TECHNIKA TRANSPORTU SZYNOWEGO

Bartosz ZAKRZEWSKI

SAMOCHODY OSOBOWE BADANE
W ITS LATACH 50. XX W .

Streszczenie
W artykule zaprezentowano najciekawsze samochanyowe badane w Instytucie Transportu
Samochodowego (ITS) w latach 50. XX wieku. To zavdunikatowe polskie prototypy (GAD 500,
Pionier) jak i konstrukcje zagraniczne sprowadzawe Polski z zachodniej Europy specjalnie na
badania drogowe. Zachowane w Instytuciee@dj, schematy, opisy techniczne i instrukejeveenym
przyczynkiem do badanad histori polskiej powojennej motoryzacji. Megtez by¢ zachktq
dla rekonstruktoréw do wykonania kopii tych unikeych prototypowych samochodéw.

WSTEP

Przez blisko 60 lat swego istnienia Instytut Tramwfp Samochodowego (ITS)
wspottworzyt historg polskiej motoryzacji po 1952 r.[14, 23]. Od tegpasu po dzie
dzisiejszy wykonano w ITS badania techniczne ss@kochodow osobowych, z ktorych
cze$¢ w dniu dzisiejszym uwiaana jest za pojazdy kultowe [12, 13]. Wyniki nielith bada
kwalifikacyjnych i drogowych wykonanych w ITS byjyublikowane w éwczesnej prasie
fachowej m.in. w tygodniku ,Motor”, ,Motoryzacji”,Technice Motoryzacyjnej” [17, 20].

W dobie odbudowuicego s¢ po Il Wojnie Swiatowej polskiego przemystu
motoryzacyjnego badania samochodéw osobowych w WV niezwykle wane [19].
Instytut byt wtedy tak naprawdjedyra placowky zdolm przeprowadzi petne badania
drogowe. Tylko Instytut miat odpowiednio wykwaliblkwane kadry oraz wysokiej jakm
aparatug i sprzt do wykonania takich badd23]. Ich wyniki mialy zatem die znaczenie
dla 6wczesnych decydentow gtébwnie z Ministerstwangportu Drogowego i Lotniczego.
Decydowali oni o tym jakie pojazdy magezdzic po polskich drogach oraz jakie pojazdy
nalezy produkowg. Opinie ekspertow z ITS w zdecydowanejckgizaici pokrywaty
sig zatem z p#niejszymi decyzjami a propo dopuszczenia do ruchy & produkcji
badanych w ITS samochod6éw. Dobrze oceniony samodiyddopuszczany do ruchu
a w przypadku samochoddéw zagranicznych zapalataisione swiatto dla importu tych
pojazdow do Polski. Zte wyniki badaa nastpnie niekorzystne oceny ekspertéw z ITS
sprawiaty,ze podejmowano decyzje o wstrzymaniu dalszych paacpnototypami polskiego
pojazdu popularnego (Gad 500, Pioniegdd tez zarzucano pomyst importu badanych
konstrukcji zagranicznych do Polski (KR 200, Fulddoi.
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1. GAD 500 (1953)

W pazdzierniku 1952 r. Polski Zwrek Motorowy (PZM) otrzymat od wiceministra
transportu drogowego i lotniczego Juliusza Burgiadanie wykonania prototypu samochodu
osobowego oraz prototypu motocykla. Spgabudowy prototypow zaja sk w PZM
specjalna Komisja w skfadzie zn Stefan Gajcki, inz. Toruaczyk, oraz pan Marciniak.
Do prototypow postanowionozyc¢ silnikow konstrukcji ik. Gagckiego. W kilka miesicy
pézniej 10 marca 1953 r. w Warsztacie §ddadczalnym PZM po raz pierwszy zabrzmiaty
silniki dwoch prototypowych pojazdéw. Jeden z nicit matolitrazowym samochodem
z nadwoziem sportowym a drugi nowoczesnym  motocykle sportowym.
Wedtug wytycznych samochdd po ewentualnym wprowaidzgo do produkcji seryjnej
powinien stéd sic przedmiotem masowegazytku. Moc silnika okrélono na 20 KM przy
pojemndci skokowej 500 cry a zuzycie paliwa 7 | na 100 km. Motocykl przy pojensnb
skokowej 250 crimiat nadawa sic do wyscigéw sportowych [17].

Autorem projektu samochodu Gad 500 byt éwczesnyolaik techniczny Warsztatu
Doswiadczalnego PZM in Stefan Gajcki (Fot. 1), konstruktor silnikow i todzi motorowly
(wyscigowych) [6].Pod jego kierownictwem wykonano prototyp tego niedo samochodu
osobowego o sportowym nadwoziu. Prace nad jego markiem zakaczono w marcu 1953
r. Do nagdu wyto adoptowanego silnika todziowego, typu Gad 5€ftpdzonego cieez
Dwucylindrowy silnik osigat moc 19 KM przy 4500 obrotach na migutletalowa otwarta
karoseria zostata osadzona na spawanej ramie jmoctue]j [30].

&

Samochdd nie mial swojego oznaczenia i nazwy, stkme go zatem (nhazwano)
symbolem silnika, ktory go nagzat, a mianowicie silnika GAD 500. Silniki kongkaji
S. Gagckiego nosity nazw GAD, bioraca sie z pierwszych dwoch liter jego nazwiska.
Trzecia litera — D, wynikata nie tylko z zamiaruwstzenia tadnie brzmcej nazwy,
nawigzujacej dos$wiata przyrody. Litera ta waia sk od nazwiska Ludomira Danilewicza,
konstruktora, z ktorym Stefan Gaki wspotpracowat przed I Wojn Swiatows,

i zastosowania jego wynalazku (,lddzenie do réwnowaenia mas naglu korbowego”)
w silnikach GAD. Logo silnikbw Gad, zaprojektowatany grafik Konstanty Sogo [6].

GAD 500 nie wszedt do seryjnej produkcji m.in. katek negatywnych wynikow bada
przeprowadzonych w ITS i na Politechnice Warszagjgl@W). W 1953 r. odbyty sina PW
I w Instytucie Wsekpne badania samochodu GAD jako prototypu maltaldveego
samochodu popularneffd]. Przedmiotem bada byt samochdod GAD sktadajy
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si¢ z kompletnego podwozia z uktadem gdgwym i skrzyna biegow samochodu DKW 700
cm® (za wyptkiem zastosowanych két z ogumieniem 15-5,50) §thz silnika wodnego od
motoréwki Gad 500 cfh Samochéd byt skarosowany jako dwumiejscowy katrio

Prace przeprowadzone w Instytucie Transportu Saoumkego w Warszawie w
zwiazku z badaniem samochodu Gad 500 rozgygcsic 27 marca 1953 r. a zakezono je 30
pazdziernika 1953 r. Badania wykonano dla Departam@&etthniki Ministerstwa Transportu
Drogowego i Lotniczego na podstawie pisma PZM Lld@&6/techn/53 z dnia 28 stycznia
1953 r. Badania zostaty wykonane w trzech etapach:

» Etap pierwszy obejmowat orientacyjrkalkulacg materiatdbw i roboczogodzin,
potrzebnych do wykonania sposobem matoseryjnym shaudw wedtug
badanego prototypu. Kalkulacjwykonat Wydziat Techniczno-Konstrukcyjny
ITS,;

« Etap drugi obejmowat badania trakcyjne samochodwaz orwykonanie
charakterystyki silnika. Badania trakcyjne i porgiarykonato Laboratorium Préb
Trakcyjnych ITS. Cgs¢ pracy drugiego etapu tj. zbadanie silnika wykadaktad
Silnikéw Pojazdow Mechanicznych Politechniki Wansz&ie;.

» Etap trzeci obejmowat upardkowanie materialu z baflavraz z orientacyjnymi
obliczeniami teoretycznymi. spadzenie wykreséw trakcyjnych na podstawie
dokonanych pomiarow i stosowne konkluzje wykonat d&igt Techniczno-
Konstrukcyjny ITS.

Z przeprowadzonych bafiasporadzono wnioski, ktére okazaly ¢siniekorzystne dla
pomystu wdraenia do produkcji samochodu GAD 500. Na podstavaedy probnej
samochodu, oraz analizy charakterystyki silnika ykmgsow trakcyjnych, sformutowano
negatywnm ocere prototypu. Podstawowe wady przedstawionego poj&AaD 500 to:

e zbyt dwa masa wlasna samochodu jak na dwumiejscowy kabrial
matolitrazowym silnikiem;

e zbyt dwy opOr toczenia, okoto dwukrotnie przeigygapcy poziom
charakteryzujcy tego typu samochody (byto to prawdopodobnie smwane
niestarannym montam, oraz zastosowaniemztych czsci);

* niedostateczne agji silnika, ktory posiadat wprawdzie po wyregulowamkoto
19 KM to jest tyle co silnik DKW 700, lecz na wszych obrotach, miakrednio
okoto 30% mniejszy moment obrotowy;

* nieodpowiednie przektadnie na wszystkich biegachwwiku tego samochdd,
»posiadagc zbyt maj wolrg site napedowy, nie miatl, odpowiedniej zdolsa
pokonywania wzniesie Utrudnione byto ruszanie nim z miejsca na piepnsz
biegu i konieczn&@ wywania sprzgta po zmianie biegdw Na trzecim biegu tj.
bezpdrednim, samochod nie agiat szybkéci odpowiadajcej obrotom przy
maksymalnej mocy silnika.

Whioski dotycace samochodu GAD 500 jako prototypu popularnegoolitr@zowego
samochodu, mimo dgych pewne nadzieje wynikow badasilnika na Politechnice
Warszawskiej, byty druzgogee. Wedtug specjalistow z ITS badany prototyp sdrmada
pomimo usungcia wszystkich opisanych wad i niedomaga(...) bedzie w najlepszym
przypadku samochodem przgoym, nie odznaczggym sg¢ ani prostofz konstrukcji, ani
wobec tego niskimi kosztami produkcji i eksploata)i specjalnie dobrymi wigiwasciami
jezdnymi (trakcyjnymi), nic wt nie kwalifikuje go do produkcji jako prototyp sachodu
popularnegd5].”

