Od Autora

Zyjac w wolnym, demokratycznym kraju starsi jego mieszkancy przywoluja
niekiedy wspomnienia o nieodlegltych przeciez czasach, gdy zamiast
wolnego rynku i dostepu do dobr materialnych krolowata ideologia. Mtodsi
natomiast sg ciekawi, jak si¢ wowczas zyto. To wlasnie przede wszystkim

z my$la o nich ukazalo si¢ juz wiele publikacji dotyczacych tamtego

okresu. Dotacza do nich niniejsze opracowanie, w ktorym jednak nie
omawiam stosunkow spoteczno-politycznych ani zagadnien gospodarczych,
koncentrujac si¢ na motoryzacji i to w wybranym zakresie.

W ksigzce przedstawiam samochody osobowe, produkowane w pigciu
europejskich panstwach socjalistycznych (Czechostowacji, Jugostawii,
NRD, Polsce i Rumunii) oraz w ZSRR w okresie od zakonczenia Il wojny
swiatowej do upadku socjalizmu na przetomie lat 80. 1 90. ubiegtego
wieku, ze szczegolnym uwzglednieniem tych pojazdow, ktore spotykano
na polskich drogach. Uszeregowatem je wedlug krajow producentow, ich
opisy poprzedzajac krotkim rysem historycznym rozwoju motoryzacji
w poszczegdlnych panstwach. Z wieloma sposrod prezentowanych
samochodéw moglem si¢ doktadnie zapoznaé¢ podczas swojej pracy
w o$rodku konstrukcyjno-badawczym, zawodowo prowadzac ich badania
kwalifikacyjne i1 kontrolno-jakos$ciowe. Dlatego ocenitem wilasciwosci
techniczno-eksploatacyjne tych modeli.

Sposob prezentowania pojazdow nawigzuje do zastosowanego
w ksigzkach z serii ,,Poznajemy samochody osobowe $wiata”, wydawanych
przed laty naktadem Wydawnictw Komunikacji i £acznosci. W kolejnych
tomach opisatem pojazdy wioskie, francuskie, 6wczesnej RFN i japonskie.
Wiem, cho¢by ze stron internetowych, ze pozycje te ciesza si¢ nadal
zainteresowaniem. Mam wigc nadzieje, ze i to opracowanie zostanie uznane
za interesujace.

Zdzistaw Podbielski
Warszawa, styczen 2013 r.






Czechostowacja

W wykonaniu eksportowym nadwozie modeli 440 i 445 (fot.) lakierowano w dwoch kolorach, w standardowym —
Jjednobarwnie (fot. Skoda)

Skoda Octavia

W roku 1959 we wszystkich osobowych Skodach
przekonstruowano przednie zawieszenie kot. W miej-
sce poprzecznego resoru wprowadzono sprezyny
srubowe, wewnatrz ktoérych montowano amortyzato-
ry teleskopowe. T¢ modernizacj¢ uznano za tak istot-
ng, ze uczyniono ja gtéwnym powodem przemiano-
wania samochodu — Skoda 440 stata si¢ Octavia, typ
445 Octavig Super, a wersj¢ z otwartym nadwoziem
(typ 450) ochrzczono imieniem Felicia. Nazwe Oc-
tavia (tac. octava — ,,6sma”) wybrano, poniewaz po-
jazd ten byt 6smym w linii konstrukcyjnej zapoczat-
kowanej w 1934 r. przez Skode 420 Popular, a konty-
nuowanej przez modele: Popular OHV, Popular 995,
Popular 1100 OHYV, 1101, 1200 i 440. Wszystkie te
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samochody budowano stosujac jednakowa koncepcje
uktadow przeniesienia napedu, nosnego i jezdnego.
Moment obrotowy z silnika, umieszczonego podtuz-
nie z przodu, byt za posrednictwem watu napgdowe-
go przekazywany na tylng os. Wal ten umieszczono
w rurowej obudowie (rozwidlonej z przodu w celu
zamocowania silnika), wzmocnionej poprzeczka-
mi, ktore to elementy tworzyly rame nosng pojazdu.
W przednim i tylnym zawieszeniu wykorzystywano
poprzeczne resory pidrowe.

Nie tylko konstrukcja przedniego zawieszenia
odrozniala Octavig¢ od Spartaka 440. Modyfikacje
objety takze nadwozie. Zamiast trzech otworéw wlo-
tu powietrza do komory silnika zastosowano jeden,



Skoda Octavia pierwszej generacji, wytwarzana od 1959 r. (fot. Skoda)

bardziej estetyczny wigkszy otwor, przedzielony
(jak w modelu 440) pozioma listwa z logo firmy.
Wprowadzono tez asymetryczne $§wiatla mijania,
a przednie lampy (reflektory) otrzymaty nieco inng
obudowe. Drobniejszym zmianom poddano listwy
boczne i tylne lampy. Wewnatrz nadwozia zmienio-
no tablice rozdzielcza — wskazniki umieszczono po-
ziomo w jednym rzedzie, zamiast — jak dotychczas —
w uktadzie trojkatnym. Inaczej usytuowano rowniez
niektore przetaczniki 1 wlaczniki.

W Polsce na pojawienie si¢ nowego modelu Skody
zareagowano podajac informacje, ze sfinalizowano

rozmowy z czechoslowacka centrala handlu zagra-
nicznego Motokov i do kraju bedzie sprowadzonych
2000 tych samochodow, po 1000 sztuk w wersjach
Octavia i Octavia Super. Obie nieznacznie roéznity
si¢ zastosowanymi silnikami i wynikajacymi stad
wlasciwos$ciami ruchowymi — dynamika i zuzyciem
paliwa.

W poréwnaniu ze Skoda 440 i 445, Octavia od-
znaczala si¢ lepsza statecznoscig ruchu, a to dzieki
nowemu przedniemu zawieszeniu. Oceniajacy pojazd
twierdzili nawet, ze ,,Octavia nie ma juz takiej ochoty
do przewracania si¢ jak Spartak, mimo to jej zawiesze-

Nowe rozwiqgzania konstrukcyjne wprowadzone w Octavii
z 1959 r.: a — inne przednie zawieszenie, b — zmienione
wzornictwo tablicy rozdzielczej (fot. Skoda)
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Czechostowacja

Dane techniczne samochodu Tatra 613-2

stalowe, samonosne, 4-drzwiowe typu sedan, 5-miejscowe

Budowa

Budowa

Srednica cylindra x skok ttoka/poj. skokowa
Stopien sprezania
Moc maksymalna
Maksymalny moment obrotowy

4-suwowy, 8-cylindrowy, widlasty, gaznikowy, chtodzony powietrzem,

umieszczony podhuznie z tytu
85 x 77 mm/3495 cm?

