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  Ещё не закончив работу над прогулочным электромобилем ВАЗ-1801 «Пони», конструкторы Волжского автозавода поняли, что перспективы серийного производства есть только у машин, которые действительно востребованы народным хозяйством. Поэтому электропровод решили применить на малотоннажном коммерческом фургоне. Проект получил индекс ВАЗ-2802.


  Работа для «Пони»


  Взявшись за проектирование нового для себя вида техники — электромобилей, конструкторы Волжского автозавода вынуждены были «учиться на ходу». Электромобиль решили создавать с нуля, без использования платформы готовой машины — лишь в этом случае можно было реализовать все преимущества электропривода. В результате на свет появились два первых опытных образца — прогулочные электрокары ВАЗ-1801 «Пони».


  Мелкосерийное производство этих «ажурных» электромобилей планировали освоить к началу московской Олимпиады 1980 года. Возить богатых и знаменитых иностранцев по спортивным объектам столицы на таких машинках было и демократично, и современно, и полезно для имиджа страны. Проблема заключалась в том, что иное предназначение для прогулочных «Пони» придумать было практически невозможно. Закончатся Олимпийские игры и... что с этими «лошадками» делать дальше? Если бы электрокары появлялись откуда-то «сами по себе», применение им нашли бы, но речь шла о производстве, а в условиях плановой экономики главным критерием целесообразности выпуска любого вида продукции были потребности народного хозяйства.


  Как только стало ясно, что довести до ума и освоить мелкосерийное производство изящного прогулочного «Пони» к Олим-пиаде-80 не удастся, конструкторы к этой игрушке охладели и начали проектировать малотоннажное грузовое шасси — коммерческую платформу с электроприводом ВАЗ-2802. Такая машина имела все шансы в конечном счете оказаться на сборочном конвейере. Надежду давал прецедент: в конце 1979 года, когда начиналась эта история, фургоны с электроприводом ВАЗ-21029 на базе ВАЗ-2102 уже прошли приемочные испытания и были рекомендованы к постановке на производство.


  Красота или практичность?


  Одной из главных родовых проблем машин с электроприводом была собственная масса: чем она выше, тем больше энергии требовал электромотор. Ограничение массы аккумуляторов сокращало пробег от подзарядки до подзарядки, а повысить их емкость можно было лишь путем увеличения их общей массы. В таких условиях бороться с лишними килограммами приходилось за счет несущих и кузовных элементов.


  К счастью, работа над прогулочным «Пони» позволила найти ряд конструкторских решений, оптимальных для любых небольших электромобилей. В первую очередь речь идет о стальной раме сложной пространственной конструкции,ставшей несущей основой для всей агрегатной базы и «фундаментом» для кузовных надстроек из стеклопластика.


  Впрочем, нельзя сказать, что этот рецепт стал панацеей от всех бед. Ведь ажурный легковой «Пони» был практически лишен оперения, а необходимая полезная нагрузка исчерпывалась весом водителя и трех пассажиров — около 300 кг. Коммерческое шасси неизбежно обрастало громоздкими кузовными элементами — кабиной, «будкой» или бортовой платформой. Возрастала масса, что требовало усиления жесткости несущей основы. А ведь следовало помнить и о функциональном назначении развозного грузовичка! Нагрузки, которые испытывали грузовые отсеки таких машин, с трудом выдерживали даже стальные кузова ЕрАЗов... Повышение прочности и вытекающее из этого увеличение массы лишало затею всякого смысла — способен ли такой фургон перевозить что-нибудь, кроме себя самого?


