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Ewolucja miejskich autobusow
PR 1 pochodnych (.

Jelcz serii

3. Prototypy nha bazie Jelcza PR

Okres wdrazania francuskiej licencji
Berliet zaowocowat opracowaniem kilku
ciekawych prototypow. Pierwszym byt Jelcz
PR100E, zbudowany jeszcze przed 1975
rokiem. Autobus z zewnatrz niczym nie réz-
nit sie od seryjnego PR100. Zastosowano
w nim jednak bardzo nietypowy naped.
Elektryczny silnik zasilany byt akumulato-
rami CENTRA, umieszczonymi w ciagnio-
nej przez autobus przyczepce. Masa przy-
czepki wynosita ok. 6900 kg, natomiast
umieszczonych w niej akumulatoréw —
4800 kg. tadowanie akumulatoréw odby-
wato sie w przyczepce. Autobus testowa-
ny byt na ulicach Warszawy. Zachowat sie
on do dzisiaj i stoi na terenie jednego
z warszawskich muzeow.

Préba pofgczenia Jelcza 043 i PR 110 (fot. JZS)

Pod koniec lat 70. powrdcono do kon-
cepcji autobusu elektrycznego. Na tej sa-
mej zasadzie zbudowano Jelcza PR110E,
ktérego nadwozie zunifikowano z nadwo-
ziem PR110U. Niestety, nie wiadomo, jaki
los spotkat ten niezwykle ciekawy i ekolo-
giczny prototyp. Produkcji seryjnej tego
modelu nigdy nie podjeto.

Ciekawostka stata sie przyczepa auto-
busowa, zaprojektowana przez inzynierow
Zaktadu Napraw Autobusdw warszawskich
MZK w roku 1978. Pojazd o diugosci 9500 mm
zbudowany zostat na bazie dwoch wyeks-
ploatowanych autobuséw PR100. Pomie-
$ci¢ mogt ogétem 69 osdb, w tym 24 na
miejscach siedzgcych. Posiadat dwie osie
—tylna, wyposazong w dwa podwojne kota
oraz przednig — skretng — w dwa kota

pojedyncze. Przyczepa otrzymata niezalez-
ny uktad hamulcowy oraz ogrzewanie wne-
trza. Za osig przednig umieszczono dwie
pary dwuskrzydtowych drzwi, sterowanych
pneumatycznie (uktad 0-2-2-0). Cieka-
wostka byto zastosowanie w miejsce typo-
wej, ,berlietowskiej” sciany przedniej, $cia-
ny identycznej, jak tylna. Przyczepa swoim
przeznaczeniem nawigzywata do koncep-
cji jelczanskich konstrukcji — PO1 oraz 046
- miata sta¢ sie odpowiedzig na wzrastaja-
ce przewozy pasazerskie w Warszawie.
Docelowo planowano zbudowac 50 takich
pojazddw. Zbudowano jedynie dwa egzem-
plarze. Rezygnacje z poczatkowych zamie-
rzen spowodowaty dostawy przegubo-
wych autobusdw lkarus 280. Przyczepy po-
jawity sie w warszawskim ruchu liniowym.




W okresie pdzniejszym jedna z nich prze-
robiono na kase biletowg, druga natomiast
trafita do ekspedycji MZK.

Réwniez pod koniec lat 70. zbudowa-
no w JZS prototyp autobusu Jelcz PR110U
w wersji czterodrzwiowej. Technicznie au-
tobus nie réznit sie od swojego seryjnego
wzoru. Zastosowano w nim jedynie dodat-
kowe drzwi miedzy osiami. Pojazd posia-
dat wiec uktad drzwi 2-2-2-2, w tym mie-
dzy osiami dwie pary dwuskrzydtowych
drzwi umieszczonych obok siebie. Takie
rozwigzanie miato zapewni¢ skutecz-
niejsza wymiane pasazerskg w duzych
miastach, gdzie autobusy PR110U jezdzi-
ty bardzo przetadowane. Jednakze i ten
prototyp nie wszedt nigdy do seryjnej
produkciji.

Na deskach jelczanskich konstruktoréw
powstat w latach 70. autobus oznaczony
symbolem 16Mg. Posiadat dtugo$¢ 11,4 m,
napedzany byt silnikiem SW 680/56/3. Za-
stosowano w jego napedzie skrzynie bie-
gbéw S4-95. Podczas pdzniejszych badan
silnik wymieniono na andrychowski 6¢107
oraz skrzynie biegéw S5-45. Dzigki tym
zabiegom pojazd ,,odchudzono” o0 408 kg.
Niestety, nie zachowalty sie zadne inne in-
formacje na temat owej konstrukcji.

Od 1976 roku wykonano w JZS na ba-
zie rodziny autobuséw PR110 kilka modeli
dla potrzeb eksportu. Powstaty wtedy
Jelcze PR110U ze zwalniaczami typu
VHBK-130 i FOCAL-130 oraz z automa-
tyczng skrzynig biegéw VOITH D-851.
Dla potrzeb Finlandii wykonano prototyp
autobusu akwizacyjnego (z przedziatem to-
warowym). Dla Jugostawii wykonano mo-
dele podwozi autobusu miejskiego i mie-
dzymiastowego z silnikiem V8.