Docelowo prototyp samochodu Gad 500 (Fot.2), byjapdem z nadwoziem 2+2
miejscowym (w ITS badano prototyp dwumiejscowy)watym, dwudrzwiowym o
wizualnie tadnej sportowej sylwetce. Nadwozie pamaino lakierem ,metalic” o subtelnym
bfekitno-zielonawym kolorze [25].
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Fot. 2.Stefan ki za kierownig samochodu Gad 500 [17]

Ten prototypowy egzemplarz pojazdu przez pewiers cegtkowat sam Stefan Gggki
wraz z rodzig (z zomna Jadwig oraz corkami: Joamani Hanmg m.in. na urlopie w 1954 r.).
Polski Zwikhzek Motorowy wypayczyt mu ten samochod w rok po przeprowadzeniu bbada
ITS, na urlop w lipcu 1954 r., pod warunkiem przé@nia wyznaczonej trasy z punktem
docelowym w Toruniu. Stefan Gaki pokonat prototypem samochodu GAD 500 ¢ras
Warszawa — Zakopane 4@ — Zakopane — Morskie Oko — Zakopane — Krakéw rui 6
Warszawa (razem ok. 1250 km). Mimo wynikow hadalTS mowiacych o tym, ¥ Gad 500
»nie miat, odpowiedniej zdoldoi pokonywania wzniesi& na wspomnianej trasie dobrze
pokonywat due r&nice wysokdci [6]. Niestety wykonano go jedynie w jednym
egzemplarzu, a proba jego odkupienia od PZMot. gpadprzez Stefana Gakiego nie
powiodia s¢.

Pomimo, ze Gad 500, nie wyszedt nigdy poza daprototypu to, jest ciekawym
przyczynkiem do historii polskiej motoryzacji. Tywmiekawsze g zatem i informacje o
samochodzie GAD 500 jakie udato¢sobdnalg¢ w Archiwum Instytutu Transportu
Samochodowego w Warszawie. Autorowi, niestety, miato s¢ ustalt co st stato z
prototypowym egzemplarzem pojazdu testowanym w ITS.

2. PIONIER (1954)

W 1954 r. na ulicach Warszawy pojawit siieznany defd pojazd - polski samochdd
osobowy ,Pionier”. Wrod przechodnidow wzbudzat on ciekai#oswym odmiennym
ksztattem tak renym od wspétczesnych pojazdéw porugseggch sé po stotecznych drogach
[17]. Byt to kolejny, po samochodzie Gad 500, ptgbo samochodu osobowego,
skonstruowany po Il Wojni€wiatowej przez polskich itynieréw. Pojazd ten przypominat
nieco wyghdem due amerykaskie kombi, ale w rzeczywisioi byt jednak od samochodow
amerykaskich sporo mniejszy.

Nazwa samochodu odnositag sdo faktu, ¥ byt to jeden z pierwszych pojazdow
skonstruowanych po Il Wojni8wiatowej przez polskich itynierow (po Gadzie 500). Nie
byla ona jakil ewenementem, gdynazwa ,Pionier” nazwano chocidoy pierwsa polska
powojenna, konstrukcg odbiornika radiowego, opracowanw zaktadach DIORA w
Dzierzoniowie przez zespot in Wilhelma Rotkiewicza w 1948 r. Ta& wychodzacy tuwz po
wojnie w Katowicach i Krakowie dziennik dotygzy motoryzacji nazywat si,Pionier”.

Konstruktorem Pioniera byt Mieczystaw tukawski (F8). Ju 1952 r. zaszokowat on
mieszkacow Warszawy konstrugg wazacy ok. 300 kg mikrosamochdéd nazwany

812



,Cyklopem” (z przodu parodku pojazdu samochodzik ten miat tylko jederetabr std
nazwa) [17]. Take projekt ,Pioniera” byt jak na éwczesne czdsyialy i nowoczesny. O
formie zewrtrznej prototypu decydowaly Owczesne #nweosci produkcyjne Zaktadu
Samochodowego, ktory miat to auto wytwarzalie sylwetka byta tu jednak istotna, ale
zatazenia techniczne. Mieczystaw tukawski uweg ze samochdd popularny, to przede
wszystkim samochdéd tani, ekonomiczny, przeznacatiay,ludzi pracy, ale take do ,jak
najszerszego stosowania tytkowania tak w gospodarce narodowej, jak i Ayciu
prywatnym. Opierapc sk na tych zatéeniach przyt, ze musi to by pojazd péredni
pomiedzy samochodem osobowym a furgonem i mustroéehy obu tych samochodow.

Fot. 3.Mieczy+aw tukawski za kierownic,Cyklopa” [1] e

Swoj cel konstruktor osgnat wymyslajac rozkladane tylne siedzenie - absohutrowasé
w 6éwczesnej Polsce Ludowej. Tylna przesirisglunkowa po ztzeniu siedzenia miata 1,6 m
diugcéci. Nadwozie miato budogimodutowa. Zmieniapc tylko dach i montujc odpowiednie
dodatkowescianki uzyskiwato si kilka odmian samochodow. Pionier osobowo towardmty
zatem tylko jeda ale podstawow z pkciu zasadniczych zaprojektowanych odmian dzi
powiedzielibymy typow) tego samego pojazdu. Wszystkie mogt¢ pyodukowane jako
pochodne typu pierwotnego bez zasadniczych zmiarstkakcyjnych. i technologicznych
droga stosowania odpowiednich adaptacji. £qoii podstawowych odmian wymiéniaozna:

» samochdd osobowo-towarowy tzw. towos., z gokan baganikiem - cé na ksztait

dzisiejszego kombi, z miejscem dla czterech osob.

» furgon bagaowy,

* poicigzaréwka,

» turystyczny - kabriolet, roadster,

* sanitarka.

Poza tymi ptcioma odmianami wozu Pionier towarowo-sobowy karigtr przewidziat
takze, jako produke uboczna w mniejszych liczbach, samochody sportaMearte oraz
samochody specjalne z wydana ramy podwozia dla lekkich tadunkdéw przestrzennych lub
innych wozéw technicznych.

Sylwetka wozu i jego budowa nie byta wersjstatecza Prototyp stayt gtéwnie dla
ustalenia celowdri zalazen i praktycznego rozwigcie zataen konstrukcyjnych. Na
ostatecza konstrukcg nadwozia 4cznie z jego wygldem zewrtrznym zasadniczy wptyw
miata tez kalkulacja kosztow jego produkcji w tynobdr materiatdbw i opracowanie
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technologiczne. Sylwetka wozu mogta ¢byez zmieniona bardziej w kierunku wozu
osobowego.

Silnik prototypu Pioniera byt umieszczony z przoduaz z napdem na przednie kota
dla swobodniejszego dysponowania tylteescia podwozia w przewidywaniu budowy nie
tylko pieciu podstawowych odmian nadwozi lecz i nadwozi giegch. Budowa prototypow
samochodu turystycznego tj. kabrioletu i roadstaewynikata wcale z ¢fti stworzenia
samochodu luksusowego, ae¢az przeciwnie. Ta po wojnie kabriolety byly po prostu
samochodami teszymi i prostszymi do wykonaniamnsamochody o petnej zabudowie [19].
Stad m.in. samochdd Gad 500 fa&k byt kabrioletem. Odwrotnie hiw czasach nam
wspotczesnych kiedy to kabriolety eznakami luksusu ich wdeicieli.

W tylnej czsci nadwozia samochodu Pionier zastosowano kongtrukeetalowo-
drewnian, zwieaczors niewielkimi ptetwami. Rozkfadane tylne siedzenia wers;ji
osobowej, czynity z Pioniera samochdd zdolny deewazu wekszych przedmiotéw (np.
pralki). Tylna czs¢ nadwozia mogta kiytakze innego typu - na przyktad pick-up.

Do oceny podstawowych zaen konstrukcyjnych prototypow Pioniera wybrano
specjalistow z ITS. Pormylzy 8 marca a 1 wrieia 1954 r. w Instytucie Transportu
Samochodowego przebadano trzy zcpi wersji tej bardzo ciekawej polskiej konstrukcji
motoryzacyjnej. Celem badabyta ocena wigiwosci technicznych i eksploatacyjnych
prototypow samochodéw Pionier. Badania przeprowadzoetod:

» wykonywania pomiaréw statycznych i ruchowych pojazd
* przeprowadzania prob eksploatacyjnych;
» analizowania wynikoOw pomiaréw i sposteeé z przebiegu eksploatacii.
Wyniki bada objety trzy prototypy samochodow Pionier:
* Pionier osobowo-towarowy (tzw. towos),
* Pionier kabriolet,
* Pionier roadster.

Fot. 4.Samochdd Pionier osobowo-towarowy i widok z przddato 1954 r. [3, 28]
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Po przebadaniu trzech typéw samochodu Pionier egispéT S pokusili st 0 nas¢pujace
wnioski ogolne, ktére podzielono na trzy grupy: @ski dotycace przydatnéci silnika,
whnioski dotycace badanych samochodéw, i wnioski dotyeznadwozi badanych pojazdéw.

2.1 Wnioski dotyczce przydatnasci silnika

Whioski dotycace przydatnéci silnika trzech samochoddéw marki ,Pionier”, wykéy,
ze zaden z pracagych w nich silnikow marki GAD 500 nie aginat zatozonej mocy 23 KM.
W jednym z silnikbw uzyskano co prawda drompdywidualnych przerdbek 18,8 KM,
jednake w pozostatych dwdch silnikach nie udate ssagma¢ mocy wikszej nz 14 KM.
Wspotczynnik elastyczrioi badanych silnikébw wahat giw granicach 1,16-1,28, podczas
gdy winien on si waha w silnikach tego typu w granicach 1,6-1,9¢%air jednostkowy w
stosunku do mocy silnika ,GAD” wynosit:

e w samochodzie osobowo-towarowym: 61 kg/KM;
* w samochodzie z otwieranym dachem: 54,2 kg/KM,;
e w samochodzie sportowym: 41,5 kg/KM;

Byt on zbyt wysoki, poniewawarta¢ ta w zalenosci od typu wyej wymienionych
pojazdow powinna giodpowiednio wahaw granicach 25-45 kg/KM.

Zastosowany w silnikach ,GAD” stopiespkzania E=8-8,5 byt zbyt wysoki i nie
odpowiadat zateeniom, wedtug ktérych miat on wynésb,5. Silnik wymagat chtodzenia
woda, ktérej temperatura na wigjiu nie powinna przekracza5’C, poniewa przy wyzszej
temperaturze nagiowaty zaburzenia w pracy silnika. W wyniku takiegtanu rzeczy,
pomimo zastosowania specjalniezgch chtodnic, silniki samochdd Pionier pracowaty w
warunkach zbyt wysokiej temperatury, co w goakeniu z nadmiernie wysokim stopniem
sprezania doprowadzato do wypalania dziur w denkachdthak

Jednostkowe ztycie paliwa, wynosze okoto 400 g/KM/h byto zbyt wysokie, ponieiva
dla tego typu silnika nie powinno przekra€860 g/KM/h Tak wgc, wedtug ekspertow z ITS
dostosowanie silnika GAD do warunkow zytkowania wymagato wprowadzenia
nastpujacych zmian:

» zwigkszenia mocy silnika do ok. 20 KM,

* polepszenia elastyczém silnika do granic 1,6- 1,9;

e zmniejszenia stopnia s@ania poniej 7;

« dostosowania silnika do pracy przy temperaturzeywodranicach 70-8tC;
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* zmniejszenia jednostkowegozeia paliwa do okoto 360 g/KM/h.
Zakres wyej wyszczegolnionych zmian byt tak du ze w zasadzie sprowadzat sio
opracowania howego silnika.