9,2
123,5 kW = 168 KM przy 5200 obr/min
270 Nm przy 3300 obr/min

Uktad przeniesienia napedu

Skrzynka biegow
Naped

mechaniczna 4-biegowa
na tylne kota

Podwozie

Zawieszenie przednie
Zawieszenie tylne

Hamulec zasadniczy

Hamulec postojowy
Ogumienie

wahacze poprzeczne, kolumny McPhersona, stabilizator przechylow
trojkatne wahacze wleczone, sprezyny Srubowe, amortyzatory

teleskopowe

hydrauliczny dwuobwodowy ze wspomaganiem, mechanizmy tarczowe

z przodu i z tylu
mechaniczny na tylne kota
215/70 HR14

Wymiary i masy pojazdu

Dlugos¢ x szerokos¢ x wysokosé
Rozstaw osi
Masa wlasna

5000 x 1800 x 1505 mm
2980 mm
1690 kg

Dane eksploatacyjne

Predkos¢ maksymalna
Zuzycie paliwa

namicznych nadwozi, ktore tym razem opracowata
specjalistyczna firma wloska Carrozzeria Vignale.
Samochod byt modernizowany, w 1983 r. na tar-
gach w Brnie zaprezentowano Tatr¢ 613-2 model
roku 1984. Wprowadzono w niej m.in. przednia
Scian¢ nadwozia wykonang z uzyciem tworzyw
sztucznych o zmienionej stylizacji, z czterema
przednimi reflektorami o zrdéznicowanej Srednicy
(skrajne 160 mm, wewngtrzne 130 mm), zachodza-
ce na boki nadwozia zderzaki wykonane rowniez
z tworzywa sztucznego, boczne listwy przyprogo-
we, inne kotpaki kot i nowe, duze zespolone lampy
tylne z ryflowanymi kloszami. Ponadto zmieniono
przetozenie przektadni gtownej, zmniejszono zuzy-

190 km/h

90/120 km/h/miasto: 10,6/13,2/17,4 dm*/100 km

cie paliwa i usprawniono uktad hamulcowy. Pojawi-
ly si¢ odmiany S (Special), ze zwigkszonym o 150
mm (do 3130 mm) rozstawem osi, tatwo rozpozna-
walna po przedniej $cianie nadwozia z prostokatny-
mi reflektorami oraz K (Kabriolet), ze sktadanym
dachem, przeznaczona do przewozu oficjalnych go-
sci 1 do obstugi parad wojskowych. W kabriolecie
zastosowano automatyczng 3-zakresowa skrzynke
biegdbw BorgWarner, ktora na najnizszym przeto-
zeniu umozliwiata jazd¢ z predkoscig 5...6 km/h.
W kolejnych latach ubiegltego wieku przedstawio-
no modele oznaczone 613-3 i 613-4 z niewielkimi
zmianami, ktore nie objety zasadniczej koncepcji
konstrukcyjnej pojazdu.
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Na licencji Fiata 1500 w latach 1961-1979 produkowano
Zastave 1500 (fot. FIAT)

Jugostawia nie miata tradycji motoryzacyjnych
i produkcje pojazdéw rozwingta dopiero po Il wojnie
$wiatowej, glownie w miescie Kragujevac, oddalo-
nym o okoto 100 km od Belgradu, gdzie juzw 1853 r.
istniala fabryka broni. Sto lat pdzniej, w 1953 r., po-
stanowiono wytwarzac¢ tam m.in. samochody osobo-
we, gdyz w catym kraju byto ich wowczas zaledwie
14 tys., i to przewaznie mocno wyeksploatowanych.

Zatoga wspomnianej fabryki w Kragujevcu po
przeprowadzeniu referendum postanowita na jeden
miesiac zrzec si¢ swoich zarobkow i zaoszczgdzone
w ten sposob pienigdze przeznaczy¢ na uruchomie-
nie produkcji samochodow. Pierwsze zmontowane
pojazdy pokazano na pierwszomajowym pochodzie
w 1954 r. Byly to terenowe Jeepy amerykanskiej fir-
my Willys, a kilka miesi¢gcy p6zniej, w sierpniu te-
goz roku, Zavodi Crvena Zastava podpisaty umowe
z wloska firma FIAT.

Kontrakt z koncernem FIAT poczatkowo obejmo-
wal montaz pojazdoéw cigzarowych, osobowych (Fiat
1400) i terenowych (Campagnola). We wrzesniu
1956 r. z wloskim partnerem zawarto dodatkowa
umowe dotyczaca produkcji licencyjnej samocho-
dow osobowych klasy od 600 do 1100 cm?® pojemno-
sci skokowej silnika. W wyniku tego porozumienia

w Jugostawii wytwarzano Fiata 600, po moderniza-
cji z jednostka napedowa o pojemnosci zwigkszonej
7 600 do 750 c¢cm’, znanego na polskich drogach jako
Zastava 750.

Produkcja samochodéw Zastava wzrosta z 32 ty-
sigcy egzemplarzy w 1962 r. do 110 tys. w 1971 r.
Zaktady w Kragujevcu oprocz modelu 750 wytwa-
rzaty rowniez inne pojazdy osobowe. Od 1971 r. byta
w$rod nich takze Zastava 101 z nadwoziem wzoro-
wanym na Fiacie 128, ale o tylnej cze$ci zmodyfi-
kowanej przez jugostowianskich projektantow (piate
drzwi w tylnej $cianie nadwozia). W ramach wspot-
pracy jugostowiansko-polskiej montowano ja tez
w warszawskiej FSO.

W ostatnich dniach grudnia 1975 r. z zakladoéw
Crvena Zastava wyjechat milionowy samochod. Byt
to model 101. Wytwarzano wowczas 704 pojazdy
dziennie, wigc w ciagu miesigca byto to wigcej niz li-
czyt caty jugostowianski park samochodowy jeszcze
w latach 50. ubiegtego wieku. Pozniej produkowano
tez Zastave Yugo opracowang z wykorzystaniem ze-
spotow fiatowskich. W innych fabrykach na terenie
Jugostawii powstawaly samochody osobowe takich
marek, jak Citroén, NSU, Renault i Volkswagen.

Samochody NSU Prinz 1000 byly montowane w latach
1965—-1970 pod markq Pretis (fot. Audi AG)



Niemiecka Republika Demokratyczna

Warthurg 311

Rama nosna oraz uktad napedowy i jezdny samochodu Wartburg 311 (fot. VEB AWE)

Elementy zawieszenia przedniego oraz uktadu
kierowniczego i hamulcowego samochodu Wartburg 311
(fot. VEB AWE)

Pracownicy fabryki w Eisenach mieli duze do§wiad-
czenie w projektowaniu i wytwarzaniu samochodow.
Po zakonczeniu wojny potrafili na tyle odbudowac
zaktad, aby najpierw uruchomi¢ produkcje modeli
przedwojennych, a nastgpnie — wykorzystujac ich
istotne zespoly — opracowaé nowy, przede wszyst-
kim pod wzgledem konstrukcji nadwozia, samochod.
Otrzymal on nazwe¢ Wartburg, a jego trzycyfrowe
oznaczenie nawiazywato do tego stosowanego przed
1942 1. przez firm¢ BMW.