Wiele konstrukcji pozostato jedynie
w postaci rysunkdéw oraz danych technicz-
nych, zapisanych w podrecznych zeszy-
tach konstruktoréw JZS. Przyktadem niech
bedzie przyczepka o dtugosci 5840 mm,
posiadajgca mase wtasng 3 ti catkowitg 5 .
Prawdopodobnie miata to by¢ przyczepka
do miejskiego Jelcza PR110U. Przymierza-
no sie tez do autobusu przegubowego
160M, ktory, sadzac po oznaczeniu, miat
mie¢ 16 m dtugosci. Polskie miasta potrze-
bowaty autobuséw wielkopojemnych, za$
Jelcz takich pojazdow nie oferowat.

Nadwozie ,peerki” probowano réwniez
wykorzysta¢ przy dokonywanych na prze-
tomie lat 70. i 80. na wielkg skale odbudo-
wach autobusoéw serii RTO. Pokazano wte-
dy prototyp miejskiego pojazdu o diugosci
ok. 10 870 mm. Pojazd posiadat nadwozie
zunifikowane z PR 110 oraz podwozie
Jelcz 043. Drzwi rozmieszczono w czesci

Lokalna odmiana Jelcza PR110 - PR 110L (fot. Z. Rusak)

$rodkowej autobusu i na tylnym zwisie
(uktad 0-2-2). Prototyp ten stanowit prezen-
tacje mozliwosci Jelcza w zakresie odbu-
dowy wyeksploatowanych ,,ogorkéw”. Jed-
nakze projekt nie byt w pdzniejszym okre-
sie realizowany. Najprawdopodobniej po-
wodem tej decyzji staty sie zbyt wysokie
koszty takiego przedsiewziecia.

4. Autobus lokalny

Na bazie miejskiego Jelcza PR110U
powstat pod koniec lat 70. autobus pod-
miejski PR110L. Roznit sie on od miejskiej
wersji wyposazeniem wnetrza — posiadat
wytgcznie podwoijne siedzenia oraz zasto-
ny w oknach. Ponadto zrezygnowano
w nim z drugich drzwi. Pojazd posiadat tyl-
ko dwie pary dwuskrzydtowych drzwi au-
tomatycznych, umieszczonych na zwisie
przednim i tylnym w uktadzie 2-0-2. W miej-
sce czterobiegowej przektadni, zamonto-
wano w Jelczu PR110L skrzynie szescio-
biegowa S6-90 z Tczewa. W zaleznosci od
wyposazenia, podmiejskie Jelcze zabieraé
mogty 95 lub 98 pasazerdw. Dodatkowym
wyposazeniem staty sie podsufitowe pot-
ki na bagaz. Jelcz PR110L stat sie proto-
plastg pozniejszego modelu L120. Powsta-
to niewiele egzemplarzy modelu PR110L.
Najprawdopodobniej juz w 1983 roku wy-
kreslono go z oferty JZS. Odtad podwro-
ctawska fabryka produkowata dla potrzeb
transportu lokalnego standardowe Jelcze
PR110M, wyposazone, w odréznieniu od
wersji miejskiej, w sze$ciobiegowg prze-
ktadnie S6-90.

5. Koniec licencji

W 1983 roku wygasta francuska licen-
cja Berlieta. Jednakze fakt ten nie oznaczat
zaprzestania produkcji autobuséw, opar-
tych na jej zatozeniach. Utrata licencji wig-
zafa sie przede wszystkim z zaprzestaniem
umieszczania charakterystycznego znaku
Llicencja Berliet” z przodu autobusu. Wpro-
wadzono wowczas nowe oznaczenia i do-
konano pewnych modernizacji poszczegdl-
nych pojazdow. Jeszcze w 1983 roku zmie-
niono nieco wystréj wnetrza autobusu
PR110U. Pojazd otrzymat inny sufit, nato-
miast nadkola przestano okleja¢ blacha.
Zrezygnowano réwniez z montazu okien-
nych wyj$¢ bezpieczenstwa na klamki,
zastepujac je szybami umieszczonymi
w tatwych do demontazu uszczelkach.
Wymiary autobusu nie zmienity sie. Pojazd
o0 trzydrzwiowym nadwoziu posiadat dtu-
gos¢ 12 000 mm, szerokos¢ 2500 mm oraz
wysoko$¢ 3070 mm. Pomie$ci¢ mogt 0go-
tem 110 pasazerow, w tym 36 na miejscach
siedzacych. Autobus zmienit oznaczenie na
PR110M (dotychczasowa litera U, oznacza-
jaca francuskie stowo ,urbain” zastgpiona
zostata literg M, oznaczajacg ,miejski”).