2.2. Wnioski eksploatacyjne

Przeprowadzone proby statyczne trzech samochoddmig?” wykazaty,ze w zakresie
rozktadu naciskbw na osie, paknia srodkéw ckzkosci oraz widocznéci z miejsca
kierowcy- odpowiadaty one wielkoiom ogdlnie przytym w pojazdach tej kategorii.

Préby ruchowe badanych samochodéw wykazatg, ich whasnéci dynamiczne
(predkosci maksymalne wynogsee 61-66 km/h oraz czasy rezjzania od 0 do 50 km/h
wynoszce 33-55 sek.) byly znaczniezerze od ogolnie wymaganych dla tej kategorii
pojazdow. Nisze wiasnéci dynamiczne badanych samochoddéw bylty wynikiemegez
wszystkim:

e zbyt dwego cezaru wlasnego samochodow (780-865 kg) w stosunkumdoy
uzytych do nich silnikow (14-18,8 KM);

* zbyt dwego wspotczynnika oporu powietrza, wyngszgo ok. 0,8, podczas gdy
winien on s¢ wah& w granicach 0,4-0,5;

* nieodpowiednio dobranej skrzyni biegow.

Pomiary zuaycia paliwa wykazatyze wtasnéci ekonomiczne badanych samochodow nie
odpowiadaty stawianym im wymaganiom, ponievwarywaty one 9-13,5 /100 km, podczas
gdy powinny zaywa¢ okoto 6-7 1/100 km.

Badania eksploatacyjne samochodéw Pionier wykazetposiadaj one caly szereg wad
konstrukcyjnych, jak np.: zbyt twarde resorowanta tv samochodzie osobowo-towarowym,
niewtaciwe powgzanie nadwozia z podwoziem w samochodzie z otwyenaglachem itp.

Polepszenie dynamicznych i ekonomicznych wilasndadanych samochodow, jak
réwniez usunécie ich wad konstrukcyjnych, ze wadu na konieczni@ ponownego
przepracowania catoksztattu konstrukcji pojazd@uwpwadzato s w zasadzie (podobnie jak
w przypadku silnikéw) do opracowania nowych propaty.

2.3 Whnioski dotyczace nadwozi

Przeprowadzone badania nadwozi trzech typow sanddehoPionier pozwolity
stwierdzt, ze nadwozie samochodu osobowo-towarowego, pomimoeg@zeusterek, w
zasadzie dobrze spetniato zadanie, do ktéregotaostaeznaczone. Nadwozie samochodu z
otwieranym dachem (Pionier-kabriolet) wykonane alostv taki sposohze nie nadawalo i
do wytkowania (niedobrane proporcje, wadliwe zamocowamo ramy, nieudolne
wykonanie). Nadwozia samochodu sportowego nie zi@dgoniewa nie mana go
traktowa jako prototypu, gdy byto to adaptowane nadwozie samochodu ,Aero”. \Wgdt
ekspertow w ITS celowym wydawatogsdalsze badanie nadwozia samochodu osobowo-
towarowego, mac na wzgédzie maliwos¢ jego wykorzystania do budowy prototypow
samochodu ,Syrena”.

2.4 Losy Pioniera

Prace nad pierwszymi polskimi prototypami samockodio Il Wojnie Swiatowej
rozpoczto das¢ pdzno bo dopiero na pogtku lat 50-ych. Do tego czasu na polskich drogach
krolowaty powojskowe samochody amerykkie, radzieckie i niemieckie [19]. Pierwsze
polskie prototypy konstruowano metpgrob i bkdow czsto adaptujc na ich potrzeby
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rozwiazania z innych j# istniegcych pojazdéw (DKW, IFA-F8, Aero), gl pocatkowe
niepowodzenia.

Prace nad rodzin samochoddéw Pionier prowadzono pod nadzorem Departtu
Techniki Ministerstwa Transportu Drogowego i Lowego (MTDiIL) m.in. w Grodku
Doswiadczalnym Polskiego Zwiku Motorowego (PZMot.). Ostatecznie nic z nich nie
wysztio m.in. za spraav fatalnych wynikbw bada drogowych tego samochodu
przeprowadzonych w ITS. Z catej rodziny samochogd@pularnych Pionier, ktére powstaty
tylko w jednym prototypie dla kalej z wersji, nie dotrwat do dzisiejszych czasOwjaden
egzemplarz.

Pomimo,ze rodzina samochoddéw Pionier, nigdy nie wyszta gazaprototypdéw to, jest
bardzo ciekawym przyczynkiem do historii polskiepwmjennej motoryzacji. Trzeba #e
podkreli¢, iz Pionier nie wszedt do masowej produkcji, gtdwnéevezzgkdu na bardzo dia
liczbe niedorobek i wad konstrukcyjnych, ktérych nie byystanie zrownoway¢ nieliczne
zalety. Podobnie jak w przypadku samochodu Gadrb@Qudato si ustalt co sk stato z
prototypowymi egzemplarzami Pionierow testowanymi™. Maze ten artykut sprawi,zi
odnajd si¢ swiadkowie tamtych wydarze

3. SKODA 1200 (1953)

Na pocatku lat 50. XX wieku dat si zauway¢ dynamiczny rozwoj czeskiego przemystu
motoryzacyjnego o czyndwiadczyty coraz to nowsze modele motocykli i sanomziw.
Potwierdzeniem tej tezy bylo ukazanieg showego modelu samochodu Skoda 1200.
Poprzednie modele: Skoda 1001 i Skoda 1102 w wykanBudor i Sedan, cieszylyesspon
popularndcia tak, ze mana bylo zobaczy je m.in. w potudniowe] Afryce, Kanadzie,
Australii i nad Atlantykiem. Zdobyty one rynek dki zastosowaniu w produkcji dobrych
materiatdw. Niezte bylo tale jak na owe czasy rozayzianie konstrukcyjne tych samochodow.
Tradycyjna ju doskonalé¢ czeskiego spezu motorowego zostata tymi samochodami
ugruntowana [17, 19].

Dziat unowoczeénienia produkcji i projektowania nowych modeli, bydnym z
nagywotniejszych dziatbw w fabryce Skody w miejscésioMlada Boleslaw. W 1950 r.
rozpoczto prace nad nowym modelem Skody. W rezultacie @matych dwdch latach
ukazata si na szosach Czechostowacji nowa Skoda 1200. laymni6 padziernika 1952 r. a
25 marca 1953 r. samochdd ten przeszedt na zleddinisterstwa Transportu Drogowego
badania drogowe w Instytucie Transportu SamochogoweWarszawie [33].
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PRZEKROJ PODLUZNY SAMOCHODU SKODA 1200,

1—wlot éwiezego powi do trza, 2 —p 3 — ozdoba maski zbiornik
paliwa, 5-—o¢mw’nle przedniej szyby, 6 -— wycieraczki, 7— lust wst ::m
przeciwsioneczna, 9 — i 3 10—h lec reczny, 11— kieszed Ill"dnﬂugi 2
wanie dniego siedzenia, 13— déwignia biegow, 14— opuszczanie szyb Tpd e
Pod lokieé, 16— ramknicoie pokrywy bagainiks, 17— kiamka wewnetrams, 18 - brom ot ircl®

nik, - 19 —lampka sufitowa, 20— bagai, 21— kolo zapasowe,
Fot. 7.Przekréj podtany samochodu Skoda 1200 [17]

Po przeprowadzeniu szczegétowych hadhogowych eksperci z ITS pokusiliesb
wnioski dotycace oceny konstrukcyjnej tego pojazdu. Samochdd &KDO byt lekkim
samochodem osobowym o tadowoo 4-5 o0s6b, nagglzanym czterocylindrowym,
czterosuwowym silnikiem gaikowym, r&niacym st od poprzedniego typu 1100 eksza
srednia cylindrow. Chtodzenie regulowano za poraoprzestony na chtodnicy. Maska
silnika byta podnoszona do gory i w razie potrzemygta by tatwo zdgta, co umaliwiato
swobodny dosgp do silnika. Samochdd miat ghkikie resorowanie co niekorzystnie odbijato
sig na kotach tylnych przy petnym olageniu pojazdu. Przy jednoczesnymzgon tylnym
zwisie i matym l4cie zefcia nastpowato zaczepienie nawet o nigdunieréwngci drogi, co
doprowadzato do uszkodzev podtodze kufra.

Badana Skoda 1200 miata nadwozie stalowe, ttoczdrach o nowoczesnych wowczas
liniach optywowych i estetycznym wyglzie. Zastrzzenie budzita jednak jego mata
odlegta¢ od nawierzchni drogi przy tylnym zderzaku i z bekdédo tego stopniaze
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niebezpieczne byto podjdzanie blisko do bankietu jezdni, ktory okazat sizgstokra za
wysoki i mégt powodowauszkodzenie samochodu.

Whnetrze Skody byto d& obszerne - 4 lub 5 0sbéb. Przy czterech osobactojpmaanie
byto wygodne, poniewasamochdd byt wypogany w nawiew i w instalagj grzewca.
Nieprzyjemny mogt b§ tylko hatas powodowany przez dmuclaegrzewania i wycieraczki
przednich szyb, poza tym wtnze wozu byto stabo izolowane akustycznie, co sgomie
zauwaalne byto na zilej nawierzchni przy skiszych pedkosciach jazdy. Uklad deski
rozdzielczej byt wygodny i przejrzysty, ale brakdavaegara. Kufer Skody 1200 byt dui
przestronny, wygodnie nmieit koto zapasowe, nagdzia i spory baga

Wiasciwosci trakcyjne samochodu byty lepszezniv Skodzie 1100, i odpowiadaty
samochodem klasy do 1100 ErRrzyspieszenie zaréwno przez biegi jak i na preg@inych
biegach bylo przeeine. Samochd6d Skoda 1200 pod wdgim przyspieszei predkosci
maksymalnej przedstawiat gorsze gd@vosci niz wspoétczesne mu wozy o0 tej samej
pojemndci silnika, i odpowiadat on raczej samochodom ki@€9 cni i w zadnym wypadku
nie maze konkurowd z samochodami o pojem$miach powyej 1100 cm. Op&nienia przy
hamowaniu byly d& dobre. Stateczié samochodu byta lepsza w poréwnaniu z ze Skoda
1100 z uwagi na lepsze oprofilowanie nadwozia, @ tendencja do ,oversteeringu”
(nadsterowngx).

Wiasndci ekonomiczne dobrérednie zuaycie paliwa 9 I/100km jest wynikiem zupetnie
zadawalajcym dla te] kategorii samochodu. W podsumowaniupeks z ITS uznali 4
samochod Skoda 1200 nadaje do komunikacji miejskiej i nedzymiastowej tylko po
drogach o nawierzchni twardej i rbwnej z alieiniem péciu 0s6b bez baga lub czterech z
bagaem [33].

