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Экспериментальная модель НАМИ— 0288 «Компакт» —  
шаг к экологически чистому автомобилю



СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА

АЛЬТЕРНАТИВЫ «КОМПАКТА»
Что такое «Компакт»: еще один 

«носитель идей», освоение которых заво
дами откладывается до магической да
ты «2000 год»! Авторы проекта из 
НАМИ дизайнер Алексей ПОНОМАРЕВ 
и конструктор Александр МИРОНОВ 
убеждены —  с этим стоило бы пото
ропиться.

П роект, о ко тором  пойдет речь, 
принадлеж ит к числу перспективных 
разработок института, назначение ко то 
рых —  пред лож ить конструкции тран
спортны х средств, чье вредное влияние 
на окр уж а ю щ ую  сред у будет значи
тельно м еньш е, чем сущ ествую щ их. 
Чтобы достичь этого, надо сокращ ать 
масштабы загрязнения среды  не только  
при эксплуатации, но и в процессе 
производства автом обиля, исходя из того, 
что объем вредны х выбросов п р о п о р 
ционален массе машины. Оценить, что 
сделано в этом направлении, м ож но, 
сопоставив парам етры  «Компакта» и се
рийных автом обилей. В салоне «Компак
та» не хуж е, чем в ВАЗ— 2108 или 
З А З — 1102, разм ещ аю тся пять человек, 
вместимость багаж ника при этом 0,395 м 15, 
а при слож енны х задних сиденьях —  
1 м \  Д вигатель М е М З — 245 от «Тав
рии», м одернизированны й в Н АМ И , раз
вивает 56 л. с ./41 кВт, что позволяет 
маш ине разгоняться с места до  100 к м /ч  
за 15 с и достигать 155 к м /ч . Все 
это при очень малом  габарите: длина 
«Компакта» лишь 3330 м м  —  как у 
сам ого  первого  «Запорож ца», ш ирина —  
1550 мм, как у «Таврии», П рим енены  
13-дю йм овы е колеса, чтобы обеспечить 
уверенное движ ение даж е по разбитой 
до роге , где возм ож на деф орм ация обода 
колеса. С наряж енная масса —  650 кг. 
Для сравнения напом ним  основны е пара
м етры  «Таврии»: длина —  3708 мм,
ш ирина —  1550, а вместимость б агаж 
ника 0,252 и 0,746 м 3, масса —  710 кг.

О  том, как удалось достичь высоких 
потребительских качеств машины при 
столь малых габарите и массе, будет 
рассказано ниж е. А сейчас отм етим, 
что параллельно решалась задача ум ень
шить выброс токсичных вещ еств в эк
сплуатации, определяем ы й в основном  
параметрами двигателя. Ж есткие  сроки 
осущ ествления проекта —  год на разра
ботку  конструкции и постройку образца —  
заставили выбрать один из серийных 
двигателей, а им енно М е М З — 245. П ро 
веденная м о д е р н и за ц и я 'п о зв о л и л а  сни
зить средний (по трем  стандартны м 
циклам испытаний) расход топлива на б ен
зине до  5,37 л /100  км  против 6,05 у 
«Таврии» и 7,08 —  у ВАЗ— 2108. П ро 
порционально сокращ ен и выброс ток
сичных вещ еств. К ром е того, двигатель 
оснащ ен аппаратурой для работы  на 
б ензоводород ной  смеси, благодаря ис
пользованию  ко торой  эмиссия С О с вы
хлопными газами сокращ ается в 15— 20, 
а угл еводород ов  —  в 2,5— 3 раза по 
отнош ению  к использованию  бензина.

Теперь под робнее о том, что состав
ляет особенности конструкции «Компак
та». В несущ ей части автомобиля при
менены  коротки й  каркас кузова, сварен
ный из стальных штам пованных деталей, 
и несущ ий передок, реш енны й как

сам остоятельны й узел. М алая длина кар
каса (кстати, его масса всего 65 кг) 
позволила обеспечить вы сокую  ж есткость, 
стабильность геом етрии проем ов дверей и 
л об ов ого  стекла. Для него характерны  
коротки е  ш там повки боковин и малое 
число точек сварки. Внешние панели 
кузова —  крыша, задняя часть двери и 
частично пол выполнены из пластмас
сы. Конечно, при этом им елось в виду 
и сокращ ение массы, и увеличение 
к о ррози онной  стойкости кузова. Заметим, 
что по условиям технологии наш его опы т
ного  производства использовали об ы кно
венный, давно известный стеклопластик, 
что отню д ь не исклю чает как прим ене
ния пластмасс с более высокими кон
струкц ионно-технологическим и качества
ми, так и использования стальных па
нелей в сочетании с пластмассовыми.