W latach 1983-1989 prowadzono w JZS
montaz wykonczeniowy autobusu jugosto-
wianskiej produkcji lkarus Zemun IK160P.
Konstrukcja o wymiarach: dtugo$¢ 16 760 mm,
szerokosé 2450 mm oraz wysoko$¢
3030 mm, napedzana byta jednostka typu
WSK Mielec SW 680/56/4, umieszczong
wzdtuznie pomiedzy pierwszg a drugg osig
(osig napedowa byta o$ druga, podobnie,
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jak w Ikarusie 280). Jednostka ta pozwala-
ta osigga¢ maksymalng predko$¢ 81 km/h
dzieki maksymalnej mocy 185 KM. Ikarus
IK160P posiadat szesciobiegowa skrzynie
mechaniczna typu S6-90 produkcji FPS
Polmo Tczew. Sztywna 0$ przednia auto-
busu, podobnie, jak most napedowy i tyl-
na o$, pochodzity z wegierskiej fabryki
RABA i zawieszone zostaty na poduszkach
powietrznych i amortyzatorach teleskopo-
wych. Hamulec gtéwny dziatat na wszyst-
kie osie i posiadat automatyczng regulacje
sity hamowania, uzalezniong od obciaze-
nia. Hamulec reczny — pneumatyczny -
dziatat na most napedowy. W autobusie
zastosowano hydrauliczny uktad kierowni-
czy typu CSEPEL 069. Konstrukcje pojaz-
du osadzono na ramie kratownicowo-po-
dtuznicowej. Oba cztony autobusu taczyt
przegub produkcji Ikarus-Zemun.
Stylistykg Sciany przedniej autobus
przypominat nieco produkowane od 1972
roku Jelcze, jednakze byta to konstrukcja
jugostowianska. lkarus IK160P posiadat
ukfad drzwi 2-2-0-2. Pomie$ci¢ mdgt ogd-
tem 145 pasazeréw, w tym 47 na miej-
scach siedzacych. Wystepowat pod marka
Ikarus, chociaz jego montaz koncowy od-
bywat sie w Jelczu i sprzedawano go p6z-
niej w sieci POLMO-JZS. Jednakze udziat
jelczanskiej fabryki w procesie produkcyj-
nym tego autobusu byt stosunkowo nie-
wielki. JZS otrzymywaty gotowe pojazdy,
wyposazone w silnik i skrzynie biegow -
elementy uprzednio wyeksportowane

Aby zaspokoi¢ potrzeby przewoznikow w zakresie autobusow wielkopojemnych, w 1983 roku
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z Polski do Jugostawii. W Zaktadach do-
konywano montazu elementdw wyposaze-
nia wnetrza, tj. foteli pasazerskich oraz po-
reczy. Ikarusy otrzymywaty tu takze przed-
nie i tylne reflektory, zapozyczane z Jel-
cza PR110.

Autobus IK160P uzupetnit w ofercie JZS
dotychczasowy brak pojazdu wielkopojem-
nego. Gtéwnymi odbiorcami jugostowian-
skich Ikarusow byty przedsiebiorstwa PKS.
W duzych miastach autobusy te przegry-
waty konkurencije zimportowanymi wegier-
skimi Ikarusami 280. Ich gtéwng wadg oka-
zat sie brak trzecich drzwi, umieszczonych
bezposrednio za przegubem. Jednakze
autobusy IK160P pojawity sie na ulicach
kilku wiekszych miast, m.in. Poznania.

6. M11 - kooperacja z Wegrami
Moce produkcyjne JZS nie mogty zo-
sta¢ w petni wykorzystane przy produkcii
autobusow serii PR110. Kooperanci, zajmu-
jacy sie produkcja poszczegdinych podze-
spotoéw, nie zawsze mogli dostarczy¢ po-
trzebng ilos¢ poszczegdinych elementow,
bowiem brakowato silnikow, odlewoéw
zeliwnych i skrzyn biegow. Pojawit sie réw-
niez problem dotyczacy braku czesci im-
portowanych, wynikajgcy z braku dosta-
tecznej ilosci dewiz. W 1983 roku podjeto
zatem decyzje o wspotpracy pomiedzy JZS
oraz wegierskimi fabrykami lkarus oraz
Csepel. Szacowano, iz mozliwosci produk-
cyjne Csepla wynosity wowczas okoto
17 tys. podwozi rocznie, natomiast Ikarus
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Jelcz uruchomit montaz autobuséw przegubowych lkarus IK-160P Wigkszosc z nich trafita do

przedsiebiorstw PKS (fot. Z. Rusak)

odbierat tylko ok. 13 tys. Powstawata w ten
sposbb znaczna rezerwa podwozi, ktérej
cze$¢ zamierzano wykorzysta¢ w JZS.
W zamian za podwozia Csepla strona pol-
ska zobowigzana zostata do dostaw na
Wegry popularnych Fiatéw 126p, samocho-
dow ciezarowych Star, kombajnéw zbozo-
wych, maszyn i cze$ci zamiennych.

W pazdzierniku 1983 roku podpisana
zostata umowa pomiedzy Polskg i Wegra-
mi 0 wspotpracy przemystow motoryzacyj-
nych. Pozyskane podwozia Csepel zamie-
rzano zabudowywaé nadwoziami opraco-
wanymi w oparciu o karoserie autobusow
PR110M, produkowanymi w Jelczu. Jesz-
cze w 1983 roku powstat prototyp takiego
pojazdu. Autobus posiadat kompletne pod-
wozie typu Csepel 260.88 i nadwozie Jelcz.
Oznaczony zostat symbolem M11. Proto-
typ ten poddany zostat szczegétowym ba-
daniom i wysytany byt na testy, m.in. do
Budapesztu. Naukowcy z Politechniki Bu-
dapesztanskiej przeprowadzili komputero-
we obliczenia trwatosci poszczegdinych
elementéw tego pojazdu.