W innej z prac eksploatacja 47 samochoddéw Skod® JiZ0sprowadzonych do Polski
byla analizowana w Instytucie [34]. Wedtug ekspertd ITS samochody te spetniaty swe
zadania jako szybkie samochody dostawcze i sanit®dsiadaty jednak szereg usterek,
ktorych zrédto lezato po stronie producenta. W przypadku dalszegoitapdo Polski tych
pojazdow eksperci z ITS zalecali bezwertyle usunicie wskazanych bdow. Stabe byto
ponadto zaopatrzenie wzi zamienne do tego pojazdu, CO przy jego SpOrgrawasci
miato duzy wptyw na stan techniczny pojazdéw eksploatowarolsce.

Korzystne ale w sumie bardzo przgoe wyniki bada w ITS sprawity, £ do Polski
trafito w latach 50. XX w. co najmniej kilkaset saoimoddéw Skoda 1200 [19]. zZbkzity one
m.in. w Warszawie, Opolu, todzi, Giagku, Poznaniu, Wroctawiu, Krakowie i Katowicach
przede wszystkim w shibie ministerstw i przedgbiorstw pastwowych [34]. Cgs¢ trafito do
Wojska Polskiego. Nie zrobity one jednak na polskidrogach takiej kariery jak jej
nastpczynie.

4. BMW ISETTA (1956-1957)

Isetta byta wym$lonym we Wioszech mikrosamochodem, z czasem progaikpgm w
wielu krajach na dwéch kontynentach m.in. w HisZpdelgii, Francji, Brazylii, Niemczech
i Wielkiej Brytanii. Produkeg samochodow o nazwie Isetta rozpgozw osiem lat po
zakaczeniu 1l wojny swiatowej, w czasie gdy spotedmtwa europejskie potrzebowaty
niedrogiego pojazdu, do szybkiego przemieszczariavsmiejskim labiryncie ulic [32].
Wymyslona na pocatku lat 50. Isetta stataesjednym z najbardziej udanych samochodéw
miejskich, jakie kiedykolwiek stworzono. Ze wzdl na jajowaty, owalny ksztalt nadwozia z
oknami przypominagcymi baike¢ mydlara, samochod ten nazywany zostat ,Samochodem
Banka” (ang. bubble car), ktéra to nazwa pkggj sk takze dla innych, podobnych do Isetty
pojazdow takich jak Fuldamobil czy Messerchmitt RB0. Wyprodukowana w Niemczech w
1955 r. BMW Isetta stata gipierwszym naswiecie samochodem masowej produkcji o
pojemndci trzech litrow. Miata bardzo niski wspoéiczynnik paru powietrza,
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jednocylindrowy silnik i niewielk wag; co dawato zaycie paliwa rzdu ok. 3,3 litra na 100
km wedtug danych producenta.

Na przetomie 1956 i 1957 r. w Instytucie Transpd®amochodowego w Warszawie
przeprowadzono badania drogowe samochodu BMW IsdBga to wersja Isetty
produkowanej w Niemczech Zachodnich z silnikiem 86¢. Prace badawcze, ktére trwaty
ponad poét roku rozpoei 20 lipca 1956 r. a zakozono 1 lutego 1957 r.[8, 24]. Prace
prowadzono pod kontem oceny wdavosci tego samochodu w kontake prob konstrukciji
rodzimego mikrosamochodu.

Celem bada drogowych prowadzonych w ITS byta ocena widshauchowych i
eksploatacyjnych samochodziku Isetta BMW oraz stiwienie przydatnei tego rodzaju
pojazdu w warunkach krajowych. Przedmiotem madgt samochodzik Isetta BMW z
silnikiem 300cm, o numerze silnika i numerze podwozia 485052/196&adaicy przebieg
2260 km (Fot. 8, 9). W czasie testow w ITS samochdéekjechat 3140 km. Na kou
omowiono wyniki bada i postaW|ono wnioski.

Fot. 8.BMW Isetta na Rynku Nowego Miasta w Warszawie. LE®66 r. [8, 24]

Badania przeprowadzono w dwodch etapach, z ktéryienwpzy obejmowal pomiary
statyczne i ruchowe, drugi gabadania eksploatacyjne, meg na celu stwierdzenie
zachowania pojazdu w warunkach jazdy w Polsce. Baddynamiczne i wyznaczenie
krzywej zwycia paliwa wykonano na szosie betonowej tomianaizth, pozostate za
badania wykonano na ustalonych w&gre] trasach szosowych i miejskich. Przy
Wykonywanlu pomiarow zyto nasgpujacych przyraddéw i uradzen:

przyspieszeniomierze bezwladémowe Tapley’a,
* dynamometr do pomiaru nacisku nogi na pedat firmihMer,
* zbiorniczek pomiarowy o pojemsa 0,5 |,
» stopery,
e anemometr,
* waga wozowa,
« taSma miernicza i liniaty.
Badania drogowe pojazdu BMW Isetta swym zakresejehob
e Opracowanie opisu technicznego,
* badania statyczne pojazdu,
* badania ekonomiczne pojazdu,
* badania dynamiczne pojazdu,
» badania eksploatacyjne pojazdu,
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Po przeprowadzeniu batlatechnicznych, statycznych i ruchowych eksperciTs |
pokusili st 0 ocer samochodu BMW Isetta. Wnioski odimie jego uyteczndgci
postawione przez bardzo surowych zazwyczaj ekspertild S byty dé¢ pozytywne.

"~ A

. 2. i .:..“"

. - R, ¢
Fot. 9.BMW Isetta na ul. Podwale przy warszawskim Barbakadrato 1956 r. [8, 24]

Samochodzik BMW Isetta 300 stanowit bardzo orygieatozwgzanie taniego pojazdu
dwuosobowego, w ktérym zastosowano wadgie nieznacznie przerobiony silnik
motocyklowy. Koncepcja ogélna pojazdu opracowanatata pod ktem maksymalnego
wykorzystania pojemrigi nadwozia przy gyciu mazliwie najtanszychsrodkow produkciji, i
tym wiasnie wzgkdom zawdziczat samochdd BMW Isetta swoj ksztalt zewnny i gtdwne
wymiary. Szeroki rozstaw kot przednich przy mahprgeszio o potow mniejszym rozstawie
kot tylnych umaliwialy umieszczenie w szerokiej przedniejef@ nadwozia siedzenia
swobodnie mieszazego dwie doroste osoby, z atisvoscia jazdy take w trzy osoby np. z
dzieckiem, wraz z ¢cznym bagzem. Silnik, mechanizmy nagowe i zbiornik paliwa
umieszczone byly w zgonej tylnej czsci nadwozia, przed tytnoskh. Zmniejszony rozstaw
kot tylnych pozwalat na prostsze rozwanie konstrukcji tylnej osi nadowej, co jednak
(pojazd czterdadowy) utrudniato wymijanie drobnych przeszkodzojazd; w terenie.

Ciezar samochodziku, wynoszy 351 kg w odniesieniu do jego wymiarOw i pojersaip
uznano za wkxiwy, tym bardziejze masa @izaru wlasnego, przypad@gego na jednego
pasaera, wynosgca 175,5 kg/osaly ksztattowata si podobnie u innych wspoétczesnych
samochodéw matolitteawych [2, 17, 20]. Zaycie paliwa samochodu BMW Isetta,
odpowiadato w przybtieniu wspétczesnym motocyklom o litta 250-350 cm z wézkiem
bocznym. Krzywa ziycia paliwa posiadata wytae minimum w zakresie szybd@ 35-50
km/h, wynoszce 3,8-3,9 1/100 km. Po przekroczeniu sz\Wok&0 km/h zaycie paliwa rosto
gwattownie, osigajc przy pedkosci 75 km/h okoto 5,62 1/100 km. W przetiych
warunkach drogowych, przy umiarkowanegdeie i nie przekraczaniu gikosci 70 km/h
zuzycie paliwa miécito sig ponizej 5 1/100 km, zwikszapc sk do okoto 5,8 1/100. Przy
jezdzie ostrej i petnym wykorzystaniu mocy silnika aggiicto maksymalne gdkaosci jazdy
rzedu 85 km/h.W ruchu miejskim zateie od ruchu ulicznego, warunkow jazdy i afignia,
zwycie paliwa zamykato siprzecgtnie w granicach ok. 5,6-6,25 1/100 km. Zie paliwa
mogto by tatwo obnzone o ok. 10-15% przez spokojny i osahzy sposéb jazdy.

Zdolnasci przyspieszenia i pokonywania wzniesieoceniono jako wytkowo dobre.
Czasy rozpdow zarowno na poszczegolnych biegach jak i prziegi bodpowiadaty w
przyblizeniu wspoétczesnym samochodom malokitnaym oraz motocyklom o pojemé
250-350 cnt z wézkiem bocznym. Wynikato to zaréwno z ¥davosci silnika jak i bardzo
dobrego dobrania przeten skrzynki biegéw i tylnego mostu, ktére wybitnie migjszaty
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wptyw niezbyt korzystnego stosunku mocy silnikadigzaru catkowitego, wynoszego ok.
23,6 KM/t (dla samochodziku z olgeniem dwoch osob). Dgii dobrym wiasnéciom
dynamicznym Isetta umibwiata, w przecgtnych warunkach drogowych, na uzyskiwanie
stosunkowo wysokich, dochagtz/ch do 75 km/h przeginych pedkosci podré&nych.

Predkos¢ maksymalna samochodu wynosita 87 km/h a trwagdkmé¢ jazdy midcita sk
w granicach ok. 80 km/h bez obawy o przegrzaniaiksil Prdkosci maksymalne na
pozostatych biegach dobrane byly korzystnie i gimoalty znakomite wykorzystanie
wiasciwosci ruchowych pojazdu. Na podktenie zastugiwaty niskie pdkosci minimalne na
poszczegolnych biegach oraz dobra elastygznszybkoobrotowego silnika. Przy
rozpedzaniu Isetty od pdkosci minimalnych (szczegdlnie na 11l i IV biegu) prduzych
otwarciach przepustnicy wygtowaty pocatkowo pewne drgania silnika zanikeg po
uzyskaniu przez silnik ok. 2000 obr/min. Przy prawym i spokojnym sposobie jazdy,
przy naleytym wykorzystaniu biegéw jazda BMW Isetta bytampia. Samochod miat dobre
hamulce , pozwalage na uzyskanie opdien rzedu do 9 m/sekprzy nacisku nogi na pedat
nie przekraczapym 35 kG. Zjawisko zmniejszaniagssity hamujcej przez przegrzanie
hamulcow nie wysfpowato. Hamulce gczny dziatat sprawnie i mégt stu¢ jako hamulec
awaryjny w przypadku uszkodzenia gidbwnego uktadudiaowego.