Н есущ ий перед ок  автомобиля реш ен 
как самостоятельны й узел, которы й соеди
няется с «торпедо» —  передним  щ итом  
каркаса —  ш арнирно. Такая конструкция 
обладает целы м ря д ом  достоинств. Б уду
чи автоном ной, она хорош о  приспособ
лена к роботизированной сб орке. Ш а р 
нирное крепление исклю чает передачу 
изгибаю щ их м ом ентов на каркас в точках 
крепления и позволяет задать выгодное 
направление действую щ им  на него силам. 
Уменьш ается динам ическое воздействие 
от до р о ги  на ср е д н ю ю  часть кузова 
благодаря, податливости в шарнирах 
крепления, улучш ается и виброизоляция 
кузова. О ж идаем , что конструкция перед
ка, ш арнирно сочлененного  с основным 
каркасом, позволит достичь более высо
ких показателей устойчивости, управляе
мости и пассивной безопасности авто
мобиля, чем традиционная.

Задняя часть автомобиля такж е реш е
на нетрадиционно. Силы, передаваемые 
от задних колес, непосредственно вос
приним аю т наиболее ж есткие зоны  кузо 
ва перед  колесными ниш ами, в плоско
сти б оковины ; им енно там разм ещ ены  
упругие  элементы и ам ортизаторы . Та

кая ком поновка  пом огла снизить об щ ую  
массу кузова, получить багаж ник боль
ш его  объема.

Нет нуж ды  объяснять, как слож но при 
короткой  базе (2280 мм —  на 40 мм 
меньш е, чем у «Таврии») и малой 
длине кузова разместить пассажиров, 
обеспечить им удобны й вход и вы ход 
(боковы х дверей —  две). И здесь 
прибегли к ухищ рениям : средняя часть 
заднего сиденья при желании м ож ет 
быть смещ ена относительно двух край
них, это позволяет поместить плечи 
пассажиров в разных плоскостях и об ес
печить нестесненную  посадку при той ж е 
ш ирине автомобиля, что у З А З — 1102. 
Передние сиденья — - поворотны е. Тем 
самым увеличен проем  для посадки 
задних пассаж иров: передние м огут 
не покидать мест, чтобы дать им проход .

Необычен по  конструкции и разм ещ е
нию  (под  перед ним и сиденьям и) топлив
ный бак, такое реш ение дало выигрыш 
ком поно вочного  пространства, повысило 
несущ ую  способность кузова. О дн овре
м енно увеличен сцепной вес на перед
них колесах.

П одвеска передних колес выполнена 
по  схем е «М ак-Ф ерсон». Но оригиналь
ная конструкция  стоек (упругий элемент 
внутри направляю щ их труб) позволила 
получить б ольш ой ход колес при малой 
высоте стоек, что дало возм ож ность 
улож ить  «запаску» в м оторны й отсек 
при круто  сб егаю щ ей линии капота.

О собенность задней подвески в том , что 
ее направляю щ ий элемент позволяет 
передавать нагрузку в наиболее вы год
ных для этого местах. Она такж е имеет 
пневматический упругий элемент.

Здесь следует отм етить, что чем м ень
ш е снаряж енная масса автомобиля по 
отнош ению  к полной, тем  труднее 
обеспечить ком ф ортны й уровень колеба
ний для пассажиров. А  на автом оби
ле «Компакт» загрузка задней оси 
м ож ет изменяться почти вдвое. Следова
тельно, если выбирать ж есткость упру
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гих элементов подвески исходя из 
ком ф ортного уровня колебаний при малой 
загрузке, то при полной загрузке на 
неровной д о роге  будут часты «пробои» 
подвески, а если ее сделать жесткой, 
то при упом януты х условиях пассажиров 
будет сильно трясти. П рием лем ого  ко м 
промисса, как у сущ ествую щ их автом о
билей, уж е не получить.