Autobus Jelcz M11 posiadat dtugos¢
11 000 mm, szerokos¢ 2500 mm i wyso-
kos¢ 3080 mm. Byt zatem krotszy od mo-
delu PR110M o 1 m. Konstrukcje pojazdu
stanowita rama kratownicowa podwozia
zintegrowana ze wspotpracujacym szkie-
letem nadwozia, spawana z profili za-
mknietych. Sztywna o$ przednia oraz most
tylny zawieszone zostaty na miechach po-
wietrznych i amortyzatorach teleskopo-
wych. Do napedu autobusu postuzyt sil-
nik typu RABA-MAN D2156HM6U z zapto-
nem samoczynnym o maksymalnej mocy
193 KM, ktory umozliwiat osigganie mak-
symalnej predkosci 82 km/h. Silnik ten
umieszczony zostat wzdtuznie miedzy
osiami, co znacznie podwyzszyto wyso-
ko$¢ podtogi w poréwnaniu do PR110M.
W autobusie zastosowano mechaniczng
pieciobiegowa skrzynie typu CSEPEL
ASH75.2 oraz $rubowo-kulkowy uktad kie-
rowniczy z integralnym wspomaganiem
hydraulicznym. Jelcz M11 wyposazony
zostat w hamulec podstawowy pneuma-
tyczny, dwuobwodowy, z automatyczng
regulacjg sity hamowania oraz w sterowa-
ny pneumatycznie hamulec awaryjny
i postojowy.

Autobus posiadat trzy pary drzwi w ukifa-
dzie 2-2-2, sterowanych pneumatycznie
zmiejsca kierowcy. Ogrzewanie zapewniat
niezalezny agregat podgrzewajgcy wode
SIROKKO na olej napedowy. Skuteczna
wentylacja odbywata sie natomiast przez
nawiewy w $cianie przedniej, szerokie par-
tie przesuwnych szyb w oknach oraz klapy



W drugiej pofowie lat 80. Jelcz M11 na wegierskim podwoziu Csepel stanowit istotng alterna-
tywe dla oryginalnego Jelcza PR 110. (fot. Z. Rusak)

dachowe. Wewnatrz pojazdu montowano
fotele pasazerskie typu miekkiego, obite
tworzywem sztucznym, zapozyczone z au-
tobusu PR110M, oraz kabine kierowcy typu
zamknigtego. Byta to kabina nowego typu,
opracowana wiasnie dla potrzeb produkcji
Jelcza M11 i stosowana pdzniej réwniez
w modelach PR110M. Gtéwnymi réznica-
mi w stosunku do PR110M, byta catkowi-
cie pfaska podfoga na catej dtugosci oraz
brak dodatkowego rzedu siedzen za tylny-
mi drzwiami. Najbardziej widoczna réznica
byta znacznie wyzej poprowadzona pod-
toga (o ok. 270 mm).

Prototypowy Jelcz M11 roznit sie nieco
od pdzniejszych egzemplarzy z produkcii
seryjnej. Zbudowany zostat na kompletnym
podwoziu Csepel z wykorzystaniem istnie-
jacego tam stanowiska kierowcy oraz ko-
lumny kierowniczej. Wysoko umieszczony
fotel oraz pulpit znacznie ograniczyty wi-
docznos¢ prowadzacemu pojazd. Przypo-
mnijmy — podwozie dostosowane zostato do
zabudowy nadwozia autobusu lkarus 260,
ktérego przednia $ciana posiadata wielkg
szybe siegajaca krawedzi dachu. Problem
pojawit sie rdwniez przy zmianie biegdw. Le-
warek w prototypowym Jelczu M11 miat bar-
dzo wysoka podstawe i stanowito to pro-
blem przy nowych, ciasno spasowanych
skrzyniach biegéw Csepel, gdzie wiacze-
nie drugiego i czwartego biegu graniczyto
z cudem. Niejednokrotnie wymagato to
uzycia dwoch rak. Poczatkowo probowa-
no przedtuzy¢ lewarek, jednakze wowczas
koncdéwka dzwigni zmiany biegow osiggata

zbyt wysokie potozenie, niekiedy na wyso-
kosci piersi kierowcy, co byto bardzo nie-
ergonomiczne.

Jelczanscy konstruktorzy postanowili
wyeliminowaé problemy, budujac kolejny
prototyp M11, wyposazony w $ciane czo-
towa turystycznego autobusu PR110T. Jed-
nakze konstrukcja ta wykazata bardzo ob-
nizong odpornos¢. Pekaty boczne stupki,
co skutkowato rozluznieniem i wypadaniem
przednich szyb. Pomyst zatem zarzucono.
Wtedy witasnie pojawita sie finalna wersja
M11, w ktérej obnizono potozenie stano-
wiska kierowcy poprzez montaz kolumny
kierowniczej i pompy wspomagania, zapo-
zyczonych z autobusu Jelcz PR110M. Pro-
dukcyjna wersja otrzymata ponadto przed-
nig $ciane oraz pulpit modelu PR110M.

Pierwsze seryjne autobusy Jelcz M11
zeszty z taSmy produkcyjnej pod koniec
1984 roku. W poczatkowych okresach eks-
ploatacji pojawity sie pewne problemy kon-
strukcyjne. Gérne czesci kratownicy szkie-
letu, zapozyczone od modelu PR110M
(a wiec lekkiej konstrukcji samonosnej) nie
wytrzymywaty ciezaru ramy podwozia i nie-
jednokrotnie pekaty. Jednakze pdzniejsze
modernizacje, polegajgce na zastosowaniu
dodatkowych wzmocnien, problem ten
wyeliminowaty.