Dzigki oryginalnemu rozwizaniu drzwi, jako otwieranej przedniégciany nadwozia,
wsiadanie i wysiadanie do samochodu mimo jego medwvielkosci byto wygodne.
Wymiary wretrza umaliwialy zupetnie swobodne przemieszczanie divoch dorostych
0s6b wraz z gcznym bagaem przy zapewnieniu petnej swobody ruchéw dla kieno
Rozmieszczenie przygdow kierowniczych i przyrddéw kontrolnych byto celowe i
wygodne. Pewnego przyzwyczajenia i praktyki wymaggédynie postugiwanie i
umieszczonym z lewej strony lewarkiem zmiany biegovaz dé¢ ,czutym” pedatem
wytaczania spregta.

Dzigki duzej, bocznej, oszklonej powierzchni szyb widocgna@ pojazdu byta d@
dobra. Ograniczatyajjedynie stupki drzwi w kierunku ok. 43v stosunku do osi podtnej
pojazdu. Halgliwos¢ pojazdu podczas jazdy byta umiarkowana i nie daveat dotkliwie
odczuwa nawet przy diaszej jedzie.

Najwicksza wady Isetty byto jej resorowanie. Przyzpzie po wszelkich rodzajach
nawierzchni wysipujacych w Polsce, poza nawierzchniami absolutnie giagka wigc np.
na zwyktych dobrych nawierzchnia asfaltowych posjad/ch jedynie mate nierowsoi,
diuzsza jazda byta ugtliwa i nieprzyjemna. Spowodowane to bylo twardymvieszeniem
przodu samochodu o matym skoku, co powodowato pmdgbojazdu o diej czstotliwosci
Nie amortyzowato tego faktu taé uksztattowanie i mkkos¢ siedzé i opak Isetty. DG¢
nieprzyjemi cechky zawieszenia przodu Isetty bylo ,usztywnianie” meseania kot
przednich przy silniejszym hamowaniu co przejawiaio w silnych wstrasach, gdy
wahacze zawieszenia ustawiatye spod wpltywem reakcji sit hamowania w rejonie
krancowego potaenia ruchu resoragego.

W czasie deszczu szczeddonadwozia byta nafgta. Wentylacja przy otwarciu dachu
byla zupelnie wystarczgga jednak odchylenie samych bocznych okienek dtdjch w
warunkach letnich nie zapewniato \dgawve] wentylacji. Ogrzewanie nadmuchem cieptego
powietrza chtodzcego silnik, przy temperaturach zesmanych nieco powiej zera byto
wystarczajce. Wad systemu ogrzewania byto przedostawangedsi wretrza wraz z cieptym
powietrzem zapachu smardéw i spalin silnikowych.

Stateczné¢ jazdy po prostej i na zaktach byla dobra i umidiwiata bezpiecza jazc:
przy stosunkowo diych prdkosciach. Wynikalo to z bardzo dobrych wiasaoo
dynamicznych BMW Isetty. Samochdd byt zwrotny aviai¢ postugiwania si kierownia
przyczyniata si do swobodnego poruszania sv ruchu wielkomiejskim. Dzki dobrym
reflektorom, podczas jazd nocnych ina bylo utrzymywa wysokie pedkosci przecetne. W
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czasie deszczu widoczitopogarszata siz uwagi na mat powierzchng szyby przedniej,
niedostatecznie przecieranej przez wycierackkzy diiszych trasach dotkliwie dawates si
odcz«& mata pojemn& zbiornika paliwa, ograniczgga praktyczny zasgy jazdy bez
uzupetniania paliwa maksymalnie do 200 km. Obshigaegulacja zespotow Isetty,
aczkolwiek w zasadzie prosta, byka utrudniona praeéavygodny dosp do silnika i
mechanizméw podwozia. Cdtowykonania i wyk@czenia Isetty robito na ekspertach z ITS
wrazenie bardzo solidne a przy okazji mite dla oka. \&Asie bada niezawodnéc i
prawidtowa¢ dziatania poszczegolnych zespotdéw pojazdu niewaksuzastrzieen.

Ogodlne wnioski postawione przez ekspertow z IT$y byardzo korzystne dla tego
pojazdu. Przeprowadzone badania wykazaty bardzaaddgnamile jazdy oraz dolr
stateczné& na r&nych nawierzchniach. 2zycie paliwa nie bytlo nadmierne jak dla
mikrosamochodu i przy umiarkowanejzgzie nie przekraczato 5 1/100 km a zatem
ksztattowato si w wielkasciach motocykli gsrednim litrazu.

Najwicksze zastrzesnia budzito przednie zawieszenie pojazdu, ktéreaczmie
zmniejszato wygoe jazdy i na polskie warunkizytkowania musiato by przekonstruowane
w kierunku zmgkczenia: przez powkszenie skoku, zmiany charakterystyki elementow
resorujcych oraz zastosowanie ekszego ogumienia. Ponadto na® powkkszy¢ zbiornik
paliwa do pojemnsi 20-25 |, wzmocrd dolm plyte baganika, w miag mazliwosci
powigkszy¢ pokrywy boczn i znajdujca sie za oparciem dla utatwienia degti do silnika.

Isetta, aczkolwiek nie mogta zasic samochodu popularnego, byla pojazdem
niewspotmiernie wygodniejszym od #dego typu motocykla nawet z wdzkiem, gdy
zapewniata petnochrore od opaddéw atmosferycznych ushiviajac wykorzystanie pojazdu
niezalenie od pory roku, i stanoat dziki temu wartgciowy, tani pojazd zytkowy [31].

Nie wiemy dokfadnie jak wiele tych pojazdow trafétm Polski. Na pewno nie byta to
dwa liczba. W latach 50. wiadze PRL sprowadzity dolskio pewry liczbe, kilku
zagranicznych modeli mikrosamochodow na potrzebigadédw motoryzacyjnych. Ich
badania drogowe zostaly przeprowadzono m.in. w IBSIW Iseth podr&owali red.
Krystian Barcz i ia. Karol Pionnier w 1956 r. z Warszawy do Mielca zeRzowa z
propozycj produkcji tego typu samochodu. Mimo korzystnychnikpw bada BMW Isetty
wzorem dla polskiego mikrosamochodu Mikrusa stafZaggomobil.

5. MESSERSCHMITT KR 200 (1956-1957)

Jednym z najciekawszych mikrosamochoddw lat 50.iKXoyt Messerschmitt KR 200
(KR od niemieckiej nazwy Kabinenroller). Byt to fkétowy samochdd zaprojektowany
przez niemieckiego ityniera lotnictwa Fritz’a Fend’a, produkowany w lettal955-1964.
Powstanie samochodu KR 200ané sk ze znanym chiby z okresu Il wojnySwiatowej
niemieckim producentem samolotéw Messerschmitti€oncern ten, po zakezeniu wojny
w 1945 r., ze zrozumiatych wzgléw, nie dostat pozwolenia na produkspmolotow, sid
zwrocit swoje zainteresowania w innym kierunku. \852 r. pracujcy dla Messerschmitta
inz. Fend wystpit z propozycy budowy matych samochodoéw, ktére byty oparte o jego
projekty pojazdu dla os6b niepetnosprawnych [26].

Pierwszym z pojazdow Fend'a ktory wszedt do masowepdukcji w fabryce
Messerchmitta w Regensburgu byt KR 175. €samochdd nazywano Messerschmitt’em,
do produkcji i sprzedsy pojazdu powstata oelona spotka, zarejestrowana jako Regensburger
Stahl-und Metallbau GmbH, by nie kojarzy gesmierciongnymi maszynami mgliwcami i
bombowcami feldmarszatka Hermanna Goéeringa. W 19%frsi - KR 175 zasipit model
KR 200. Wykorzystywat on podstawowe ramy konstrukC¢R 175, jednak zmieniono i
ulepszono w nim konstrukgnadwozia, w tym w szczegolém wyciccia na kota w przednich
btotnikach. W KR 200 przerobiono tak tylne zawieszenie, mocowanie silnika a na
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wszystkich trzech kotach zainstalowano hydraulicamertyzatory, take antenat i sukcesor
réznity sie¢ niemal catkowicie. Zwikszono te rozmiary opon.

Pomkdzy 15 grudnia 1956 r. a 1 marca 1957 r. w Zaklad®ada Pojazdow Instytutu
Transportu Samochodowego przeprowadzono badaniagows skutera z kakin
Messerschmitt KR-200 [9]. Badanie wykonano w gku z zagadnieniem produkcjady
importu samochodoéw matolittawych do Polski.

Fot. 10Messerschmitt KR 200 zigl956-1957 r. [9, 26]

Fot. 11.Widok ogdlny pojazdu KR 200 z otwarta ka®irpodniesion pokrywa silnika[9, 26]

Przedmiotem badiabyt skuter z kabip marki Messerschmitt, model KR 200 (Fot. 10,
11). Numer silnika byt nieczytelny, odczytano zantomer podwozia - 56378. Stan licznika w
czasie wykonywania testu wynosit od 9462 do 11888 zatem w czasie badav ITS
samochodem przejechano 2396 km. Po przeprowadisder eksperci z ITS dokonali
wstepnej oceny pojazdu. Uwagi dotyczyly silnika, pra=ienia nagdu, prowadzenia i
wygody jazdy. Na koniec postawiono wnioski ogolnetydzice wyteczndci tego typu
pojazdu na polskich drogach w owym czasie.

Prag silnika oceniono jako dobrna catym zakresie obrotéw. Rozruch silnika byt
stosunkowo fatwy w obu kierunkach obrotéw. Nayprzeniesiony na tylne kotortauchem w
kapieli olejowej nie budzit zastrzen. Przetaenia byty dobrane dobrze i pozwalatly na petne
wykorzystanie mocy silnika. Uzupetnigj powy:sza ocere pracy silnika zawagt zacytujmy
charakterysty& silnika zamieszczaenw czasopimie ,,Auto Moto Sport”: Pwusuwowy silnik
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marki Fichtel i Sachs, o stosunkowo niskim stopsiuezania pozwala na stosowanie
niskooktanowego paliwa. Silnik ten pracuje najl¢piey duej liczbie obrotéw. Pogej 200
obr/min, praca silnika staje ginierdwna i niestateczna. Dlategaztea IV biegu szybko
minimalna jest stosunkowo £ bo wynosi 2440 km/godz. Z tegozeowodu do szybkoi
60 km/godz. korzystniej jestzgzic na trzecim biegu. Rozruch silnika jest tatwyzyzie
paliwa ksztattuje i korzystnie. Nieprzyjemna natomiast jazdy jest diadas¢ silnika,
zwtaszcza przy otwartej klapie ogrzewania. Radiamacstuchd tylko na dalszych trasach
podczas jazdy na IV bieg|2]”

Jeli chodzi o prowadzenie, to zastosowanie kierownigppu motocyklowego i
powiazanie jej w bezpg@ednim stosunku poprzezadki ze zwrotnicami kot stworzyto pojazd
bardzo zwrotny i pewny w prowadzeniu. Zauzwrotnd¢ i pewna¢ kierowania pojazdem
miata wiele zalet, szczeg6lnie w warunkach ruchejskiego, w ktorym to pdkos¢ nie
uskpowata nowoczesnym motocyklom tej samej klasy. Séfeie dobrane wielkeri
rozstawu ko6t przednich, rozstaw osi oraz niskie agnczeniesrodka cezkosci daty w
konsekwencji pojazd o bardzo dobrej stateéznopewndci prowadzenia. Uwidaczniatoesi
to szczegdlnie podczas jazdydhakich nawierzchniach éniegu i lodzie.