Konstrukcja podwozia i uktadu napedowego Wart-
burga 311 pochodzita z modelu IFA F9, ktéry byt
odwzorowaniem przedwojennego samochodu DKW
F9, a ten z kolei stanowit rozwinigcie jeszcze wcze-
$niejszego DKW F8. IFA F9 najpierw, tj. w latach
1949-1953, powstawala w Zwickau, a nastepnie
w ramach reorganizacji przemystu motoryzacyjnego
NRD jej produkcje przeniesiono do Eisenach. Jed-
noczesnie zwickszono moc silnika, zbiornik paliwa
przeniesiono z przedniej czg¢sci pojazdu do tylnej
1 wprowadzono nowe odmiany nadwoziowe.

Model F9 wytwarzano w Eisenach do 1956 r., ale
juz rok wezesniej — zgodnie z Owczesnym zwycza-
jem w ramach obchodéw 10. rocznicy zakonczenia 11
wojny $wiatowej — zaprezentowano nowy samochod.
Na rozpoczgcie jego produkcji trzeba byto poczekaé
kilka miesiecy i dopiero 18 pazdziernika 1955 r. po-
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Warthurg 311
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Wartburg 311 Limousine (czyli sedan) wg prospektu z 1959 r. (fot. VEB AWE)

jawily si¢ pierwsze seryjne egzemplarze; nosity one
oznaczenie EMW 311, a od stycznia 1956 r. nazwe
Wartburg 311. Wiazalo si¢ z tym nie tylko przewi-
dywane zakonczenie wytwarzania F9, ale rowniez
(w 1955 r.) dotychczasowych modeli EMW 340-2
i EMW 327-2.

Dwusuwowy silnik, o mocy zwigkszonej w sto-
sunku do modelu IFA F9, umieszczono wzdluznie
z przodu, a za nim chtodnicg. Wraz ze sprzeglem,
skrzynka biegdw, ,,wolnym kotem” (sprzgglem jed-
nokierunkowym), przektadnig gtéwna i mechani-
zmem réznicowym tworzyl on zwarty zespot nape-
dowy. W ukladzie zaptonowym na kazdy z trzech
cylindrow przypadaty oddzielne elementy: cewka
zaplonowa, przerywacz zaptonu, kondensator i Swie-
ca zaplonowa. Do smarowania wykorzystywano
mieszanke benzyny z olejem w stosunku 25:1. Trzeci
i czwarty bieg byly synchronizowane.

Nowe nadwozie, opracowane w Eisenach, wyko-
nywano z blachy stalowej i mocowano do ramy no-
$nej wydhuzonej o 10 cm w poréwnaniu z modelem
F9. W podstawowej odmianie typu sedan, nazywanej
tez Limousine, nosito oznaczenia 311-0. Podkresla-
no, ze zostatlo wyposazone w ogrzewanie, a kabina
byta samoczynnie o$wietlana po otwarciu drzwi, po-
dobnie, jak bagaznik i komora silnika (po uchyleniu
odpowiednich pokryw). Gigte, panoramiczne szyby
— przednia i tylna wraz z bocznymi oknami o duzej
powierzchni ulatwiaty kierowcy obserwacje drogi
i przyczynialy si¢ do uzyskania jasnego wnetrza.
W nowocze$nie zaprojektowanej tablicy rozdzielczej
przewidziano miejsce na zamontowanie radia i gto-
$nika, a wskazniki rozplanowano w dwoch kotowych
obwodach. Dzwigni¢ zmiany biegdw umieszczono
przy kolumnie kierownicy, stopki pedatéw miaty
owalny ksztalt, a z ich lewej strony, w podtodze, usy-
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Polska
Syrena 100-103
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Syrena z pierwszej serii wykonanej w 1957 r., oznaczanej pozniej liczbg 100 (fot. FSO)

W maju 1953 r. wladze partyjno-rzadowe podjety
decyzje o budowie popularnego samochodu osobo-
wego przeznaczonego dla ,racjonalizatordw, przo-
downikéw pracy, aktywistow, naukowcow 1 przo-
dujacych przedstawicieli inteligencji”. Pojazd miat
powstawac w niewielkiej liczbie 4 tys. egzemplarzy
rocznie i — aby zmniejszy¢ koszty produkcji — przy
maksymalnym wykorzystaniu elementow pocho-
dzacych z licencyjnej Warszawy M20 wytwarzanej
w warszawskiej Fabryce Samochodéw Osobowych.

Do$¢ szybko opracowano niewielki samochod
o nowoczesnej wowczas koncepcji konstrukcyjnej,
z silnikiem umieszczonym z przodu pojazdu i nape-
dzajacym przednie kota. Poniewaz nie mozna byto
liczy¢ na zakup urzadzen do produkcji samonosne-
go nadwozia, zastosowano ram¢ nosna. Mocowano
do niej wykonane z blachy stalowej nadwozie oraz

uktady napedowy i jezdny. Zrodto napedu stanowita
prosta w budowie i tania w produkcji dwusuwowa
jednostka dwucylindrowa, technicznie spokrewniona
z silnikiem przemystowym. Zawieszenie kot rowniez
byto nieskomplikowane, z udzialem poprzecznych
resorow pidrowych wytwarzanych w taki sam spo-
sob, jak wzdluzne resory pidrowe tylnego zawiesze-
nia Warszawy. Zgodnie z zatozeniami duza liczba
elementow Syreny (bo tak nazwano nowy pojazd)
pochodzita z tego licencyjnego samochodu lub wyko-
nywano je stosowanymi w jego produkcji metodami.

Syrene zakwalifikowano do produkcji w jej posta-
ci konstrukcyjnej z 1955 r., postanawiajac zwigkszy¢
liczbe wytwarzanych pojazdéw z 4000 do 10000
rocznie. W 1957 r. w warszawskiej FSO wykona-
no pierwsza seri¢ liczacg 200 sztuk, a rok pdzniej
660 egzemplarzy. Napedzaly je silniki opracowane



i produkowane w Wytworni Sprzetu Mechanicznego
w Bielsku-Biatej. Byly to pierwsze powojenne sa-
mochody osobowe polskiej konstrukcji. Poczatkowo
produkowano je prymitywnymi metodami, np. ele-
menty nadwozia ksztaltowano recznie (wyklepywa-
no) i dopiero jesienig 1958 r. zaczeto je formowac na
prasach. Pdzniej pojazdy z pierwszych lat produkcji
okreslano jako Syrena 100.

