
Наличие устройства для централязоваяной 
подкачки шин я разъемного обода колес 
уменьшает необходимость в запасном: колесе. 
Вследствие этого запасное колесо заменено 
запасной камерой.

Основные показателя грузового автомоби­
ля типа 6X 4 следующие: вес в снаряженном

УНИФИЦИРОВАННЫЙ

Начатые в Г957 г. проектные работы по 
унифшр®рованному автобусу-троллейбусу за­
вершены в 1958 г. созданием ходового макета 
большого городского автобусач который был 
построен для проверки надежности работы 
двух последовательно соединенных двигателей 
ЗИЛ-164, дистанционного электроггневмати- 
ческого управления коробкой передач, пнев­
матического усялятеля рулевого управления 
к  других узлов.

состоянии — 6575 кг, г р узопо дъемвость—
7—8 т, мощность двигателя— 180 а. с,, аш 
сим алыча я скорость с полной нагрузко! 
80 к я  час.

В 1959 г. предполагается совместно с Ура* 
ЗИСом изготовить экспериментальный обра­
зец этого автомобиля.

АВТОБУС-ТРОЛЛЕЙ БУС

«о и сцеплением; в результате отпала необ­
ходимость в педали сцепления.

Пневматический усилитель рулевого управ­
ления, устаиовленнъгй на автобусе, не ш ж  
облегчил управление, но позволил таш 
уменьшить длину продольной рулевой тятя, 
являющуюся одной из причин «видят* щ 
редних колее.

Вместо обычного стояночного тормоз е 
ручным механическим приводом на автобусе

Опытный образец автобуса ЗИУ-6

Как показали и ш г г г а я х  схема соединения 
двух двигателей через гидромуфту является 
НОДНОСТЫО рабОТОСПОСОбвОЙ. ЭТОМ ЯСХЛН':-
чается необходимость в синхронной регули­
ровке двигателей и создается возможность 
простейшими средствами управлять дроссель- 
wi£sm заслонками карбюраторов.

Разработанное электротиевмативеское уст­
ройство для переключения передач в короб­
ке. устанавливаемое на место обычного ры 
чага с кулисой, дозволило осуществить ди­
ет аивдгонное управление ае только коробкой.

применена конструкция;, в которой 
мое для торможения усилие создается то*-
своаом, а растор мажнваяис производятся с 
помощью кневчат яческой дяафрапы, Дд
регулирования давление в лж’вма'П|иеаи| 
системе применена эажктромашитна* 
с  пневмо реле. отключаюыля Чч̂ лгарессо® ш 
заданши* давлении. Принятая схема регш 
рованчя давления яюз*о <• •< в
автобусе обычный тротле^усный адипрк 
сор.

Помимо доводочных ЯНИЙ & ‘Щ-



были продолжены проектные работы, направ­
ленные на улучшение конструкции созданных 
.узлов и на разработку более совершенной 
схемы силового привода. С целью унификации 
задних мостов автобуса и троллейбуса была 
изменена компоновка силового привода* При 
этом сохранено расположение двигателей 
вдоль борта кузова; коробка передач уста­
новлена между лонжеронами. Расположенные 
под полом двигатели смещены назад и накло­
нены на 60° к вертикали; в результате улуч­
шено распределение веса автобуса по осям. 
Передача крутящего момента от двигателей

к коробке производится через силовой редук­
тор, от которого приводятся также вентилятор 
и компрессор.

Для отопления и вентиляции пассажирско­
го помещения использован напор воздуха, 
создаваемый вентилятором системы охлажде­
ния двигателей.

Все проектно-компоновочные работы про­
водились в тесном контакте с заводом 
им. Урицкого, принявшим последнюю компо­
новку для изготовляемого им опытного образ­
ца автобуса ЗИУ-6 (фиг.),унифицированногос 
троллейбусом ЗИУ-5.

РАЗРАБОТКА АВТОМОБИЛЬНЫХ И ТРАКТОРНЫХ ПРИЦЕПОВ

. *В соответствии с одобренным правительст­
вом типа'жем, в НАМИ ведутся конструктор­
ские разработки автомобильных и трактор­
ных прицепов.

В 1958 г. спроектированы 7- и 12-тонные 
полуприцепы-фургоны и рефрижераторные 
модификации на их базе грузогЮдъемностыо 
5 и 10 т соответственно.

Учитывая; что производство этих полупри­
цепов будет осуществляться на одном заводе

(Одесском автосборочном), для них принята 
несущая секционная конструкция кузова-фур­
гона, дающая возможность максимально 
унифицировать его основные элементы (фер­
мы,-шпангоуты) для полуприцепов различной 
грузоподъемности. Несущая конструкция ку­
зова выбрана также потому, что такая конст­
рукция имеет большие запасы прочности, 
обеспечивающие необходимый диапазон гру­
зоподъемностей полуприцепов. Таким обра-
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