Rozpatrugc wygodt jazdy z punktu widzenia udoskonalonego skutemsiestizono,ze
przy jezdzie na gtadkich nawierzchniach byta ona wystantzaj Wsiadanie i wysiadanie
dzieki otwieraniu kabiny do gory nie sprawiato trudoo(!), cha inaczej uwaano w gazecie
»LAuto Moto Sport”: ,Dach tworzcy jedry catas¢ z drzwiami otwiera gido gory tak,ze
wsiadanie i wysiadanie jest bardzo niedogadi®’ Tylne siedzenia trojkotowca KR 200
byto dzielone, przy czym prawacgwsza czs¢ mogta by podniesiona w celu postawienia
bagau. Drugie mate pomieszczenie znajdowatq siad silnikiem. Pewne zastiamia
budzito zbyt waskie oparcie dla plecow kierowcy oraz pozostawiertigt mato miejsca dla
nog paszera. Jazda po nierdwnych nawierzchniach pomimoogastania mgkkiego
zawieszenia wszystkich kot na wahaczach bytacata i zmuszata do znacznego
ograniczenia mdkosci. Zte wybieranie nierowrizi wynikato bezpérednio z zastosowania
matych kot o wymiarze 4,00 x 8”.

Ogodlne wnioski ekspertow ITS dotyge tego pojazdu byly pozytywne. Wiasoo
dynamiczne KR 200 byty dobre. Dobre pigieszenia oraz zwrot§é pozwalaty na szyhki
pewry jazck w warunkach ruchu miejskiego. Wtasnb ekonomiczne ksztaltowaty ¢sina
poziomie nowoczesnych motocykliedniolitrazowych. ,Niezawodné&” dziatania i tatwa@é
wykonywania obstugi nie budzityadnych zastrzeen. W krajowych, polskich warunkach
pojazd nadawat sido eksploatacji miejskiej i podmiejskiej na drogax dobrych i gtadkich
nawierzchniach jakosrodek transportu indywidualnego. Podobne spostr@ia ogolne
zamieszczono w czasépiie ,Auto Moto Sport”, ktory zauwat jednak wecej
niedogodnéci: ,Reasumujc, tréjkotowiec ten, odznaczaeswyijgtkowg prostot; budowy,
dobrym wykéczeniem i tatwym prowadzeniem i zwrgtig. Do wyranych wad nalgy
zaliczy* hatasliwos¢ silnika, zbyt twarde zawieszenie, prymitywne, noudegulugce se
hamulce mechaniczne oraz niewygodne wsiadanieiadasie.[2]”

Do 1958 r. wyprodukowano ponad 30 tys. sztuk mod#dR200, przy czym byt on ju
zastpowany przez czterokotowego ngste i sukcesora - samochod TG (Tiger) 500. Wedtug
A. Quellina ogétem wyprodukowano 50 tys. tréjkotmw wszystkich typéw (tj. KR 175,
KR 200, TG 500) [31]. Ok. 11 tys. to model KR 175d 1955 r. okoto 6800 sztuk
samochoddéw KR 200 wyeksportowano z Niemiec do VigglBrytanii. Nie wiadomo jak
wiele wyprodukowano czterokotowych TG 500 (rasbw KR 200) ale szacujegsiiz byto
to okoto 300-400 pojazdéw. Do dnia dzisiejszegoeprzato ok. 160 sztuk TG 500 [26].
Ponadto Tiger 500 nie byt nazywany Messerschmittglyz byt budowany przez oebona
firme FMR.
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Pomimo pozytywnych ocen ekspertow z hagazeprowadzonych w ITS, w Polsce nie
zdecydowano s8i na produkgj ani import podobnego pojazdu. Nie mamy danych
dotycacych liczby tych samochodow porusmgjch sé po polskich drogach ale
prawdopodobnie byto ich niewiele. Dowodem na folViesserchmitt’y poruszaty gsijednak
po krajowych drogach (oczywdgie poza egzemplarzem badanym w ITS) jest zaprezeimie
ponizej zdgcie pojazdu KR 20 wykonane gdziea r Po

Fot. 12.Zdj¢cie I.\/Ierssérschm.itt-a KR 200 widzianego z przodu iegdz Polsce. [26]

6. FULDAMOBIL (1957)

Fuldamobil produkowano w latach 1950-1969 r. w Rpe Federalnej Niemiec.
Szybko stat si tam pojazdem popularnym co miato przeioie take na inne kraje Europy
Zachodniej. ProdukejFuldamobilu po sprzeds licencji prowadzono tale poza Eurog w
Azji, Afryce i Ameryce Potudniowej. Nadwozie samodh z Fuldy zostato zaprojektowane
przez Norberta Stevenson’a, absolwenta Wydzialyniierii Mechanicznej Technische
Hochschule w Berlinie, dziennikarza pramggo wowczas w gazecie ,Rhein-Zeitung”. W
koncepciji konstruktora Fuldamobil byt prostym treydwym samochodem z miejscem dla
dwéch oséb wraz z bagem. Samochdd miat dwa kota z przodu, jedno z tgsilnik
umieszczono z tylu pojazdu. Gdy Stevensonowi zabraienidzy na realizagj swego
pomystu, udat si ze swym projektem do kilku firm niemieckich. Late@49 r., jego projekt
zostatl zaakceptowany przez bogateggymiera Karl'a Schmitt'a. Schmitt byt hurtownikiem
firmy Bosch w Fuldzie, ale prowadzit ta& mah firme - Elektromaschinenbau Fulda GmbH,
ktora zapewniala konserwacji naprawy agregatow gaotworczych, bdacych w
powszechnym iyciu w Niemczech po Il WojnieSwiatowej. Pierwsze egzemplarze
Fuldamobilu zostalty zatem wyprodukowane przez sibobrstwo Elektromaschinenbau
Fulda GmbH, w miejscowsi Fulda w RFN (sid jego nazwa) sid z czasem produkcja
przeniesiona zostata do Nordwestdeutscher Fahraeu$WF) w miécie Wilhelmshaven
[29].

W 1957 r. niemiecka wersja samochodu Fuldamobilegzta badania drogowe w
Zaktadzie Bada Pojazdow Instytut Transportu Samochodowego w Waviz|[10].
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Fot. 13.Widok ogolny samochodu Fuldamobil. Rynek Nowego $thav Warszawie -w tle widoczny
Kosciét Nawiedzenia Ndjvictszej Marii Panny. [10, 29]

Fot. 14.Fuldamobil na Rynku Nowego Miasta w Warszawie lekamienice na ul. Freta. [10, 29]

Przedmiotem bada ITS byt samochdéd osobowy Fuldamobil - model S-4jaoy
nieczytelne numery podwozia i silnika (fot. 13, 14y czasie badadrogowych w ITS
samochodem przejechano 1549 km (stan licznika gokatzod 4501 do 6050 km).

Wstepna ocena samochodu Fuldamobil dokonana przez réspe ITS odnosita sido
silnika, przeniesienia nagu, prowadzenia pojazdu i wygody jazdy. Postawidakve
wnioski ogélne odnnmie tego samochodu. Prasilnika oceniono jako dobrna catym
zakresie obrotéw. Rozruch silnika byt tatwy w obierkinkach obrotéw. Zeli chodzi o
przeniesienie naplu to stwierdzono,zitancuch przeniesienia nagu ze skrzyni biegéw na
tylne koto jest zbyt staby. Przedenia byty dobrane dobrze i pozwalaly na peine
wykorzystanie mocy silnika. Prowadzenie pojazdwlstbsunkowo tatwe i wygodne. Pewn
trudna¢ sprawiat day jalowy skok pedatu hamulca. Tak zmiana biegow byla d6
wygodna, za wytkiem wiczania 1-go biegu przy pdjzie stopcym w miejscu. W4czanie
sprzgta w badanym samochodzie byto stosunkowekkie i progresywne.

Odnosac sk do funkcjonalnéci pojazdu zwrécono uwagna fakt niewygody przy
wsiadaniu i wysiadaniu z Fuldamobilu. W czasie yazdrejestrowano wysoki poziom hatasu
wewnmntrz pojazdu. Siedzenia w pdpzie byty wygodne, co powodowato wysoki komfort
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jazdy, ale gtéwnie na gtadkich nawierzchniach. Mavierzchniachsrednich i stabych, takich
jak bruk i szuter, jakich w Polsce przeciaie brakowato, nie byla ona wystarcgs.
Niezadowalajca byta take wentylacja wetrza pojazdu, przez co w samochodzie w czasie
jazdy byto dé¢ duszno.

Wiasnagci dynamiczne Fuldamobil'u oceniono jako zie. Sahtmt osigat mate
przyspieszenia. Dlugi czas hamowania spowodowany bytuwge@kspertow z ITS m.in.
duzym ruchem jatlowym pedatu hamulca. Utrudniatlo todgazv warunkach miejskich, i
ograniczalo w bardzo znacznym stopnigytdiowanie tego typu pojazdu. Ponadto jego
wilasnaci ekonomiczne bylty przegne. Nadwozie oceniono jako przewymiarowane a
przestrzé wnetrza byta niedostatecznie wykorzystana.

Mimo tych wad dostrzeono take kilka zalet pojazdu. Podkiteno tatwa obstug
samochodu, oraz dobry dest do silnika i elementow podwozigeby nie bylo tak
sielankowo stwierdzono jednak este uszkodzenia ukladu r@jowego (np. zrywanie
tancucha), uszkodzenia zamocowania rury wydechowejumalkatora, urwaniesrub
mocupcych silnik, dazka poprzecznego zawieszenia tylnego kota. Wszydikiaisterki
swiadczyty ujemnie o trwakxi badanego pojazdu. Jego waétauzytkowa w polskich
warunkach zostata oceniona jako niewielka.

