpodczas gwaltownego przyspieszania,
szczegolnie na pszych biegachSwiadczylo to o nieprawidtowej pracy homokinetyczhyc
przegubow potosi lub wyrobieniach wzdhie odksztatceniach przedniego zawieszenia.
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Zawieszenie kot przednich na resorze poprzecznymesaozonym u gory i poprzecznych
wahaczach u dotu, rozgdanie bylo w sposdb konwencjonalny nie nasgeyajuwag.
Oryginalm cechy konstrukcji bylo umocowanie calego zespotu quEgpvego i zawieszenia
przednich k6t do wysgnika ramy, mocowanego za pomo6 srub do widciwej ramy
samochodu. Pozwalalo to na tatwe wagriiecie zespolu napdowego whcznie z
zawieszeniem i przednimi kotami. Oryginalne bylokza zawieszenie koét tylnich
pojedynczym d& diugim, trojkatnym wahaczem i nisko umieszczonym resorze
poprzecznym. Rozwzanie to pozwalato na uzyskanie ptaskiej podtogvmegrz samochodu.
Konce wahacza byty ukyskowane w poduszkach gumowych nie wymagah obstugi,
resor za posiadat specjainpoduszk, o ktdm wspierat st przy wiekszym ugeciu, co
skracalo jego diug@ i powigkszato progresje resorowania. Hydrauliczne, telpshe
amortyzatory zastosowano tylko przy przednim zargagl.

Ogolm cechy resorowania byta wygtkowo dwza sztywnéé¢ spowodowana zastosowaniem
krétkich resorow o matej ikei dobrych piér. Cestotliwos¢ drgar wlasnych zawieszenia
wynosita 120 drga na minug¢, co bylo wielkdcia niespotykan w nowoczesnych
samochodach osobowych, gdziesintliwos¢ drgar zawieszenia wynosita 60-80 dfgaa
minute. Odbijalo s¢ to bardzo niekorzystnie na wygodzie jazdy i spedwiwraenie
podskakiwania samochodu naz#lej drobnej nieréwniei. Oryginalne rozwjzanie tylnego
zawieszenia poza nadmigraztywndcia posiadato t2 inna wack wynikajaca ze zbyt maiej
diugcéci wahaczy i zwizanego z tym diego pochylenia két wynoszego 8. Powodowato
to nieprzyjemne ,zataczenie” i uskoki na boki tylmzesci samochodu podczas jazdy po
réwnych drogach, ktérych Polsce przecrge brakowato. Dzki przedniemu nagowi nie
stwarzato to powanego zagreenia stateczrioi pojazdu, ale bylo ceghniespotykan w
samochodach konkurencji. W zku ze sztywnym resorowanienedio byto pokust sie o
whnioski dotycace skutecznixi dziatania amortyzatoréw.

Uktad kierowniczy nie nasuwat istotnych uwag. Onalnym rozwizaniem byto
sptaszczone koto kierownicze, ktore dawato niecekssm swobod ruchow przy wsiadaniu
do pojazdu (Fot. 22). Przedenie mechanizmu kierowniczego byto dobrze dobraziekd
czemu przy zachowaniu dobrej zwroioosamochodu i niewielkiej liczby obrotéw (2%2) kota
pomidzy skrajnymi potaeniami, sita niezédna dla obracania kota kierowniczego byta
niewielka. Uderzenia kot o nieréwfm nawierzchni drogi byty wyczuwalne na kole
kierowniczym w umiarkowanym staniu.
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Fot. 22.Widok na kierownie i deslk rozdzielcza badanego w ITS P-50 [6]

Hamulce hydrauliczne zastosowane w samochodzie Rrbly typows budowve.
Pozwalaly na uzyskanie najiszychsrednich opénien hamowania rgdu 7 m/$ co byto
wartadscia dostateczp Op&nienie tego rgdu wymagato jednak dego nacisku na pedat (ok.
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80 kg). Byta to wart& niespotykanie dia jak dla tego typu samochodu, gdy innych
konkurencyjnych samochodach matolioavych nacisk na pedat wynosit od 20 do 30 kg. W
miare grzania si szczk i bebndéw hamulcowych pojawiatosijawisko zmniejszania efektu
hamowania (ale spadek omdenia nie przekraczat 15%). Ohoenie jednostkowe
powierzchni ciernych uktadu hamulcowego bytosdaluze, wigksze nk w samochodach
konkurencji ale nie przekraczatlo waito dopuszczalnych dla tego typu pojazdu
matolitrazowego. Po przebiegu 10000 km wysty objawy zmniejszenia skuteczu i
réownomierndci hamowania, céwiadczyto o ograniczonej trwatoi gtdbwnych elementéw
uktadu hamujcego.

Kofa o srednicy 13 z ogumieniem 5.20 stanowity korzystn@bmhne, kompromisowe
rozwiazanie, pongdzy matym c¢zarem kot i jednoczmie dua srednica, zapewniaga
nalezyte pokonywanie nierowroi.