Jelcz M11 produkowany byt rownole-
gle z autobusem PR110M. Jednakze pro-
dukcja tego drugiego modelu znacznie sie
obnizyfa. Wiekszo$¢ polskich miast wybie-
rata bowiem mozliwo$¢ eksploatacji
Jelczy M11 - ze wzgledu nawysokg odporno$é

konstrukcji podczas jazdy na dziurawych
drogach oraz unifikacje z masowo impor-
towanymi wéwczas przegubowymi autobu-
sami Ikarus 280.

Rosnaca w latach 80. popularnos¢ lka-
rusa 280 w Polsce zrodzita propozycje
opracowania przegubowej wersji M11 -
Jelcza M17 - przy wykorzystaniu podwo-
zia Csepel 280. Stanowczo zaprotestowa-
fa przeciwko tym planom wegierska stro-
na, ktbra zapewne obawiata sie konkuren-
cji dla Ikarusa 280. Nie podjeto wiec w Jel-
czu nawet prac konstrukcyjnych nad takim
autobusem.

W ofercie JZS zabrakto pojazdu lokal-
nego. Jelcz PR110M, wyposazony w sze-
$ciobiegowg skrzynie, nie zaspokajat
w petni potrzeb przewoznikdw dziatajacych
w obrebie podmiejskim. Dlatego tez w 1987
roku JZS zaprezentowaty lokalng odmiane
Jelcza M11, oznaczong symbolem L11.
Jelcz L11 zbudowany zostat na podwoziu
Csepel 260.89. Konstrukcyjnie nie roznit sig
od miejskiej wersji M11, do napedu postu-
zyt rowniez ten sam silnik typu RABA-MAN
D2156HM6U z zaptonem samoczynnym
0 maksymalnej mocy 193 KM. W autobu-
sie zastosowano mechaniczng pigciobie-
gowg skrzynie typu CSEPEL ASH75.2, ale
skrzynia ta posiadata dtuzsze, w stosunku
do stosowanych w M11, przetozenia lll, IV
oraz V, co umozliwiato osigganie predko-
$ci maksymalnej 97,7 km/h. Autobus po-
siadat mase wiasng 9400 kg, natomiast
catkowitg — 16000 kg.

Autobus L11 wyposazony zostat w tro-
je dwuskrzydtowych drzwi w uktadzie 2-2-2,
sterowanych pneumatycznie. Wewnatrz
pojawity sie jedynie podwojne fotele typu
miekkiego, obite tworzywem sztucznym.
Zlikwidowano miejsce na wozki dzieciece.
Pojazd pomiesci¢ mogt ogdtem 90 pasa-
zerow, w tym 40 na miejscach siedzacych.
Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami,
Jelcz L11 wyposazony zostat w tachograf,
apteczke, koto zapasowe, zastony w bocz-
nych oknach i siatkowe pétki podsufitowe
przeznaczone do przewozu bagazu.

W 1988 roku zlikwidowano w Jelczu L11
$rodkowe drzwi, co pozwolito uzyskaé do-
datkowe 4 miejsca siedzace (wstawiono
dwa podwojne fotele). Autobus w takiej
postaci produkowano do konca 1989 roku.
Gtownymi odbiorcami Jelczéw L11 byly
przedsiebiorstwa PKS oraz zaktady pracy,
poszukujace autobusu do realizacji prze-
wozow pracowniczych.

Rok 1990 okazat sie ostatnim rokiem
wspotpracy polsko-wegierskiej. Zakornczo-
no wtedy w Jelczu produkcje popularnego
autobusu M11.
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7. Proby rozwoju ,peerki”

W latach 80. ubiegtego stulecia pro-
wadzono w Jelczanskich Zaktadach Sa-
mochodowych prace nad modernizacjg
i rozwojem miejskiego autobusu PR110M.
W pierwszej potowie dekady zrodzita sie
ponownie koncepcja budowy autobusu
przegubowego w oparciu o model
PR110M. Projekt, oznaczony symbolem
M181, miat by¢ napedzany prototypowa
mieleckg jednostka SWT11 o mocy
280 KM, wspotpracujaca z automatyczng
przektadnia. Zatozeniem konstrukcji byto
umieszczenie silnika w uktadzie piono-
wym z tytu wraz z przeniesieniem nape-
du na tylny most (tzw. ,pchacz”). Auto-
bus o dtugosci 18 000 mm, szeroko$ci
2500 mm i wysoko$ci 3040 mm zamie-
rzano wyposazy¢ w mechanizm przegu-
bowy, opracowany specjalnie do tego
celu przez Panstwowy Instytut Motory-
zacji. Konstrukcja oraz stylistyka po-
szczegolnych elementéw nadwozia
w stosunku do PR110M miata pozostaé
bez zmian.