W 1960 r. pojawita si¢ Syrena 101 z licznymi
zmianami, np. w przednim zawieszeniu wprowa-
dzono amortyzatory teleskopowe zamiast ramie-
niowych, w uktadzie zasilania zastosowano pompg
paliwa, zmniejszono $rednice¢ obreczy kot z 16 do
15 cali, dodano drugie rami¢ wycieraczki przedniej
szyby i zmieniono przetloczenie usztywniajgce po-
krywy komory silnika na lepiej spelniajace swoja
funkcje¢. Zaoferowano tez luksusowa wersj¢ samo-
chodu z nadwoziem lakierowanym w dwoch kolo-
rach, oddzielonych listwami bocznymi. Duzym wy-
darzeniem byt na poczatku 1961 r. udziat Syren 101
w slynnym Rajdzie Monte Carlo. Przedsiewzigcie
miato na celu nie tyle rywalizacj¢ o zwyciestwo, ile
raczej wyprobowanie pojazdow w tej trudnej impre-
zie. Co cickawe, zatoga z numerem startowym 113
(St. Wierzba i M. Zaton) dojechata do mety. W latach
nastepnych kolejne modele Syreny réwniez uczest-
niczyty w RMC.

W marcu 1962 r. rozpoczeto produkcje Syreny
102. Do$¢ znacznie rdznila si¢ ona od swej poprzed-
niczki. Zmian dokonano przede wszystkim w nadwo-
ziu, np. drzwi boczne skrocono od dotu, a powstate

5 rena 103v prowadzona
do produkcji w pazdzierniku
1963 . (fot. FSO)

Syrena 100-103

Syrena 102 z 1962 r., wltasnos¢ kolekcjonera
z Lubelszczyzny (fot. Z. Podbielski)

progi ostoni¢to listwami, skrocono pokrywe bagaz-
nika i wprowadzono zespolone lampy tylne, a na
bokach pojazdu zamontowano listwy ozdobne. We
wnetrzu samochodu jednolita kanape przednig zasta-
piono dwoma indywidualnymi fotelami z odchylany-
mi oparciami, dzwigni¢ hamulca postojowego usytu-
owang dotychczas z lewej strony siedzenia kierowcy
przeniesiono pod tablice rozdzielcza, a koto zapaso-
we w bagazniku zmienito swe polozenie z poziome-
go na pionowe. Wprowadzono wycieraczke przed-
niej szyby o dwubiegowej pracy, zmieniono pradnice
na wydajniejsza, o mocy 200 W, i zastosowano inny
regulator napigcia.

W sierpniu 1963 r. do sprzedazy trafita Syre-
na 102S wyposazona w zespot napedowy (silnik
i skrzynke biegow) Wartburga 312 z trzycylindro-
wym silnikiem o mocy 40 KM. Wykonano zaledwie
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Polska
Poiski Fiat 128 Sport Coupé/3P

Fiat 128 Sport Coupé, wytwarzany w latach 1971-1975,
byt montowany w warszawskiej FSO (fot. FIAT)

W 1969 r. zaprezentowano Fiata 128, ktory jako
pierwszy model tej marki otrzymat przedni uktad
napgdowy umieszczony poprzecznie. Rozwigzanie
takie zastosowano juz w 1964 r. w samochodzie
Autobianchi Primula, produkowanym przez firme
wspolpracujaca z koncernem FIAT, a w 1967 r. przez
niego przejeta. Fiat 128 zdobyt uznanie fachowcow
i uzytkownikow, dlatego postanowiono rozszerzy¢
jego oferte o kolejne odmiany nadwoziowe. Byta
wsrod nich wersja z nadwoziem o sportowym wy-
gladzie, przedstawiona podczas turynskiego salonu
samochodowego w listopadzie 1971 r.

Fiat 128 3P montowany w FSO do 1979 r. nosit nazwe
Polski Fiat 1® (fot. Z. Podbielski)

Konstrukcja Fiata 128 Sport Coupé powstala
z wykorzystaniem zespotdw podwozia Fiata 128.
Silnik o pojemnosci skokowej 1,3 dm?® swoja bu-
dowa nawigzywal do montowanego w Fiacie 128
Rally. Jednak wprowadzono w nim zmiany, m.in.
zwigkszono o 200 obr/min maksymalng predkosc
obrotowa walu korbowego oraz zastosowano dwu-
przelotowy gaznik i lepsze odprowadzenie spalin
przez dwa odcinki rury wylotowej. Modyfikacje te
doprowadzity do uzyskania mocy wigkszej o 5,8 kW
(8 KM). Poza tym wykorzystano rozwigzania kon-
strukcyjne jednostki napedowej znane z podstawo-

Przekroj podtuzny samochodu Fiat 128 Sport Coupé, montowanego m.in. w FSO (fot. FIAT)
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Polski Fiat 128 Sport Coupé/3P

Dane techniczne samochodu Polski Fiat 128 3P 1100 (1300)

Nadwozie

Budowa

stalowe, samonos$ne, 3-drzwiowe typu hatchback, 4-miejscowe

Budowa

Srednica cylindra x skok tfoka/poj. skokowa
Stopien sprezania
Moc maksymalna

Maksymalny moment obrotowy

4-suwowy, 4-cylindrowy rzedowy, gaznikowy, chtodzony ciecza,

umieszczony poprzecznie z przodu
80 (86) x 55,5 mm/1116 (1290) cm®
9,2

48 kW = 65 KM (53,5 kW = 73 KM) przy 6000 obr/min
87,3 (100,1) Nm przy 4100 (3900) obr/min

Ukfad przeniesienia napedu

Skrzynka biegow
Naped

mechaniczna 4-biegowa

na przednie kota

Podwozie

Zawieszenie przednie

Zawieszenie tylne

Hamulec zasadniczy

Hamulec postojowy

Ogumienie

wahacze poprzeczne, kolumny McPhersona, skosne drazki reakcyjne

wahacze poprzeczne, poprzeczny resor piorowy, amortyzatory

teleskopowe

hydrauliczny dwuobwodowy ze wspomaganiem, z przodu mechanizmy
tarczowe, z tytu bebnowe, z tytu korektor sity hamowania

mechaniczny na tylne kota
145 SR13

Wymiary i masy pojazdu

Dlugo$é x szerokos¢ x wysokosé
Rozstaw osi

Masa wiasna

3826 x 1560 x 1310 mm
2225 mm
855 kg

Dane eksploatacyjne

Predkos¢ maksymalna

Zuzycie paliwa

wego modelu Fiata 128. Silnik usytuowano z przodu
i pochylono pod katem 20° takze do przodu oraz wy-
posazono w odlany ze stopéw lekkich i umieszczony
w glowicy watek rozrzadu, odbierajacy za posred-
nictwem paska zg¢batego naped od watu korbowego,
osadzonego w zeliwnym kadlubie w pieciu tozy-
skach. Skrzynka biegdéw i przektadnia glowna row-
niez pochodzity z Fiata 128. Samochod klasyfikowa-
no wsrdd popularnych pojazddéw sportowych i jako
taki miat dobra dynamike (np. jego rozpedzanie od
zera do predkosci 100 km/h trwato 12,2 s) oraz od-

150 (160) km/h
7,8 (8,2) dm*/100 km

znaczal si¢ dobrg stateczno$cig ruchu i skutecznie
dzialajacymi hamulcami.