Но удивительно: им енно малая масса 
автомобиля позволила прим енить просты е 
конструкции пневматических упругих эле
ментов и системы пневмоснабж ения для 
получения перем енной жесткости. Кста
ти, такая тенденция при более внима
тельном рассмотрении прослеживается во 
всей машине, где вы борочное соверш ен
ствование од них ее элем ентов вы нуж да
ло улучшать другие .

Например, изм енение жесткости соче
тается с перем енны м  д о рож ны м  просве
том. Н оминальный —  170 мм —  автома
тически уменьш ается до  140 мм при 
движении со скоростью  выше 100 к м /ч , 
обеспечивая лучш ую  аэродинам ику и 
устойчивость, а для движения в колее 
или на неровной д о роге  м о ж н о  д о 
вести клиренс до  200 мм, нажав кнопку 
управления пневмосистемой. П ричем  на 
скорости выше 30 к м /ч  просвет ав
томатически вернется к номиналу.

Регулирование д о р о ж н о го  просвета 
происходит посредством  изм енения дав
ления в пневмоэлементах с пом ощ ью  
м алогабаритного электрического  ком п
рессора м ощ ностью  108 Вт.

Иначе, чем на известных у нас ав
томобилях, подвеш ен силовой агрегат: 
посредством двух опор  (спереди и сзади) 
на одной из главных осей е го  инерции, 
а такж е вертикальной реактивной тяги. 
Последняя ориентирована так, что при 
действии реактивного  мом ента от сило
вого агрегата опоры  разгруж аю тся. Как 
результат, в 2,5 раза сниж ен уровень 
низкочастотной вибрации кузова на холо
стом ходу двигателя и в 4— 8 раз —  
уровень высокочастотной вибрации в ре 
жиме разгона по сравнению  с З А З — 1102.

С целью  ещ е раз привлечь внимание 
к тем перспективам, которы е откры вает 
для порш невого  ДВС использование 
альтернативных топлив, автомобиль об о 
рудовали ком бинированной (б ензово до- 
родной) системой питания. Она заслу
живает сам остоятельного рассказа, а 
здесь отм етим лишь самое важное.

Учитывая трудность размещ ения боль
шой емкости с в од ород ом  на автом о
биле, было реш ено использовать его

только  на реж им ах частичных нагрузок, 
характерных для городской  езды. Д о
ля водо р о д н о го  топлива по мере откры 
тия дросселя меняется от 100% в на
чале разгона до  нуля на скорости 
о коло  70 к м /ч . При движении в этом 
диапазоне скоростей (испытания по го р о д 
ском у циклу) выброс СО сокращ ается 
в 15— 20 раз, угл еводород ов  и окислов 
азота N O x в 2,5— 3 раза. Выигрыш  в 
эконом ичности (с учетом  расходования 
водород а) достигает 15% по сравнению  с 
бензиновы м  вариантом. Правда, на 15% 
ухудш ается динамика разгона, поскольку 
из-за малой плотности водорода ум ень
шается массовое наполнение цилиндров. 
В условиях городской езды водорода 
хватает на 150— 170 км . Запас водорода 
хранится в двухслойном  баллоне объе
м ом  25 л под давлением 250 к гс /с м 2 
(внутренний слой из нерж авею щ ей стали, 
наруж ны й из стеклопластика), а подается 
газ к двигателю  под безопасным давле
нием около  5 к гс /с м 2.

П ом и м о описанной, разрабатывается 
новая силовая установка, у которой 
удельны й расход топлива по крайней м ере 
на 20%  меньш е.

П ринято считать, что важнейшая сфера 
использования ком пактного  и легкого  
автомобиля —  го род . Конечно, наша 
м одель вполне отвечает такой специ
фике. Но по пассаж иро- и гр узо 
вместимости, скоростны м  и динам иче
ским  качествам, ком ф ортабельности 
«Компакт» —  полноразм ерны й автом о
биль, к том у ж е  экономичный, приспо
сабливаемый к разны м д о рож ны м  усло
виям. Все это сущ ественно расш иряет 
возм ож ности его  использования.

