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К. С. И в шин
Удмуртский государственный университет

Разработка исторического
типоразмерного ряда кузова
индивидуальных малогабаритных
микролитражных механических
транспортных средств

Исследован актуальный эконо-
мический показатель для потре-
бителя и производителя в разные
исторических периоды создания

микролитражного механического
транспорта и их особенности
формальных решений кузова. Раз-
работан и предложен историче-
ский типоразмерный ряд кузова

микролитражных механических
транспортных средств.

В начале XX в. происходила
смена движителя транспортных
средств (ТС) с конного на механи-
ческий. Конструкторы первых ав-
томобилей решали задачу создания
индивидуального легкого мало-
габаритного ТС. Данная категория
ТС характеризовалась прогулочным
и развлекательным функциональ-
ным решением, простым трубча-
тым конструктивным решением
кузова, малыми массогабаритными
параметрами, малой мощностью
двигателя, низким уровнем ком-
форта и безопасности. Однако
для нового технического решения
движителя ТС, имевшего трудность
обслуживания, не было найдено
нового решения формы кузова
индивидуального малогабаритно-
го ТС. Конструкторы применяли
предшествующие формы кузова
ТС с конным движителем, которые
характеризовались ремесленным
подходом. Формой кузова явля-
лась высокая открытая объемно-
пространственная структура (сталь-
ной трубчатый каркас — составной

и полиэлементныи, определявшийся
конструктивными и декоративны-
ми элементами). Решалось каче-
ственное выполнение функции
формы кузова ТС — «инженерный
стиль». Некачественное дорож-
ное полотно или его отсутствие
выявляло непредпочтительность
индивидуальных малогабаритных
микролитражных механических
ТС по отношению к крупногаба-
ритным мощным механическим
ТС. Первые при малой ненагружен-
ной массе подвергались жесткой
тряске, малая мощность двигателя
была недостаточна для быстрого
движения по грунтовым дорогам,
а легкие конструкции достаточной
прочности производить еще не уме-
ли. Мода капиталистического обще-
ства выявляла приоритет крупнога-
баритным мощным механическим
ТС [1-10]. Потребность создания
индивидуального малогабаритного
ТС в 1900-1910-е годы (рисунок, а)
определялась экономией мощно-
сти двигателя.

Становление и развитие новой
технологической основы (поточ-
ный метод) производства ТС после
окончания Первой мировой войны
привело к новым компоновочным
решениям кузова малогабаритно-
го ТС. В Европе производством
индивидуального малогабаритного
транспорта занимались бывшие
военные, авиационные предприятия
и многочисленные малые фирмы
(например, в 1920-е годы в Ве-
ликобритании насчитывалось около
20 предприятий) производили дан-

ные ТС на основе мотоциклетных
узлов и агрегатов с кузовами авто-
мобильного типа. Крупные фирмы,
производившие мини-автомобили,
располагались во Франции, Герма-
нии, Англии и Италии. Авиационная
специфика как ведущая отрасль
промышленности в данный истори-
ческий период определяла тен-
денции формообразования кузова
экономичного личного малогаба-
ритного ТС. Формой кузова явля-
лась угловатая закрытая объемно-
пространственная структура в виде
горизонтально направленного фюзе-
ляжа (совершенствование конструк-
тивной функции кузова). Панели
из дерева и брезента, навешенные
на стальной трубчатый каркас, обе-
спечивали выполнение функции ла-
коничной формы кузова ТС, не об-
ладавшей стилевым решением [1, 3,
4, б, 10-13]. Потребность создания
индивидуального малогабаритного
ТС в 1920-1930-е годы (рисунок, б)
заключалась в экономии применяе-
мых конструкционных материалов
и технологических операций при
производстве (издержки), что обес-
печивало его приемлемую цену.

После окончания Второй миро-
вой войны в СССР, Европе и Японии
появилась категория ТС, занимающая
промежуточное положение между
мотоциклом и автомобилем, — пред-
шественники современных квадри-
циклов автомобильного типа. При-
чинами активного развития произ-
водства данной категории ТС («sans
permis» — «бесправные») стали
высокая стоимость топлива в Европе
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Типоразмерныи ряд кузова индивидуальных малогабаритньк механических ТС четырех исторических периодов:
а— 1900-1910-е годы; б—1920-1930-е годы; в — 1950-1960-е годы; г — 1970-1980-е годы

(ухудшил положение Суэцкий кризис
1956 г), прекращение деятельности
многих германских и итальянских за-
водов, сырьевой кризис производства,
послевоенная потребность в эко-
номичном способе передвижения
(потребитель имел малые финансо-
вые средства), отсутствие автострад
в послевоенной Европе, потребность
социальной реабилитации — обе-

спечение свободного перемещения
большого количества людей с ограни-
ченными физическими возможностя-
ми (особенно в СССР) [9, 12,14-18].