Do budowy prototypu M181 powstata
niezbedna dokumentacja. Zatozono mase
wiasng 16 500 kg oraz catkowitg 26 500
kg oraz jednolity rozstaw pomiedzy po-
szczeg6lnymi osiami 6100 + 6100 mm.
W roku 1985 zbudowano pierwszy czton
przegubowego autobusu i zaniechano
dalszych prac nad nim. Tymczasem
w roku nastepnym 6w fragment przebu-
dowany zostat na lokalny autobus 120L
o dtugosci 12 000 mm, ktéry mogt po-
miesci¢ 80 osdb. Autobus otrzymat dwie
pary dwuskrzydtowych drzwi w ukfadzie 2-0-2
oraz mielecka jednostke SW680/78/1, wspot-
pracujaca z szesciobiegowa przektadnig
manualng S6-90. Z zewnatrz pojazd
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wyrdzniat sie nietypowymi, w stosun-
ku do innych autobuséw Jelcz, waski-
mi partiami przesuwnymi szyb bocz-
nych. Stanowit on tak naprawde powrét
do koncepciji krotkoseryjnego modelu
PR110L. Jednakze i ten projekt nie do-
czekat sie seryjnej produkcji bezpo-
$rednio po prezentacji. Dopiero w 1993
roku bramy JZS opuscity pierwsze au-
tobusy lokalne L120, ktére swojg kon-
cepcjg i przeznaczeniem odpowiadaty
prototypowi 120L.

Nadmieni¢ warto, iz plan produkcji
przegubowego autobusu M181 przetrwat
do konca lat 80., a studium pojazdu pre-
zentowano w folderze programowym
JZS. Natomiast prototypowa jednostka
SWT11 wykorzystana zostata do napedu
dalekobieznych autobuséw T120.

W roku 1989 powstat nietypowy pro-
totyp PR110M, wyrdzniajacy sie z ze-
wnatrz obnizong wzgledem krawedzi da-
chu linig szyb bocznych oraz nieco zmie-
nionymi $cianami czotowymi.

Pojazd poddano przerébkom w celu
wzmocnienia i usztywnienia konstrukcji
kratownicy dachowej i tylnego segmen-
tu. Bolgczka dotychczasowej wersji
PR110M byto bowiem pekanie stupkow
miedzyokiennych, stupkéw przy tylnej
szybie i stupkdéw czotowych obejmuja-
cych przednig szybe. W celu zapobieze-
nia tym usterkom wzmocniono i usztyw-
niono wezty na taczeniu stupkow miedzy-
okiennych z kratownicg dachu, wstawia-
jac trojkatne wsporniki. Zabieg ten spo-
wodowat wtasnie obnizenie linii okien
i konieczno$¢ ostony czesci bocznych su-
fitu poprzez widoczne ,,skosy”. Pomyst
ten jest wykorzystywany do dzisiaj w mo-
delach M121, M181, M101 i M125.

Jedna z propozycji modernizacji modelu PR 110 (fot. JZS)

W prototypie podniesiono tylny po-
most, co uodpornito konstrukcje na wi-
chrowanie skretne. Przy okazji powigk-
szona zostata komora silnika. Zabieg ten
wymusit modernizacje tylnej sciany po-
przez zastosowanie znacznie mniejszej
szyby w miejsce dotychczasowej, ktdra
wymiarami odpowiadata szybie przedniej
i byta jedynie odwrotnie umieszczona.
Zmiany objety réwniez przednig $ciane,
w ktérej, na wzor pokrewnych autobuséw
Renault PR100, pojawito sie charaktery-
styczne Sciecie w gornej czesci. Rozwia-
zanie to zastosowano pdzniej w Jelczu
120M, jednak opisywany tutaj autobus
posiadat jeszcze $ciane przednig wyko-
nang w catosci z blachy stalowe;.

Do napedu zmodernizowanego Jel-
cza postuzyta jednostka MAN D2566 UH
0 maksymalnej mocy 211 KM, wspotpra-
cujaca z czterobiegowa przektadnig ma-
nualng. Catg konstrukcje badano na
wstrzgsarce, zakupionej i zamontowane;j
w Jelczu w drugiej potowie lat 80. Kra-
townica przeszta testy pozytywnie. Jed-
nakze prototypowa koncepcja nie zosta-
fa wykorzystana do modernizacji seryj-
nych Jelczy PR110M.

Réwniez w 1989 roku pojawita sie
koncepcja autobusu lokalnego - ozna-
czona symbolem L120. Konstruktorzy
JZS stworzyli autobus, ktdry stanowit hy-
bryde modeli PR110M oraz PR110D.

Pojazd otrzymat kompletny szkielet
miejskiej wersji, potaczony ze $cianami
czotowymi dalekobieznego autobusu.
W pojezdzie nie zostaty zamontowane
drzwi dla kierowcy na zwisie przednim
zlewej strony. Drzwi pasazerskie umiesz-
czono natomiast w niespotykanym dotad
uktadzie: 1-2-0. Pierwsze drzwi, jedno-
skrzydtowe, sterowane pneumatycznie
zmiejsca kierowcy, otwierane byty do we-
wnatrz. Szerokosé otworu drzwiowego
musiata by¢ jednak nieco szersza (regu-
lowaty to zresztg odpowiednie przepisy
prawne), zatem wykluczono opcje zasto-
sowania zwyktego skrzydta drzwi, zapo-
zyczonego z modelu PR110M. Specjal-
nie na potrzeby tego prototypu konstruk-
torzy JZS opracowali nowe, szersze drzwi
przednie. Drzwi tylne natomiast — dwu-
skrzydtowe — byly typu miejskiego, jed-
nakze umieszczono je bezposrednio
przed osig tylng (a nie posrodku).