Sportowa odmiana Fiata 128 roznita si¢ od nie-
go przede wszystkim wygladem i budowa nad-
wozia. Dotyczylo to zwlaszcza jego tylnej czgsci,
ktoéra przypominata t¢ z samochodu Ford Capri,
z silnie pochylong ku przodowi szyba w Scianie tyl-
nej 1 wznoszacag si¢ dolng linig tylnych bocznych
okien, co utrudniato kierowcy widocznos¢ do tytu.
Poza tym wersja Sport Coupé miata bardziej zwarta
sylwetke, za sprawa mniejszej dlugosci catkowitej
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Dacia 1300/1310
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Dacia 1300 produkowana w Rumunii wedtug licencyjnego wzoru Renault 12 (fot. Z. Podbielski)

W 1966 1. podpisano umowe licencyjna z francuska
firma Renault, na mocy ktdérej w sierpniu 1968 r.
zaczeto montowaé samochody osobowe Renault 8,
a w listopadzie 1969 r. rowniez Renault 12. Pierw-
szy z nich miatl juz mato nowoczesng konstrukcje
z tylnym uktadem napgdowym i jego wytwarzanie
zakonczono w 1971 r. W produkcji pozostat model
nowoczesniejszy — R12.

Licencyjne pojazdy powstawaty w Colibasi koto
Pitesti, w zaktadach zbudowanych w 1944 r. na po-
trzeby produkcji silnikow lotniczych. Po zakoncze-
niu wojny remontowano tam sprzet wojskowy, a od
1952 r. wytwarzano czgsci do samochodow. Nowy
rozdzial w historii fabryki rozpoczal si¢ wlasnie po
zawarciu umowy z Renault. Wyjezdzajace z Coliba-
si pojazdy otrzymaly nazwe Dacia, pochodzaca od
historycznej prowincji rzymskiej utworzonej po pod-
boju w 106 r. przez legiony rzymskie Dakéw, miesz-
kajacych na terenie dzisiejszej Rumunii. Odpowied-
nikiem Renault 8 byta Dacia 1100, a R12 — Dacia
1300. Wytwornie¢ nazwano Uzione de Autoturisme
Pitesti (UAP), a na samochodach widnial znak fa-
bryczny bedacy herbem krainy Muntenia, w ktorej
granicach lezy miasto Pitesti.

Prezentacja prasowa Renault 12 odbyta si¢ 25
wrzes$nia 1969 r. w Rumunii. Zasygnalizowano w ten
sposob, ze nowy model bedzie produkowany nie tylko
we Francji, ale takze i w tym socjalistycznym kraju.
Pojazd okazal si¢ najcickawszg konstrukcjg sposrod
wytwarzanych wowczas przez francuski koncern. Sa-
mochody tej marki miaty juz wtedy przedni uktad na-
pedowy, ale z silnikiem umieszczonym tuz za przed-
nig osig, tymczasem w R12 odwrocono go o 180°
i jednostka napedowa znalazta si¢ przed osig przed-
nig. Rowniez po raz pierwszy wilasnie w tym mode-
lu Renault zastosowato sztywng o$ tylng w miejsce
zawieszenia niezaleznego, a takze byl to pierwszy
przednionapedowy samochdd tej firmy z trzybrylo-
wym nadwoziem typu sedan.

Dacia 1300 byla prawie wierna kopig Renault 12,
niewielkie roznice wynikaty z metod wytwarzania obu
pojazdéw. Rumuni nie opanowali nalezycie produkcji
niektorych elementow sktadowych, staranno$¢ monta-
zu takze pozostawiala wiele do zyczenia, tym samym
jako$¢ wykonania licencyjnego samochodu byta niz-
sza niz francuskiego wzorca. Zachowano jednak no-
woczesno$¢ konstrukeji i wysoki komfort jazdy. Fotele
przednie miaty mozliwo$¢ przesuwu wzdtuz nadwozia



Dacia 1300/1310

Rysunek poglgdowy rozmieszczenia zespotow samochodu Dacia 1300 (fot. IAP)

oraz bezstopniowa regulacj¢ kata pochylenia oparcia
az do pozycji poziomej. Wygiete do gory, wygodne
podtokietniki w drzwiach przednich stanowity jedno-
cze$nie uchwyty do zamykania drzwi. Ich wewnetrz-
ne klamki ukryto we wnekach, w przeciwienstwie do
konwencjonalnych klamek zewnetrznych wystajacych
poza obrys blach nadwozia. W tablicy rozdzielczej
z czarnym obiciem umieszczono trzy okragle, glebo-
ko osadzone wskazniki. Po jej lewej stronie znajdowat
si¢ regulator intensywnos$ci ogrzewania, natomiast
w gornej jej czesci na calej szerokosci wnetrza usytu-
owano otwory, przez ktore naptywato ciepte lub zim-
ne powietrze. Odleglo$¢ migdzy kolem kierownicy
a siedziskiem byta zbyt mata. W czasie jazdy nalezato
uzywac duzej sity do obracania kierownica. Pokony-
wanie tukow drogi wymagalo zmniejszenia predkosci
z powodu podsterownej charakterystyki prowadzenia
pojazdu oraz jego tendencji do znacznych przechytow
na zakretach. Przy predkosciach bliskich maksymalnej
drgania od kot przenosity si¢ na kierownicg. Dzwigni¢
zmiany biegéw umieszczono w podtodze, w miejscu
zbyt oddalonym od kierownicy, natomiast pedat przy-
spiesznika usytuowano glebiej niz pedat hamulca.
Zalete samochodu stanowito mate zuzycie paliwa
przez silnik, nawet przy predkosci jazdy nieco po-
wyzej 100 km/h wynosito ono okoto 8 dm*/100 km.
Dynamika Dacii 1300 byta $rednia, pojazd rozpedzat
si¢ od zera do 100 km/h w czasie 21,1 s. Przy pelnym
obcigzeniu tyt pojazdu znacznie si¢ obnizal, a jed-
noczesnie unosita si¢ przednia cze$¢ jego nadwozia.
Dlatego przednie lampy wyposazono w regulacje
ustawienia snopa $§wiatta za pomoca dzwigienek
umieszczonych na zewnatrz, przy ich szybach.