В заклю чение назовем тех, кто вместе 
с нами работал над «Компактом». Это 
конструкторы  отдела пассажирских авто
м обилей Н АМ И  А. Антонов, Е. Виногра
дов, С. Лебедевский, Л. Точилин, В. Ш а 
банов, дизайнеры  И. Л ом оносов, А. М о - 
сквинов, И. Назин, макетчик А . Карклин- 
ский, специалист по водород ны м  систе
мам питания В. Кузнецов. Руководили 
постройкой автомобиля С. Радовский и 
А. Н аместников.

О ценка патентной чистоты проекта 
«Компакт» показала, что отдельны е ре
шения, найденные в процессе работы 
над ним и осущ ествленны е в опы тном  
образце, обладаю т м ировы м  приор ите
том . При условии, что испытания под
твердят их ценность, они м огут дать 
новое направление развитию  тех или иных 
элем ентов конструкции автомобиля.

По своим потребительским  и техни
ческим характеристикам «Компакт» опе
реж ает серийные модели на срок, вполне 
достаточны й для его  доводки и освое
ния. В то ж е врем я конструкция 
рассчитана на достигнуты й уж е сегодня, 
в том  числе и у нас, уровень тех
нологии, известные материалы , причем 
замена некоторы х не повлечет прин
ципиальных трудностей или ухудш ения 
параметров.

С учетом сказанного «Компакт» ви
делся нам как один из альтернатив
ных проектов для ЕлАЗа. Но, к наш ем у 
сож алению , ж есткие  сроки, отведенные 
на проектирование и до вод ку м оделей 
ЕлАЗа, заставили отдать предпочтение 
более проверенной и привы чной машине. 
Нам остается надеяться, что кто-то  
захочет приобрести авторские права на 
идеи, залож енны е в «Компакт», с целью  
опередить конкурентов  на то время, 
пока сохранится запретительное действие 
патентов.

Техническая характеристика 
автомобиля НАМИ— 0288 «Компакт»

Общие данные: число мест —  5; число
д верей  —  3; колесная ф орм ула —  4 X 2 ;  
масса в снаря ж е нн ом  состоянии —  650 к г; 
п олезная нагрузка  —  425 к г; наибольш ая 
с кор ость  —  155 к м /ч ;  врем я разгона с м еста 
д о  100 к м /ч  с вод ителем  и пассаж иром  —  
15 с; расход  топлива при скор ости  90, 
120 к м /ч  и в го р о д с к о м  ц икле : 4,0, 5,5 и 
6 л /1 0 0  км ; средний  расход  топлива —
5,37 л /1 0 0  км ; запас бензина —  35 л,
во д ор од а  —  25 л. Размеры, мм: длина —  
3330; ш ирина —  1550; высота —  1430
(пр и  д о р о ж н о м  пр освете 170 м м ); база —  
2280; колея перед них колес —  1350, зад 
них —  1300; объ ем  б агаж ника —  0,395 или 
1,0 м '!; рад иус по во ро та  —  4,7 м ; д о р о ж 
ный просвет —  140, 170 или 200 м м .
Двигатель: базовая м одель —  М е М З — 245; 
рабочий  объем  —  1091 см*'; степень сж а
тия —  10,5; м ощ ность  —  56 л. с ./41 кВт 
при 5600 о б /м и н . Трансмиссия: пр и во д  на пе
ре д ни е  колеса; сцепление —  сухое , о д н о 
д иско во е ; кор о б к а  передач —  пя тиступен
чатая. Подвеска: передних колес —  неза
висим ая, типа «М а к-Ф е рсо н»  с пневм оэле
м ентам и  и тор сио нн ы м  стаб илизатором  по 
пе ре чно й  устой чивости ; задних колес —  за
висим ая, с U-об ра зны м  ры чагом , двум я 
растяж кам и, у пр угим и  пневм оэлем ентам и  и 
гид равлическим и  ам орти зато ра м и. Тормоза: 
передних колес —  дисковы е, задних —  ба
рабанны е; привод  —  д в ухко нтурн ы й , с д и 
агональны м  сое д ин ен и ем  тр у б о п р о во д о в  и 
ва куум н ы м  усилителем . Рулевое управле
ние —  реечное . Шины —  радиальные, 
ни зкопроф ил ьны е , 145/70SR13.

Поворотные передние сиденья облегчают посадку и выход пас
сажиров, а складные задние увеличивают отсек для груза.

Конструкция несущего передка позволила до минимума сократить 
объем, занимаемый силовым агрегатом.
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