Do napedu Jelcza L120 postuzyt
umieszczony pionowo silnik SW680/165
z zaptonem samoczynnym o mocy mak-
symalnej 201 KM. W pojezdzie zastoso-
wano skrzynie biegéw mechaniczna typu
S6-90, posiadajgca szes¢ przetozen.
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Nietypowa odmiana Jelcza PR 110 z uktadem drzwi 1-2-0 na ulicach Warszawy (fot. M. Stiasny)

Niezmienione pozostaty wymiary ze-
wnetrzne L120 w stosunku do PR110M —
12 000 mm dtugosci, 2500 mm szeroko-
$ci oraz 3040 mm wysokosci — jak row-
niez cata konstrukcja. Wnetrze autobusu
wyposazone zostato w podwojne fotele
typu miekkiego, zapozyczone z modelu
L11. Pasazerowie mieli mozliwo$¢
umieszczenia swojego bagazu na pot-
kach podsufitowych lub w bagazniku
podpodfogowym.

Budowa prototypu L120 miata na celu
przeprowadzenie badan mechanizmu
drzwi odskokowych iich wptywu na szyb-
ko$¢ wymiany pasazeréw oraz zwieksze-
nia $wiatta drzwi. Koncepcje ta wykorzy-
stano pdzniej do budowy autobusu M1011
»Salus”. Natomiast nietypowy Jelcz L120
jezdzi do dnia dzisiejszego na jednej
z wielu prywatnych podmiejskich linii
w okolicach Warszawy.

Prace rozwojowe nad jelczanskimi au-
tobusami wymagaty poniesienia stosun-
kowo wysokich kosztow. Tymczasem
przyznane na ten cel $rodki okazaty sie
niewystarczajace.

8. Wspolpraca JZS - LIAZ

W 1989 roku Jelczanskie Zaktady Sa-
mochodowe podjety wspoétprace z cze-
chostowackim producentem pojazdéw
uzytkowych LIAZ. Kooperacja obejmowa-
ta montaz jednostek napedowych oraz
przektadni, dostarczonych przez Cze-
chow. Zrodzit sie wowczas nowy typosze-
reg autobusow Jelcz, oznaczony nume-
rem ,120”. Oznaczenie to nie miato nic
wspolnego z pdzniejszymi modelami
120M i T120.

W ramach kooperacji powstaty pro-
totypy autobusu miejskiego, lokalnego
oraz dalekobieznego. Ich konstrukcja nie
odro6zniata sie od dotychczasowej, stoso-
wanej w Jelczu. Stanowita ja przestrzen-
na rama kratownicowa, integralnie zwia-
zana ze szkieletem nadwozia. Poszycie
zewnetrzne wykonane zostato z wytto-
czek stalowych oraz blachy. Zawieszenie
két przednich byto niezalezne - zastoso-
wano wahacze poprzeczne nieréwnej
dtugosci, sprezyny $rubowe, miechy
pneumatyczne oraz amortyzatory telesko-
powe i stabilizator. Do zawieszenia mo-
stu tylnego postuzyty resory, miechy po-
wietrzne, amortyzatory teleskopowe i sta-
bilizator. W celu powiekszenia komory

Jelcz 120 byt przyktadem wspotpracy pomiedzy Jelczem a LIAZ-em

silnika podniesieniu ulegt tylny pomost
konstrukcji. Zabieg ten wymusit moder-
nizacje tylnej $ciany poprzez zastosowa-
nie znacznie mniejszej szyby w miejsce
dotychczasowej, ktéra wymiarami odpo-
wiadata szybie przedniej i byta jedynie
odwrotnie umieszczona.

Autobus miejski — oznaczony symbo-
lem M120 - stanowit odmiane PR110M,
wyposazong w jednostke LIAZ typu
ML636 0 maksymalnej mocy 207 KM, za-
budowang poziomo za tylng osig oraz
mechaniczng skrzynie biegéw o pieciu
przetozeniach PRAGA 5P80.49. Masa
wiasna pojazdu wyniosta 10 000 kg, masa
catkowita — 17 500 kg.

Kolejny autobus miejski - 120U — pod
wzgledem technicznym i konstrukcyjnym
nie odrézniat sie od wersji M120. Auto-
bus otrzymat jednakze zmieniong w sto-
sunku do PR110M $ciane przednia.
Zapozyczono jg z wersji dalekobieznej,
a konkretnie z prototypowego autobusu
PR110T. Charakterystycznym akcentem
stato sie wydzielone miejsce na tablice
kierunkowg pod szybg. Nisko umieszczo-
ny, przeszklony i podswietlany ekran byt
widoczny nawet dla oséb stabowidza-
cych. Jednakze koncepcja ta zostata péz-
niej porzucona.

Autobus lokalny — L120 — stanowit hy-
bryde modeli PR110M oraz D120. Otrzy-
mat kompletny szkielet miejskiego pojaz-
du, potaczony ze $cianami czotowymi da-
lekobieznego autobusu. Wyposazony zo-
stat w dwie pary dwuskrzydtowych, pneu-
matycznych drzwi typu miejskiego, ste-
rowanych przez kierowce i rozmieszczo-
nych w uktadzie 2-0-2. W pojezdzie nie
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zostaty zamontowane drzwi dla kierowcy
na zwisie przednim z lewej strony. Wne-
trze Jelcza L120 wyposazone zostato
w podwadjne fotele typu miekkiego (wzo-
rem L11) oraz pétki podsufitowe. W odréz-
nieniu od L11, nowy Jelcz otrzymat ponad-
to funkcjonalne bagazniki podpodfogowe,
ktére w przewozach lokalnych okazuijg sie
bardzo przydatne. Napedzany byt silnikiem
LIAZ o zaptonie samoczynnym typu ML636
0 maksymalnej mocy 207 KM, zabudowa-
nym poziomo za tylng osig i posiadat me-
chaniczng skrzynie biegdw o pigciu prze-
fozeniach PRAGA 5P80.49. Masa wfasna
pojazdu wyniosta 10 050 kg, masa catko-
wita — 16 000 kg.