В 1958 г. в ФРГ было выпуще-
но 600 тысяч ТС данной категории
(39,4% от общего производства
легковых автомобилей), во Фран-
ции — 290 тысяч (25,2 %), в Ан-
глии— 290 тысяч (19,3%).

В Италии выпуск таких автомоби-
лей составил 58% [19]. В Евро-
пе производство происходило
на бывших авиастроительных
заводах с привлечением опытных
конструкторов данной отрасли,
что влияло на компоновочное
решение кузова индивидуального
малогабаритного ТС. Наиболее
известные фирмы-производители
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располагались в Германии, Ита-
лии и Англии.

В СССР в 1950-1960-х годах
выпускались трицикл мотоциклет-
ного типа в г Киеве и мотоколяски
Серпуховским мотоциклетным
заводом. В НАМИ и МВТУ под ру-
ководством главного конструк-
тора по легковым автомобилям
Б. М. Фиттермана разработали,
построили и испытали несколько
опытных образцов индивидуальных
микролитражных малогабарит-
ных ТС [3, б, 12, 14, 18, 20-23].
Данные конструкции позволили
более детально определить требо-
вания к автомобилям особо малого
класса. Производство таких авто-
мобилей (принятие проекта «FIAT-
600» и отказ от разработок НАМИ)
происходило на Запорожском заводе
«Коммунар» (ныне ЗАЗ) [18, 19, 24].

Развитие поствоенной рыночной
экономики увеличило конкуренцию
между производителями (Европа,
Япония). Роль формы кузова в ТС
стала доминирующей. Форма ку-
зова являлась стимулятором сбыта,
т. е. носителем потребительских
свойств ТС и фирменного стиля
производителя, определяя конкурен-
тоспособность ТС на рынке. Работа
над пластическим решением формы
кузова ТС велась привлеченными
промышленными дизайнерами [4, 7,
8,10,13, 20]. Форма кузова инди-
видуального малогабаритного ТС
представляла закрытую объемно-
пространственную структуру,
образованную по формам образцов
военной техники (1950-е годы),
что соответствовало условиям мас-
сового производства (обобщенный
силуэт, выпуклая форма с большой
кривизной — более упругая, от-
сутствие развитого пластического
выделения деталей на общей фор-
ме [25]). Закрытый кузов придал
визуальное обобщение формы кузова
ТС [10]. Применялась стальная кар-
касно-панельная конструкция кузова
с брезентовой, стальной крышей
или панелями из стеклопластика.
В автомобилях особо малого класса
(в СССР — мотоколяски) применяли
серийные мотоциклетные комплек-
тующие узлы и агрегаты, произ-

водство которых было обеспечено
развитым мотоциклетным произ-
водством, что позволяло уменьшить
габаритные параметры ТС. ТС
были двухместные, трехколесные,
регистрировавшиеся как мотоцикл,
с автомобильной посадкой водите-
ля и управлением мотоциклетного
типа. Последующие модели были
четырехколесными с управлением
автомобильного типа. Конструк-
тивное решение ТС обеспечивало
только передвижения в черте жи-
лого района. Потребность создания
индивидуального малогабаритного
ТС в 1950-1960-е годы (рисунок в) за-
ключалась в экономии моторного то-
плива, производственных площадей,
общей площади дорожного полотна,
сырья и технологических операций
(издержки) при производстве.

К концу 1960-х годов произо-
шел рост качества жизнедея-
тельности граждан, приведший
к уменьшению объема производ-
ства индивидуального малогаба-
ритного транспорта [26]. Спрос
в 1970-1980-е годы объяснялся
следующими причинами: упро-
щенная процедура (или отсутствие
таковой) допуска к управлению ТС
со снаряженной массой до 350 кг
с двигателем до 4 кВт рабочим
объемом 50 см3 и максималь-
ной скоростью не более 45 км/ч,
что особенно привлекательно
для потребителей молодой и по-
жилой категорий; резкое повыше-
ние стоимости моторного топлива
(с 1 января 1974 г OPEC повысила
стоимость топлива в 3,5 раза);
увеличение токсичных выбросов
эксплуатируемыми ТС в крупных
городах (первые демонстрации
«зеленых», общественный резо-
нанс), повышение потребитель-
ских свойств малогабаритного
ТС — безопасность, комфортность,
экономичность, экологичность
и рациональное стилевое решение
формы кузова [1, б, 8, 10, 27].