Samocho6d Fuldamobil, byt popularny naiecie. Po jego sukcesie w Niemczech
Zachodnich licencja na jego produk@ostata sprzedana do kilku innych krajéw. Zagranic
Fuldamobil funkcjonowat jednak pod innymi nazwagugsto zdrobnieniami, jak np. Nobel
w Chile i Wielkiej Brytanii, Bambi w Argentynie, Babino w Holandii, Fram King Fulda w
Szwecji, a take Alta i Attica w Grecji oraz Vahaar Hans w Indiaétuldamobil byt rownig
produkowany w Republice Potudniowej Afryki, pod mazpierwotry. Poza wergj Bambi w
Argentynie dosfpna byta take wersja pickup o nazwie ,Sporty” bazof na modelu coupé.
W polskich warunkach Fuldamobil tak naprawdge zaistniat. Nie wiadomo doktadnie ile
tych samochodéw jezito po krajowych drogach — zapewne bylo ich bardiewiele.
Przyczynity s¢ do tego m.in. negatywne wyniki badan drogowycleprawadzone w ITS.

7. MIKRUS (1957-1958)

Przeprowadzone w ITS w latach 1956-1957 badaniarasémochodéw zza naszej
zachodniej granicy mialy posty¢ do skonstruowania mikrosamochodu przez rodzimy
przemyst motoryzacyjny [22]. Pierwsze prototypy sahodu Mikrus (tudzco podobnego do
Goggomobilu, a nie z Isetty czy z Fuldamobilu) ptaks w 1957 r.[18] Jeden z trzech
pierwszych prototypow Mikrusa pod koniec lipca 195%rafit do badéa realizowanych w
Instytucie Transportu Samochodowego. Podstawowyentéada byta ocena rozwizania
konstrukcyjnego oraz wiasém ruchowych i eksploatacyjnych tego samochodu, pod
wzgledem przydatneci do krajowych warunkow iytkowania. Badania rozpo¢n 1
wrzesnia 1957 roku i trwaty one doktadnie rok. Zostatggprowadzone w oparciu o normy
przemystu motoryzacyjnego nr I-015-54 oraz 1-006-84
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Fot. 15.Drugi z trzech prototypow Mikr

e —

usé h‘aé badaﬁiac;h omogch w ITS\[7w1] o

W zakresie bada ktérymi obgto prototypowego Mikrusa znalaziogsiopracowanie
opisu technicznego, pomiary statyczne, pomiary dyozne, zuycie paliwa, badania
eksploatacyjne. Do bada pomiaréw ITS wykorzystat wowczas: gie koto” firmy Hasler;
zbiorniczek pomiarowy do mierzeniazgia paliwa; samopiszy op&nieniomierz Askania,
przyrzad do pomiaru nacisku nogi na pedat firmy Muihlnens@metr, témy i liniaty
miernicze, stopery, termometry. Mikrus dostarczdoybada, o numerze silnika Mi 10-005,

i numerze podwozia SP-001, miat przejechane 3710 km

Po przeprowadzeniu szczegOtowych baddostarczonego pojazdu eksperci z ITS
stwierdzili, z prototyp posiadat szereg usterek dghpicych jego warté¢ eksploatacyja Ze
wzgledu na stwierdzone niedorébki samochdd w Owczesnykomaniu nie moégt by
oddany do powszechnegozytku. Zastrzeenia budzity prawie wszystkie podzespoty
samochodu, ktory nagminnie ulegakkszym lub mniejszym awariom. €tym elementem
bytlo urywanie sj tylnych wahaczy i ¢gkanie elementdw mocowania silnika. Naprawy
wykonane w ITS ujawnity znaczne niedoktadcio w wykonaniu i dopasowaniu
wspotpracuicych ze sobp elementdw co negatywnie wptywato na agsi samochodu.
Eksperci uznali zatemze przed przyapieniem do produkcji seryjnej konieczne byto
usungcie jego wad i niedomagdl11]. Nalezato:

* dokon& zmian konstrukcyjnych silnika zmieraaych do podniesienia jego
niezawodnéci pracy i zwekszania mocy oraz poprawienie jakbwykonania
kanatow sscych i przeptukujcych;

e podnigcé trwalas¢ | poprawt stopieé wytaczania spregta,;

e usumy¢ przyczyny urywania giwahacza tylnego zwieszenia;

e usum¢ przyczyny szybkiego powstawania luzow w ukiladzierdgwniczym,
przeanalizowa mazliwos¢ wprowadzenia regulacji luzéw w przektadnibatej
mechanizmu kierowniczego;

e zmniejszy rezonans nadwozia przez zastosowanie odpowiedrogcji blach
oraz zmniejsz§ hata&liwosé ukladu napdowego i wydechowego przez wyciszenie
skrzyni biegéw i dobér odpowiedniego ttumika;

» zastosowabardziej m¢kkie resorowanie;

» zastosowabardziej m¢kkie poduszki siedze

Samochod Mikrus w stanie w jakim dostarczono go baaania nie gwarantowat
niezawodnéci dziatania i nasticzat wiele ktopotéw w gytkowaniu. Eksperci z ITS uznali
zatem,ze samochody Mikrus nie powinny znadesic w wolnej sprzedsy, lecz ,powinny
trawi¢ przede wszystkim dogk dowiadczonych samochodziarzy, ktérzy niezzraie
usterkami niedoskonatego jeszcze samochodu, pptrafiwykry: i usumé we wilasnym
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zakresié. Tak tez si¢ stato i wikszas¢ z zauwaonych usterek zostata naprawiona a Mikrus
trafit do seryjnej produkcji. Wspoétpraca konstruitey samochodu z Instytutem w zakresie
bada Mikrusa data zatem pozytywne rezultaty w obszaeeny technicznej samochodu i
wytyczenia zad@a modernizacyjnych, ktére wykonano. Po doprowadzetdiu produkciji
seryjnej ogétem w latach 1957-1960 wyprodukowan@8LKlikrusow. Dzé samochdd ten
jest symbolem polskiej motoryzacji doby PRL-u.

Po rocznych prébach i eksploatacji w ITS, badarotqiyp wrécit do Mielca gdzie byt
uzytkowany przez sekejTechnologicza TT-5 WSK Mielec, po czym zostat rozebrany na
czesci. Po zatrzymaniu produkcji Mikrusa na patka 1960 r. egzemplarz ten przekazano w
czesciach do Dzialu Handlowego WSK. Wydaévay sk mogto,  auto w takim stanie,
wyeksploatowane i rozkcone na oZci, jest skazane na zagtadlednak po sprzeda z
Dzialu Handlowego trafito w dobrecce, ktére przywrécity mu catkowit sprawneéé
technicza. Badany w ITS Mikrus, z niewielkimi jedynie zmianaw konstrukcji, przetrwat
do naszych czasow i znajduje sbecnie w prywatnychekach w Stalowej Woli [15].

8. PEUGEOT 203 (1957-1958)

Peugeot 203 byt samochodeiredniej wielkéci produkowanym w latach 1948-1960
przez francusk fabryke Peugeot’a. Model ten zostat pokazany po raz peyws 1947 r. na
paryskim ,Motor Show” ale jego konstrukcja zostatgmyslona juz 5 lat wczéniej. W
kolejnych latach nasgpity tylko jej modyfikacje i ulepszenia. Produkdpeugeota 203 byta
poczatkowo niewielka ze wzgtu na truda sytuacg gospodarcz Francji pod koniec lat 40.
XX w. Dotkliwe byly zwlaszcza powojenne strajki ialk odpowiedniej jak&i materiatdw.
Ostatecznie produkcja ruszyta w 1948 r. Peugeot 2G8 s¢ pierwszym modelem
wyprodukowanym przez Peugeot'a po zadaxeniu Il Wojny Swiatowej. Od zakaczenia
produkcji modelu 202 w 1949 r. do rozpeca produkcji modelu 403 byt jedynym
samochodem produkowanym wowczas przez koncern BE[R.

Montaz Peugeota 203 odbywalesiv Sochaux we Francji. W 1956 r. w eksploatacji ha
catym swiecie znajdowato giok. 600 tys. egzemplarzy tego modelu a w pezpcil2 lat
produkcji z linii montaowej zjechato okoto 700 tys. egzemplarzy wszystlkacimian tego
samochodu. Typ ten byt produkowany wzmgch odmianach zaréwno jako samochdd
czterodrzwiowy, jako sZeiomiejscowa limuzyna rodzinna - ,Familiale”, o esch drzwiach
bocznych i jednych tylnych, a tad jako kabriolet.

Pocawszy od 1956 r. wobec wzmonego popytu ha samochody osobowe na polskim
rynku Instytut Transportu Samochodowego z inicjatywrzedstbiorstwa ,Motozbyt”
przystpit do przebadania pewnej liczby samochodow, ofarowh do sprzeds przez régne
firmy zagraniczne, w celu okdienia ich przydatnsci eksploatacyjnej w polskich warunkach.
W przyszigci miato to pozwok na wyeliminowanie przypadkowo w imporcie tych
pojazdow. Dziatajc w powy:szych ramach porgilzy 15 czerwca 1957 r. a 15 kwietnia 1958
r. w Instytucie Transportu Samochodowego przebadamoochdd Peugeot 203, stangwyi
typ charakterystyczny powdzy klas wozdw srednio- i malolitraowych. Samochdd ten
pomimo nieco niemodnej juwowczas linii nadwozia (model z 1953 r.) byt wowszdardzo
popularny we Francji i innych krajach Europy Zachiefl wskutek swojej trwakzi i
stosunkowo niediego zuycia materiatow pdnych [21].

Badania przeprowadzita Pracownia Prob Trakcyjnyekia@du Bada Pojazdow. Miaty
one na celu ocenkwalifikacyjna samochodu przez zapoznanie gi jego konstrukej i
wlasnaciami eksploatacyjnymi. Przedmiotem badayt fabrycznie nowy seryjny samochaéd
Peugeot 203 o numerze silnika 184989, z numerenvqamid 184498 wyprodukowany we
Francji w 1956 r. (Fot. 16, 17)
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Fot. 17.Widok samochodu z boku [21, 27]

Opierapc sk na materiatach z baflaoraz déwiadczeniach uzyskanych w czasie jazd
eksploatacyjnych specjati z ITS postawili nagpujace wnioski. Samochod Peugeot 203, w
wersji czterodrzwiowej karety, pomimo swej przessde] jak na owe czasy linii nadwozia
(model ten byt produkowany od 1951 r.), swymiagaimi dynamicznymi i ekonomicznymi
dotrzymywat kroku grupie wspoétczesnych samochod@ojemndci silnika pomégdzy 1100
a 1500 cit Wygoda jazdy byta w zupetéa wystarczajca nawet dla gtiu oséb. Wynikato
to ze stosunkowo ,mkkiego” zawieszenia, wygodnych siedzé niedwej hatdliwosci
nadwozia. Nadmuch zimnego (w lecie) i gggo powietrza (w zimie) za pompdmuchawy
umieszczonej pod degskrozdzielca zapewniat odpowiednie wietrzenie girza pojazdu.
Ogrzewanie wetrza samochodu i odmianie tylnej szyby bylo wystarczge do
temperatury minus 15°C.