Ostatnim ogniwem kooperacji polsko-
czechostowackiej stata sie budowa dale-
kobieznego autobusu D120. Jedynie ta
Jeden z ostatnich Jelczy serii PR wyposazony w szesciocylindrowy silnik MAN-a (fot. Z. Rusak) ~ wersja doczekata sie seryjnej produkciji,
szybko zdobywajac popularno$¢ wsréd
przedsiebiorstw PKS. Pozytywne opinie

Tab. 1. uzytkownikow tego modelu ustyszeé
Dane techniczne miejskich autobusow z JZS mozna nawet dzisiaj. Dlaczego zatem, po
P Jelcz-Berliet PR 100 Jelcz PR110M Ikarus IK160P budowie prototypéw, zarzucono w JZS
Rodzaj miejski koncepcje miejskiego oraz lokalnego au-
Rok produkej 1972-1975 19831992 1983-1989 tobusu, wyposazonego w czechostowac-
Konstrukcja samonosna ramowa . "
Uktad silnika ztylu wzdluznie pomiedzy kie podzespoty?
pierwsza a druga osia
Ukfad drzwi 2-2:0 2-2-2 2-2-0-2 9. Powrot ,peerki”
Dlugos¢ [mm] 11230 12.000 16 760 .
Szerokost [mm] 2500 2150 _U progu dekady lat 99. ubiegtego stu-
Wysokosc [mm] 2900 3040 3030 lecia program produkcyjny JZS w zakre-
Rozstaw osi [mm] 5600 6100 5250(1-2) sie autobusow miejskich obejmowat je-
6100 (2:3) nie model PR110M. Wiele wowczas au-
Masa wiasna [kg] 8300 9800 13 100 dyb e , ode 0 h cle I'O c Iaskauh
Masa catkowita [kg] 15 400 17 280 22000 tobusow tego typu trafito na ulice polskich
Wysokos¢ podtogi [mm] 645/670 642/712/957 brak danych miast. Pojazdy okazaty sie jednak dosyc
Silnik Berliet V800 SW680,/78/1 SW680,/46/4 przestarza{e, a konkurencje dla nich sta-
oz eliltal Sl 170 185 nowié zaczat masowy import zachodnich
Maksymalna predkosc [km/h] 70 66,6 81 i X
Skrzynia biegow Wilson HVD 60 ME 54-95 manualna $6-90 manualna autobusow uzywanych. W 1991 roku
potautomatyczna podjeto w Jelczu prébe modernizacji wy-
W”Sr?gr?ﬁﬁam stuzonej konstrukcji, owocem ktérej stat
Liczba miejsc 97 110 (36 siedz.) 145 (47 siedz) sig prototyp PR110MM. Zachowat on kon-
strukcje PR110M, jednakze wyposazony
zostat w catkowicie odmienna jednostke
Tab. 2. - MAN D2566UH/205 z zaptonem samo-
Dane eksploatacyjne autobusow Jelcz M11 oraz L11 czynnym o mocy maksymalnej 210 KM
yp M1 1113 1.2 i pojemnosci 11,413 dm3. Nowo$cig byta
Rok produkcji 1984-1990 1987-1988 1988-1989 rowniez automatyczna Czterobiegowa
el miejski (el skrzynia typu ZF 4HP500 z integralnym
Konstrukcja ramowa , )
Dlugosc [mm] 11000 zwalniaczem. ,Pl\utobus osiggat maksy-
Szerokos¢ [mm] 2500 malng predkos$¢ 82 km/h. Masa wtasna
\é‘/VS‘EKOSC [,m[ml | e pojazdu wynosita 9800 kg, natomiast
0zStaw 0SI [Mmm . . . .
Masa whasna [kg] 9400 catkowita - 17 500 |fg. Ser_yjnej produkcu
Masa catkowita [kg] 16 000 kg Jelcza PR110MM nie podjeto, natomiast
Siinik__ RABA-MAN D2156HM6U prototyp trafit do eksploatacji do wroctaw-
o gl (64 e skiego MPK, gdzie jezdzi do dzisiaj.
Predkos¢ maksymalna [km/h] 82 97,7 . ,
Skrzynia biegow mechaniczna CSEPEL ASH75.2 W 1992 roku jelczanscy konstruk-
Most napedowy RABA 118,52 sztywny RABA 118,52 torzy zdecydowali sie wreszcie na
Liczba miejsc (5019001 | (4099d | (4494d ) gruntowng modernizacje autobusu
Sleaz. Sieaz. Siedz.
Ukiad drzwi o) 902 PR110M. Nowy autobus oznaczono

Zroato: Opracowanie wlashe na podstawie materiatow archiwalnych JZS symbolem 120M.