Samochody Dacia 1300 byty sprowadzane do Pol-
ski. Przedsigbiorstwo Handlu Zagranicznego Prze-
mystu Motoryzacyjnego POL-MOT w maju 1973 r.
zakupito w Rumunii 22,5 tysigca tych pojazdow, a ich

CENTRAL TCHNIGENO - HA
~MOTOZBYT” §

uprrejmie tawiodamia, ie od dnia 20 sierpnia 1973 E
roku

Praedsighiorstwa MOTOZBYT™ na terenie calego kraju

rozpoczynajq prryjmowanie przedplat na samochody '
osobowe z importu (Rumunia)

marki ,DACIA" — 1300 cm®

za gotéwke — cena 170.000 zi §

B DANE TECHMNICZNE:

: moc silnika 54 km (DIN) przy 5250 obr./min.
pojemnosé silnika 1289 cm’
stybkos¢ maksymalng 135-140 km/godz.
zuiycie paliwa 8,5 1/100 km
iloié miejsc 5

PRZEWIDYWANE DOSTAWY: OD WRZESNIA BR.

Informacji dotyczqce] terminu odbiory samochodu
beda udzielaé Przedsiebiorstwa MOTOZBYT w o- 8
parciu o date wplywu przedplaty, :
Pierwszenstwo przysluguje Klientom wplacajeym ¥
przedplaty w ustalonym terminie 20 sierpnia br. :
P-284-0

Ogloszenie w dzienniku ,, Zycie Warszawy”’

z dn. 14 sierpnia 1973 r. o przyjmowaniu przedptat
na zakup samochodow Dacia 1300; w danych
technicznych podano eksploatacyjne zuzycie paliwa
(miasto — poza miastem) (fot./repr. ZW)
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Zwiazek Radziecki

GAZ-13 Czajka

Reprezentacyjny samochod GAZ-13 Czajka uzywany przez dostojnikow w ZSRR i tzw. krajach demokracji ludowej

(fot. Z. Podbielski)

W Zwiazku Radzieckim reprezentacyjne samochody
osobowe, przeznaczone dla witadz partyjno-rzado-
wych, wytwarzaty dwie fabryki: Gorkowskij Awto-
mobilnyj Zawod (GAZ) i Zawod imieni Stalina (ZiS),

Sciana przednia nadwozia samochéd GAZ-13 Czajka
ozdobiona chromowanymi elementami (fot. Z. Podbielski)

od 1956 r. noszacy nazwe Zawod imieni Lichaczewa
(ZiL). Ich konstruktorzy konkurowali ze soba, opra-
cowujac nowe pojazdy. Rywalizacja nie byla jednak
rowna, gdyz najwyzsi dostojnicy ZSRR wybierali
produkty blizszych Kremlowi moskiewskich zakta-
dow ZiS/ZiL. W Gorki mimo to postanowiono udo-
wodnié, ze tamtejsze konstrukcje, cho¢ nieco mniej-
sze, ale za to produkowane w znacznie wigkszej
liczbie egzemplarzy, tez nadajg si¢ dla dostojnikow
panstwowych, tyle, ze nizszej rangi

Stylisci i inzynierowie obu wytworni chetnie wzo-
rowali si¢ na projektach amerykanskich samocho-
dow luksusowych. Wyjatkiem byt tu GAZ-12 ZiM,
ale juz jego nastgpca nie pozostawial watpliwosci,
ze ma cos$ wspolnego z dwoma modelami Packarda:
Patricianem i Clipperem. Oznaczono go kolejnym
numerem jako GAZ-13, rezygnujac ze skrotowca
ZiM, nawigzujacego do ministra spraw zagranicz-
nych ZSRR Mototowa, ktorego nazwisko kojarzono
z okresem tzw. kultu jednostki. Jako nazwe modelu



przyjeto wiee stowo ,,czajka”, co po rosyjsku znaczy
»mewa”, a te wlasnie ptaki wspottworzyty krajobraz
nadwotzanskiego Gorki. Stylizowany emblemat le-
cacego ptaka umieszczono takze na ostonie wlotu
powietrza do chtodnicy silnika.

Nowy pojazd pokazano w pawilonie radzieckim
podczas wystawy Expo w Brukseli w 1958 r., gdzie
obok modeli sputnikow wzbudzat najwigksze zain-
teresowanie. Zwiedzajacym podobalo si¢ estetyczne
nadwozie, co prawda nawigzujace do amerykanskich
wzorow. Bylo jednak dluzsze od wspomnianych
modeli Packarda i miato wigkszy rozstaw osi, a na
tylnych btotnikach tzw. ogony, ktore za oceanem wy-
chodzity wlasnie z mody. W przypadku Czajki do-
brze jednak harmonizowaly z linia jej sylwetki.

GAZ-13 Czajka w poréwnaniu ze swym poprzed-
nikiem byl hojniej ozdobiony chromowanymi ele-
mentami i wygladat dostojniej, nawiazujac pod tym
wzgledem do samochodu ZiL-111. Zrezygnowano
w nim z samonosnej konstrukcji nadwozia (GAZ-12)
na rzecz ramy nosnej w ksztatcie litery ,,X”. W prze-
stronnym wnetrzu znajdowaty si¢ dwie niedzielone
kanapy, a pomigdzy nimi dodatkowe odchylane dwa
indywidualne fotele nazywane strapontenami. Nawet
na nich siedziato si¢ wygodnie, gdyz mialy szero-
ko$¢ po 560 mm, a wewnetrzna szeroko$¢ nadwo-
zia na wysokosci tylnej kanapy wynosita 1665 mm.

Poziomo poprowadzone
blotniki tylne wystajgce
nad pokrywe bagaznika
(uksztattowane w tzw.
ogony), harmonizujgce

z ksztattem blotnikow
przednich; w dolnej
czesci zderzaka widoczne
wyprowadzone dwie rury
wylotowe spalin

(fot. Z. Podbielski)

GAZ-13 Czajka

Elegancki wystroj kabiny tworzyly fornirowane
oktadziny tablicy rozdzielczej i listew poszycia we-
wnetrznego drzwi. Duza powierzchnia przeszklona,
z gigtymi, panoramicznymi szybami przednig i tylna,
sprawiata, ze w srodku byto jasno.