Przy jazdach eksploatacyjnych w czasie deszczupiggzczystych drogach stwierdzono
dobm szczelné¢ nadwozia. Widoczni@g z miejsca kierowcy byta jednak niedostateczna i
gorsza nt w innych wspétczesnych samochodach podobnej klaegkep do baganika byt
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dobry. Wyposaenie i wykaczenie wrtrza byto wystarczage a nawet bogatszeznw
konkurencyjnych pojazdach (np. adzenie natryskowe do mycia przedniej szyby).
Reflektory byly odpowiednie, umibwiajace skuteczp jazck w nocy przy petnym
wykorzystaniu meliwosci ruchowych pojazdu.

Peugeot 203 miat dofprstateczn&t - trzymat s¢ drogi zarowno na gtadkich jak i
wyboistych nawierzchniach. Zwrotfio pojazdu byta z kolei bardzo dobra, co wynikato z
wiasciwie dobranego przetlenia mechanizmu kierowniczego. Przy zdeie na
nierdwnagciach nie stwierdzono ,bicia” kota kierowniczegoazda Peogeot'em 203 po
drogach gruntowych pomimo dej elastycznéci silnika wymagata wzmaonej uwagi
kierowcy z powodu zbyt malego péxdtu, zwisOw oraz diej elastycznéci zawieszenia.
Niezawodné&¢ mechanizmow pojazdu sprawiale nawet dtugie trasy w tym samochodzie
nie byty neczace zaréwno dla kierowcy jak i dla pasadw.

W czasie badaobstuga samochodu wykonywana byta zgodnie z iksjgufabryczn.
Samo wykonywanie obstugi nie nasizalo trudnéci bowiem dosip do wszystkich
najwazniejszych urzdzea byt tatwy i wygodny. Silnik Peugeota 203 posiadaistatecza
moc (45 KM) dla tej klasy pojazdu. Widoczne to btddze z obserwacji samochodu podczas
pokonywania wznieste jazd terenowych, oraz w trakcie jazd na trasaabich (ponad 400
km). Zarbwno w trakcie badaruchowych jak i eksploatacji probnej silnik nie kaygywat
niedomaga ani usterek, byt za to bardzo elastyczny. Przygstkowe] mocy zaledwie 35
KM/I wobec 50-60 KM/l w samochodach konkurencjiska moc jednostkowa gwarantowata
diugowiecznéc¢ silnika oraz jego trwakg, co znalazto potwierdzenie w eksploatacji probnej
samochodu przy przebiegu 42.250 km. Na osalwag; zastuguje ekonomiczgé silnika —
zwzycie paliwa w zadnym przypadku nie przekroczyto 9,8 1/100 km, aypyezdzie
umiarkowanej wynosito 8 1/100 km.

Budowa i dziatanie mechanizmow rdapwych nie nasuwatyzadnych istotnych
zastrzeen. Trzy dobrze dobrane przetnia oraz nadbieg wdzany przy pgdkosci 70 km/h
pozwalaty na petne wykorzystanie mocy silnika (pgzecihzania). Na uwag zastugiwat
dobér przetaenia biegu Ill, na ktérym wytmie wyczuwato si duza elastyczné badanego
silnika, bowiem zakres pakosci Peugeot’a 203 na tym prze&mniu byt znaczny i wynosit od
20 do 98 km/h. Zmiana biegow byta tatwa, przy czgprzyna utrzymywata gwignie
zmiany biegdw po wrzuceniu jej na luz w paéaiu pomedzy Il i 1l biegiem. Polosie,
przeguby i utayskowanie két nie nasuwaly zastzed, gdyz powickszenie si luzéw w
mechanizmie naglowym o 5-6% przy przebiegu ponad 42.000 km by&zmaczne.

Przednie (na poprzecznym resorze i wahaczu) i tyime srubowych spgzynach)
zawieszenie pojazdu byto wystarcga) elastyczne. Gstotliwos¢ drgar oraz przypieszé
pionowych ksztattowato siw granicach wymaganych w samochodach tej klasgwa@pc
dwza wygoct jazdy. Zastosowane w samochodzie Peugeot 203 bhanmyldrauliczne byty
wystarczajce dla samochodu tej klasy. Maksymalneaopénie uzyskane przy hamowaniu z
predkoscia 50 km/h przy petnym obgteniu wynosito ponad 8 m/s2 przy stosunkowo
niedwym nacisku nogi na pedat hamulca (28 kg).Uktadduariczy nie budzit zastrzen.
Wiasciwie dobrane przel@nie mechanizmu kierowniczego korzystnie wptywadotatwaé
manewrowania i zwrotr$d samochodu. Nie stwierdzonaztgbicia” kierownicy przy jedzie
na wyboistych nawierzchniach.

Nadwozie samochodu Peugeot 203 w trakcie probrgplesttacji potwierdzito ogolne
mniemanie 2 nadwozie samordae jest mocne i trwate, gédynie wykazatozadnych usterek
ani tez obluzowa czy skrzypi@. Obluzowaniu ulegty jedynie zawiasy drzwi, casééatwo
udato s¢ naprawé. Hataliwos¢ nadwozia w czasie jazdy byta nieznaczna. ¢ifae
samochodu bytlo wygodne i wypgssme w niezhdne uradzenia majce za zadanie
podniesienie komfortu: wiaiwie uksztattowane i mkkie siedzenia, dage st roztazy¢ w
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wygodne t@ko dla dwdch oséb, podiokietniki oraz estetycznigk@nana tapicerka.
Szczelné¢ nadwozia zardwno §& chodzi o hatas, jak i wagdoraz kurz byta zadowalgja.

Zuzycie paliwa Peugeot’a 203 ndmo sie w dolnych granicach spotykanych we
wspoitczesnych pojazdach mato-sredniolitrazowych. Zasadniczym czynnikiem maym
wplyw na zuywanie paliwa byta mdkos¢ jazdy, jednak nawet przy petnym ofp@niu i
duzych prdkosciach (90-100 km/h) zycie paliwa ksztattowato sikorzystnie w poréwnaniu
chatby ze Skod 1200. Wihasnéci dynamiczne samochodu Peugeot 203 byty dostageiedn
na polskie warunki jazdy. Czasy rezidw na poszczegollnych biegach i przez biegi w
poréwnaniu z innymi samochodami tej klasy znajdgwsi¢ raczej w dolnych granicach,
jednak naley uzna je za wystarczage. Na uwag zastugiwat fakt dobrego doboru przato
poszczegolnych biegow, ktére pozwalaly na selae wykorzystanie mocy silnika.
Zastosowanie nadbiegu umiigviato jazde z wigkszy predkoscia (110-115 km/h) kosztem
nieznacznego zwkszenia zaycia paliwa.

Biorac pod uwag wszystkie te spostrzenia eksperci z ITS postawili wniosekicowy.
Samochod Peugeot 203 pomimo trocprzestarzatej linii nadwozia pod wzdem
wiasciwosci ekonomicznych i dynamicznych oraz zégo komfortu i wygody jazdy
doréwnywat a nawet przewszat Owczesne samochody tej samej klasy.aBi@od uwag
niezawodné¢ dziatania wszystkich mechanizméw oraz icligtiwatosé, samochod Peugeot
203 nadawat si do szerokiego aytkowania w krajowych punktach eksploatacyjnyche Ni
wiadomo jaka liczba tych pojazdow trafita ostateezdo Polski jednak pierwsze z nich
jezdzity w Warszawie ja pod koniec lat 40. XX w. [19]

PODSUMOWANIE

Zaprezentowane w artykule samochody osobowe bwait@ w Instytucie Transportu
Samochodowego w latach 1953-1959 przez wybitnychdacow i ekspertow takich jak:
inz. Andrzej Cichowski, in. Stanistaw Brzosko, in Tadeusz Majewski, in Stefan Toczek i
inni. Przechowywane w zbiorach ITS wyniki tych bada formie sprawozdakoncowych
zawieraj unikalne, czsto nigdzie nie publikowane zdja, szkice techniczne i tabele.
Ukazup one dodd czsto zapomniane polskie prototypy, znane tylko ker@s, a nieznane
szerokiej opinii publiczne.

Po wojnie spoteczstwo polskie odczuwato swoisty ,gtéd motoryzacyjny”
Samochodow byto mato a oprdcz tego byty trudnogboest | drogie. Badania drogowe w ITS
miaty dopoméc w konstrukcji taniego samochodu pamégo a tate wytypowa pojazdy,
ktore odpowiadaly polskim realiom drogowym i moghpy¢ importowane. Z
zaprezentowanych pojazdow godne uwagpizede wszystkim Gad 500 i Pionier - pierwsze
polskie powojenne prototypy samochodu osobowegastkoowane odpowiednio przezzin
Stefana Gapkiego 1 inz. Mieczystawa tukawskiego. Przechowywane w Instiguc
sprawozdania z badaych pojazdow $ ewenementem na skabgélnopolsk. Niekorzystne
wyniki bada prototypow tych pojazdow w ITS przyczynityesiednak do odrzucenia
koncepcji produkcji seryjnej tych samochoddéw w BelsS, tez ciekawym przyczynkiem do
historii polskiej powojennej motoryzacji.

Kolejnymi interesujcymi pojazdami $ badane w ITS mikrosamochody takie jak BMW
Isetta, Messerschmitt KR 200 czy Fuldamobil. Praedzone w ITS badania drogowe tych
pojazdow, wykazanie ich zalet i brakéw, przyczyn#ig do wybrania koncepcji oparcia
produkcji polskiego mikrosamochodu-Mikrusa o nieckigGoggomobil [18]. Sygnatemz w
niedtugim czasie coraz powszechniejszexdab takie wicksze samochody byto
przeprowadzenie w ITS batl@rogowych samochodosvedniolitrazowych takich jak Skoda
1200 czy Peugeot 203, ktére masowo jednak nigytrddi Polski. Badania historii bafldTS
dowodz, iz w latach 50 XX w. zaZelazn kurtyrg” te dzi wydawatoby si egzotyczne i
rzadko spotykane samochody#aksamochody jelzity po polskich drogach.
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Artykut zostat opracowany w ramach pracy badawczejTS nr 6212/IN pt. ,Historia
Instytutu Transportu Samochodowego w Warszawie”

CARS TESTED IN MOTOR TRANSPORT
INSTITUTE IN THE 1950s

Abstract
The article presents the most interesting carsetésit motor Transport Institute (ITS) in 1950s.
These cars include not only unique Polish protetyfGAD 500, Pioneer) but also imported from
Western Europe for road tests foreign construaidpictures, diagrams, technical descriptions and
instructions kept in the Institute are an impaittaontribution to the study of the history of pastr
Polish automotive industry. They can also be aemtge for reenactors to make copies of these
unique prototype cars.
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