Linia zewrgtrzna nadwozia byla przyzwoita podobnie jak jgkgego wykonania i
wykonczenia. Wad nadwozia byto jednak ciasne wiree, ktére znaego ograniczato
wygock jazdy. Przy pas@&rach o wzrécie powyej 170 cm trudno bylo traktowaP-50
Trabanta jako samochdd czteroosobowyzgolzy normalnym ustawieniu siedzprzednich,
przestrzé na nogi pasaerow znajdujcych se¢ z tytu pojazdu byta zdecydowanie zbyt mata.
Wymiary wretrza samochodu P50 znajdowaty &i granicach wymiaréw mikrosamochoddw
i samochodow matolittaowych. Na mat wygod: wnetrza P50 miat wptyw niewygodny
ksztatt i twardé¢ poduszek siedze

Wentylacja wetrza pojazdu byla zadowadgp. Ogrzewanie nadmuchem powietrza z
silnika byto skuteczne przy temperaturach doGelsjusza. Przy mézych temperaturach
ogrzewanie wetrza pojazdu i ogrzewanie przedniej szyby byty nyistarczajce.

Widoczna@¢ z miejsca kierowcy w z miejsc pasadw byta dobra. Wkirze pojazdu
odznaczato si jednak znaczp hat&liwoscia podczas jazdy. Dotyczyto to zaréwno hatasu
pracy silnika jak rownig pracy zawieszenia. Zbyt gyihatas byt niespotykany u innych tego
typu pojazdéw. Nadwozie P-50 miato wygodny i bargmmemny baganik dostpny od
zewrgtrz. Wyposaenie nadwozia celowo byto proste i skromne. Na pstinie zastugiwato
umieszczenie lampekswietlajacych wretrze baganika oraz silnika. Ospet elektryczny
wiacznie z dobrymi reflektorami nie budzit zastree

Ogolne wnioski specjalistow z ITS byly niekorzysulla badanego w ITS samochodu P-
50 Trabant. Niekorzystne byla elszas¢ wskanikow i wlasndci eksploatacyjnych ktore
okazaly st znacznie misze od konkurencyjnych (zwlaszcza zachodnioeurkioh)s
samochoddéw. Byta to konstrukcja niedopracowana megajca wprowadzenia szeregu
poprawek ulepszagych wskaniki dynamiczne, zmniejszgjych zuycia paliwa, oraz
poprawiajcych wygod i komfort jazdy. Opinia ta nie przeszkodzita jekrdecydentom z
Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotniczego dumljpcia decyzji o importowaniu tego
pojazdu z NRD. W przyszai stat s¢ on statym elementem krajobrazu polskich drég doby
PRL.

PODSUMOWANIE

Zaprezentowane w artykule samochody osobowe bydlata w Instytucie Transportu
Samochodowego w latach 1953-1960 przez wybitnychdacow i ekspertow takich jak:
inz. Andrzej Cichowski, in. Stanistaw Brzosko, i Stefan Toczek i inni. Przechowywane w
zbiorach Instytutu wyniki tych badav formie sprawozdakoncowych zawieraj unikatowe,
publicznej, dlatego aswarte zaprezentowania szerokiej rzeszy naukowcawit@snikOw
motoryzacji. Zwlaszczaze wigkszas¢ z zaprezentowanych w artykule pojazdéw z tzw. blok
wschodniego doczekatagspd ekspertow z ITS negatywnych opinii (zwlaszc2& 2 P-70).
Eksperci z ITS wyranie stwierdzali, 2 byty to konstrukcje niedopracowanez jw tamtych
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czasach przestarzate, ktore nie mogeyréiwvna z ich zachodnioeuropejskimi konkurentami.
Mimo tych krytycznych opinii nie przeszkodzito to wnporcie znacznej liczby tych
pojazdow do Polski. Niektore stalgsareszi statym elementem motoryzacyjnego krajobrazu
PRL, pojazdami kultowymi zwtaszcza dzisiaj.

Dziato skt tak gdy po Il wojnie swiatowej spoteczestwo polskie odczuwato swoisty
,gt6d motoryzacyjny”. Samochodéw byto mato, a dgdadyly trudno dogpne i dé¢ drogie.
Produkcja polska nie zaspokajata wspomnianego gloshalezatlo zatem importowa
samochody. A j@di juz je importowd, to (mimo ich wad) najlepiej z zaprzyjaonych
panstw tzw. bloku wschodniego. Dlategozteozsidne, eksperckie gtosy pracownikow
Instytutu badajcych opisane w artykule pojazdy zostaly zignorowalue co najwyej
przekazane przyjaciotom z krajow socjalistycznychels dokonania poprawek.

Artykut zostat opracowany w ramach pracy badawczejTS nr 6212/IN pt. ,Historia
Instytutu Transportu Samochodowego w Warszawie”.
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CARS TESTED IN MOTOR TRANSPORT
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Abstract
The article presents the cars tested at the Motan3port Institute (ITS) in the 50-ies of the XX
century. These were cars imported to Poland frorsté&a Europe: East Germany, the Soviet Union
and Czechoslovakia. At the Institute they underweatification tests for the release to operate on
the Polish roads. The conclusions from the reseamriducted at ITS were the basis for the decision
to import (or not) the vehicles to Poland.
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