Nadwozie kryto wiele rozwigzan technicznych po raz
pierwszy wprowadzonych w samochodzie osobowym
marki GAZ. Byly to m.in.: czterogardzielowy gaznik,
automatyczna skrzynka biegéw sterowana przyciska-
mi umieszczonymi z lewej strony tablicy rozdzielczej,
hydrauliczne wspomaganie ukfadu kierowniczego,
wspomaganie hamulcéw 1 bezdetkowe ogumienie.
O wysokim na 6wczesne czasy poziomie wyposazenia
pojazdu $wiadczyly tez: elektrycznie sterowane szyby
obu par drzwi, spryskiwacz przedniej szyby i radio
z automatycznie wysuwang anteng. W egzemplarzach
z lat 70. XX wieku w uktadzie hamulcowym zastoso-
wano w miejsce jednego dwa obwody sterujace, a przy
przednich kotach mechanizmy tarczowe zamiast beb-
nowych. Do napedu Czajki wykorzystywano nowocze-
sny silnik typu M-13 o o$miu cylindrach w ukladzie
widlastym (z rzedami cylindrow rozwidlonymi pod ka-
tem 90°) 1 gornozaworowym rozrzadem OHYV. Kadlub
i glowice byly wykonane ze stopow aluminium. Jed-
nostka pracowata rownomiernie i nadawata cigzkiemu
samochodowi do$¢ dobra dynamike — rozpedzanie od
zera do predkosci 100 km/h trwato 20 s.
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Wersja eksportowa samochodu ZAZ-965AE z 1965 1. (fot. Z. Podbielski)

Jako producenta samochodu wyznaczono fabry-
ke w ukrainskim Zaporozu (do 1921 r. Aleksan-
drowsk) nad Dnieprem, wiosng 1959 r. przekazujac
jej dokumentacje i prototypowe pojazdy. Zaktady te
dotychczas nie wytwarzaly samochoddw, ale miaty
tradycje przemystowe. Od 1930 r. produkowano tam
pierwsze w ZSRR kombajny zbozowe Kommunar,
a takze inne maszyny rolnicze. Na nowe potrzeby
fabryke przebudowano. Zanim uruchomiono pro-
dukcje, w lipcu 1960 r. samochdd zaprezentowano
I sekretarzowi KPZR Nikicie Chruszczowowi, ktory
po krotkiej przejazdzce miat powiedzie¢: ,,Dobry po-
darunek (prezent) dla robotnikdw”.

Seryjna produkcje samochodu pod nazwa ZAZ-
-965 Zaporozec rozpoczeto 25 pazdziernika 1960 r.,
a pierwsza parti¢ przekazano do sprzedazy miesiac
pozniej, 22 listopada. Stat si¢ on pierwszym w Zwigz-
ku Radzieckim ogo6lnodostepnym pojazdem. Ze
wzgledu na wyglad zewnetrzny nadwozia Zartobli-
wie nazywano go ,,Garbaty”, zapewne nawigzujac

262

takze do popularnego Volkswagena, w Polsce nazy-
wanego ,,Garbusem”. Z niemieckiego samochodu
przejeto zreszta koncepcje zawieszenia przedniego,
z udziatem poprzecznych drazkow skretnych, co
obok widlastego silnika stanowito kolejng réznice
w stosunku do wloskiego wzorca — Fiata 600, w kto-
rym zastosowano resor poprzeczny. Zaporozec byt
tez wytwarzany w wersji ZAZ-965B, przeznaczonej
dla inwalidow, z urzadzeniami r¢cznego sterowania.
Dla poczty opracowano prototypowa odmiang z nad-
woziem typu furgon, oznaczong ZAZ-965S.

Od 1963 r. wytwarzano zmodernizowanego Za-
porozca ZAZ-965A. Zmianami objeto wyglad ze-
wnetrzny nadwozia, m.in. z przedniej pokrywy
bagaznika znikla pigcioramienna gwiazda, a lam-
py kierunkowskazow przednich przeniesiono znad
reflektorow pod nie. Wprowadzono tez nowy typ
silnika MeMZ-966 o wigkszej pojemnosci skoko-
wej (uzyskanej przez zwigkszenie srednicy cylindra)
1 wyzszej mocy. W 1966 r. ponownie zmodyfikowa-



1AZ-965 Zaporoiec @

Dane techniczne samochodu ZAZ-965 (965A) Zaporozec

Nadwozie

Budowa stalowe, samonos$ne, 2-drzwiowe, 4-miejscowe

Budowa

Srednica cylindra x skok tloka/poj. skokowa
Stopien sprezania
Moc maksymalna

Maksymalny moment obrotowy

4-suwowy, 4-cylindrowy, widlasty, gaznikowy, chtodzony powietrzem,

umieszczony podhuznie z tytu
66 (72) x 54,5 mm/748 (887) cm®
6,2...6,5 (6,5)

16,9 kW =23 KM (19,9 kW = 27 KM) przy 4000 obr/min
44,1 Nm przy 2400 obr/min (50 Nm przy 2200...2500 obr/min)

Ukfad przeniesienia napedu

Skrzynka biegow
Naped

mechaniczna 4-biegowa
na tylne kota

Podwozie

wahacze wzdluzne (sko$ne), drazki skretne umieszczone w dwoch

Zawieszenie przednie

Zawieszenie tylne

Hamulec zasadniczy
Hamulec postojowy
Ogumienie

poprzecznych rurach, sprezyny srubowe, teleskopowe amortyzatory

hydrauliczne

trojkatne wahacze wzdhuzne, sprezyny srubowe, teleskopowe

amortyzatory hydrauliczne

hydrauliczny, mechanizmy bebnowe z przodu i z tytu

mechaniczny na tylne kota
520 x 13

Wymiary i masy pojazdu

Dlugosé x szerokos¢ x wysokosé
Rozstaw osi

Masa wlasna

3330 x 1395 x 1450 mm
2023 mm
665 kg

Dane eksploatacyjne

Predko$¢ maksymalna

Zuzycie paliwa

no elementy wyposazenia zewngtrznego i wewngtrz-
nego, a takze podniesiono moc silnika do 30 KM.
Samochdd byt w niewielkich liczbach sprzedawany
w niektorych krajach socjalistycznych oraz w Belgii
(pod marka Yalta, tj. Jatta) i Finlandii. Wersj¢ ekspor-
towa oznaczano ZAZ-965AE, a odmiany inwalidzkie
—ZAZ-965AB.