В СССР осуществлялся рестай-
линг мотоколяски (смена модели
«СЗЛ») Серпуховского мотоцик-
летного завода и автомобиля особо
малого класса ЗАЗ — ее оснащали
цельностальным несущим кузовом

типа седан.
В 1953-1995 гг. было произведено
572 тысячи мотоколясок различных
модификаций (по данным СеАЗ).
Осуществлялось производство
проекта НАМИ малогабаритного
джипа на Луцком автомобильном
заводе [21, 28, 29]. Разрабатыва-
лись проекты нового автомобиля
особо малого класса на Серпухов-
ском мотоциклетном заводе и мо-
токоляски (смена модели «СЗД»)
в Министерстве мелиорации
и водного хозяйства СССР. Отсут-
ствие конкуренции в СССР и ряд
других причин наметили отстава-
ние отечественной автомобильной
промышленности, в том числе
и производства индивидуального
малогабаритного транспорта [8].

Тенденция экологичности ТС
привела к созданию одного из первых
в мире гибридных микролитражных
автомобилей фирмой General Motors
Company (GMC). GMC представила
семейство из гибридных моделей
под общим названием «Chevy Mini»
в 1972 г Силовая установка «Chevy
Mini» располагалась в задней части
и работала по параллельной схеме:
электрический двигатель, питавший-
ся от свинцово-кислотных батарей,
вступал в действие в условиях города
и в парковых зонах, эксперименталь-
ный двухцилиндровый двигатель
внутреннего сгорания работал неза-
висимо и являлся основным двига-
телем GMC не имела опыта про-
ектирования данной категории ТС,
что отразилось на стилевом решении
внешнего вида кузова, технических
характеристиках, которые можно
назвать удовлетворительными
[1, 27, 30].

Индивидуальный малогабарит-
ный транспорт 1970-1980-х годов
имел автомобильную посадку во-
дителя и управление. Проявлялись
рациональные решения в размерах,
пропорциях, форме и стиле ТС. Фор-
ма кузова ТС была технологичной
угловатой с рациональным стили-
стическим решением. Наблюдалась
тенденция к визуальному увеличе-
нию формы кузова за счет увеличе-
ния количества деталей ТС [1, 25].
Улучшилась активная, пассивная
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безопасность и повысилась комфор-

табельность. Потребность создания

индивидуального малогабаритного

ТС в 1970-1980-е годы (рисунок г) за-

ключалась в экономии моторного то-

плива, кислорода в городской воздуш-

ной среде и соответствии возрастной

потребительской нише рынка ТС.

В СССР в середине 1980-х годов

были созданы экспериментальные

образцы малогабаритного транспорта

в МАДИ (совместно с РМЗ — двух-

местная модель «МАДИ-ДД1», кузов

из стеклопластика, ненагруженная

масса — 160кг), ВНИИмотопром

(г Серпухов), на мопедных заводах

РМЗ (г Рига — двухместная модель,

стальной кузов, ненагруженная мас-

са — 200 кг), ЛМЗ (г Львов), Шауляй-

ском моторном заводе «Вайрас» [6]

и Ижмаше (г Ижевск).

На основании изложенного разра-

ботан типоразмерный ряд формаль-

ных решений кузова индивидуаль-

ных малогабаритных механических

ТС четырех исторических периодов:

1900-1910-е, 1920-1930-е, 1950-

1960-е, 1970-1980-е годы (рисунок).

Индивидуальный малога-

баритный транспорт развивал-

ся параллельно с остальными

категориями механических ТС,

в определенный исторический

период выявляя актуальный эко-

номический показатель (энерге-

тический кризис, экологические

и сырьевые проблемы, социальное

положение потребителей, тес-

нота больших городов, связанная

с непрерывным увеличением

количества ТС и пр.) для потреби-

теля и производителя.

В начале 1990-х годов появ-

ляются современные категории

индивидуального малогабаритно-

го транспорта — квадрициклы —

экономичные и экологические

двухместные микролитражные

ТС, обладающие преимущества-

ми, установленными соответству-

ющим законодательством по нало-

гам, регистрации, парковке, хра-

нению и допуску к управлению.
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