Zaporozec model 965 mial wady, podobnie, jak
jego prototypy — duzg glo$nos¢ pracy silnika, ktory
w cieple dni przegrzewat sig, a takze niewielka po-
jemno$¢ bagaznika. Samochod dobrze natomiast

80 (90) km/h

5,5 dm*/100 km przy predkosci 30...40 km/h

sprawdzat si¢ w rekach wiejskich uzytkownikow
i w rejonach o zlych drogach, dzigki kotom o trzy-
nastocalowej $rednicy (a wiec o 1 cal wigkszej niz
w przypadku Fiata 600) i duzemu prze$witowi, wyno-
szacemu 200 mm. Jego niewielka masa wtasna spra-
wiala, ze wystarczyto kilku mezczyzn, aby wydoby¢
go z drogowe]j putapki (np. w razie ugrzeznigcia).
Poza tym pojazd odznaczat si¢ nieskomplikowang bu-
dowa 1 byt tatwy w naprawach. Model 965A wytwa-
rzano do 1969 r., a w latach 1960—1969 fabryke opu-
$cito 322 116 sztuk ZaporozcOw pierwszej generacji.
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ZiL-114/117
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Reprezentacyjny ZiL-114 byt uzywany tylko przez cztonkow najwyzszych wiladz Zwiqzku Radzieckiego. Egzemplarzem

na zdjeciu jezdzit I sekretarz Obwodu Leningradzkiego, cztonek KC KPZR; zdjecie wykonano nad Newg w owczesnym
Leningradzie (obecnie Petersburg). Samochod poruszat sie bez tablic rejestracyjnych, a jego pasazer mial ochrong jezdzgcq
za nim specjalnie przygotowanymi Wolgami (fot. Z. Podbielski)

Samochody osobowe marki ZiL (d. ZiS) wykonywa-
no w niewielkiej liczbie egzemplarzy, recznie, z duza
doktadnoscia i z najlepszych materialow. Zawsze
tez byly przeznaczone dla $cistego grona cztonkow
najwyzszych wtadz Zwiazku Radzieckiego. Dlatego
obecnie, jako unikatami, interesuja si¢ nimi kolek-
cjonerzy zabytkowych pojazdow, najbardziej cenigc
trzy pierwsze ich generacje (ZiS-101, ZiS/ZiL-110
i ZiL-111). Na nich jednak nie zakonczono wytwa-
rzania tych reprezentacyjnych limuzyn.

Nastepcg ostatniego z wymienionych modeli (ZiL-
-111) byt ZiL-114. Otrzymat wiele nowych rozwigzan
technicznych, dotychczas niestosowanych w samo-
chodach tej marki. Nalezaty do nich np. uktad hamul-
cowy z tarczowymi mechanizmami przy wszystkich
kotach i hamulcem postojowym zwalnianym w chwi-
li wlaczenia biegu do jazdy do przodu oraz bezpiecz-
na kolumna kierownicy. Réwniez stylizacje nadwo-
zia opracowano samodzielnie, nie wzorujac si¢ na
pojazdach amerykanskich. Samochod zaczeto produ-
kowaé w 1967 r. i wzbudzit on duze zainteresowanie

gldwnie na Zachodzie, w krajach, ktore miaty duze
doswiadczenie w wytwarzaniu reprezentacyjnych li-
muzyn — np. w amerykanskiej prasie uznano, ze ZiL-
114 jest pojazdem bardzo eleganckim.

W samochodzie ZiL-114 poczatkowo stosowano
silnik znany z poprzedniego modelu (ZiL-111G).
Byta to 8-cylindrowa jednostka napedowa o pojem-
nosci skokowej 5980 cm® i mocy 147 kW (200) KM.
Na przetomie lat 60. 1 70. XX wieku pojazd wyposa-
zono w zmodernizowany silnik o wigkszej pojemno-
$ci skokowej 1 wigkszej mocy. Stuzyt on do napedu
rowniez nieco mniejszego samochodu ZiL-117, ktory
pojawil si¢ w 1971 r. Oba pojazdy, (tj. ZiL-114 1 ZiL-
-117) mialy te same rozwigzania konstrukcyjne pod-
stawowych zespotow. Jednak nadal czterodrzwiowe
nadwozie modelu 117 oferowato pig¢¢ (a nie siedem)
miejsc siedzacych, za sprawa skroconego o 58 cm
rozstawu osi i o tyle samo zmniejszonej dtugosci cat-
kowitej. Pozostale wymiary zewnetrzne — szerokos¢,
wysokos¢, a nawet zwisy przedni i tylny — pozostaly
bez zmian. Redukcji ulegta natomiast masa wtasna



ZiL-114/117

Dane techniczne samochodu ZiL-114 (117)

Nadwozie

Budowa

stalowe, mocowane do ramy nos$nej, 4-drzwiowe typu limuzyna (sedan),

7-(5-) miejscowe

Budowa

Srednica cylindra x skok ttoka/poj. skokowa
Stopien sprezania
Moc maksymalna
Maksymalny moment obrotowy

4-suwowy, 8-cylindrowy, widlasty, gaznikowy, chtodzony ciecza,

umieszczony podtuznie z przodu
108 x 95 mm/6962 cm?
9,5
220,6 kW = 300 KM przy 4400 obr/min
559 Nm przy 2700...2900 obr/min

Ukfad przeniesienia napedu

Skrzynka biegow
Naped

automatyczna, 2-biegowa; od 1975 r.: 3-biegowa

na tylne kota

Podwozie

Zawieszenie przednie
Zawieszenie tylne

Hamulec zasadniczy

Hamulec postojowy

Ogumienie

wahacze poprzeczne, sprezyny Srubowe, amortyzatory teleskopowe,

stabilizator przechytow

o$ sztywna, wzdhuzne resory piorowe, drazki reakcyjne, amortyzatory

teleskopowe

hydrauliczny dwuobwodowy ze wspomaganiem i regulatorem sity
hamowania, mechanizmy tarczowe z przodu i z tylu

mechaniczny na tylne kota
9,35 x 15

Wymiary i masy pojazdu

Dlugos¢ x szerokos¢ x wysokosé
Rozstaw osi

Masa wtasna

6305 x 2068 x 1540 (5725 x 2068 x 1540) mm

3880 (3300) mm
3085 (2880) kg

Dane eksploatacyjne

Predko$¢ maksymalna

Zuzycie paliwa

pojazdu, obnizono tez poziom wyposazenia jego
wnetrza, gdyz przeznaczono go gtownie do transpor-
tu cztonkdéw ochrony osobistej dostojnikow.
Sylwetka samochodu ZilL-114 byla elegancka,
bez nadmiaru upigkszajacych ozdoéb, o ,,pudetko-
watym” ksztalcie, z matymi zaokragleniami krawe-
dzi ze wzgledow bezpieczenstwa. Dla zmniejszenia
hatasu zastosowano wktladki elastyczne (poduszki)
w miejscach taczenia nadwozia z rama no$ng. W tyl-

190 (200) km/h

19 (18) dm*/100 km przy predkosci 80 km/h

nej $cianie przedniego rzedu siedzen zamontowano
dwa dodatkowe, odchylane miejsca dla pasazerow.
Trzyosobowa tylna kanapg wyposazono w chowany
srodkowy podlokietnik. Z przodu i z tylu montowano
pasy bezpieczenstwa. Zamki wszystkich drzwi miaty
centralng blokade uruchamiang z miejsca kierowcy,
ale pasazerowie mogli odblokowac jg klamkami.
Szyby odporne na uderzenia i przebicie przyciem-
niano od zewnatrz. Przednig szybe panoramiczng

)
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