  Помимо этого, с самого начала стало ясно, что возникнут проблемы с компоновкой. Блок аккумуляторных батарей нельзя было разделить на два (или более) сегмента, равномерно распределив их в пределах несущей основы, как это было сделано на ВАЗ-1801. Для эффективной эксплуатации коммерческого шасси разрядившийся блок АКБ должен был меняться на свежий как можно быстрее — за одну операцию. Это условие отдельно оговаривалось в техническом задании. Таким образом, компоновщики вынуждены были всерьез задуматься о распределении массы платформы. Базовым источником питания, проверенным на ВАЗ-21029, служили ленинградские никель-цинковые батареи НЦ-125 на 144 В весом около 400 кг. От местоположения этого естественного центра тяжести зависело, насколько будет отличаться развесовка порожнего и полностью загруженного фургона.
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    «Усовский» фургон ВАЗ-2802-01

  


  
    



    К работе над проектом ВАЗ-2802 закономерно были привлечены обе половинки «электромобильной» группы УГК ВАЗа: дизайнеры бюро электромобилей Центра стиля, возглавляемого Александром Селиным, и конструкторы бюро проектирования электромобилей, которым руководил Станислав Усов. На первых порах обе команды независимо друг от друга начерно сформулировали основные архитектурные концепции будущего фургона. Когда пришло время знакомить с альтернативными проектами главного конструктора ВАЗа Георгия Константиновича Мирзоева, обнаружилось парадоксальное несовпадение позиций. Дизайнеры ратовали за инженерное решение — то есть за первичность компоновки и развесовки, пусть и в ущерб технической эстетике, а конструкторы, напротив, полагали, что плясать следует от прогрессивного стайлинга, под который готовы были подгонять всю начинку. В это трудно поверить, но именно так утверждает Селин в своих воспоминаниях. Более того, об этом свидетельствует и конечный результат. Но не будем забегать вперед... Выслушав и проанализировав непримиримые позиции обеих сторон, Мирзоев принял соломоново решение: он приказал реализовать обе концепции. Разумеется, речь не шла о том, что дизайнеры самостоятельно, без помощи конструкторов будут готовить свой вариант, а конструкторы без помощи дизайнеров — свой. Просто каждой группе специалистов предстояло поработать над обеими вариантами по своему профилю. Были сформированы две сборные команды. Одной, условно называвшейся «усовской» — по фамилии заведующего бюро проектирования электромобилей, предстояло реализовать «дизайнерскую» концепцию конструкторов. Создаваемому этой группой опытному образцу присвоили индекс ВАЗ-2802-01.-

  


  
     

    Работа над прогулочным «Пони» помогла найти оптимальные для небольших электромобилей конструкторские решения

  


  
    Вторая команда считалась «демидовцевской», по фамилии руководителя Центра стиля Марка Демидовцева. «Демидовцы» должны были воплотить «инженерную» концепцию дизайнеров. Их опытный образец получил обозначение ВАЗ-2802-02.


    При этом оба варианта опирались на два неизменных элемента, опробованных на ВАЗ-21029: это упомянутый уже блок никель-цинковых батарей 90НЦ-125 и «заточенный» под заднее расположение силовой агрегат, состоящий из сблокированного с редуктором поперечно установленного электродвигателя, крутящий момент от которого передавался на задние колеса валами со ШРУСами от «Нивы». Работы начались в сентябре 1979 года.


    Авангардный и неуклюжий


    Про версию «усовцев» известно немного. Изображений оригинальных опытных образцов ВАЗ-2802-01, созданных в рамках предложенной конструкторами концепции, сохранилось больше, чем достоверных описаний архитектуры. Ведущим дизайнером этого проекта стал А. Дегтярев, ведущим конструктором — С. Докучаев. Следуя основной идее — сделать фургон максимально стильным и выразительным, Дегтярев создал кузов с бескапотной одноместной кабиной. Точнее, капот располагался справа от застекленного водительского «пенала» с сильно скошенным лобовым стеклом. Впрочем, подобная компоновка объяснялась не только стремлением к оригинальности, но и утилитарными соображениями. Пассажир в коммерческих развозных фургонах — явление редкое, а «ополовинивание» кабины позволяло сэкономить вес и уменьшить энергозатраты на ее отопление.


    


  


  
    
      Вариант ВАЗ-2802-01 в виде пикапа с бортовой платформой
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  Дизайнерские эскизы внешнего вида будущего электромобиля



  



  При оформлении передка довольствовались деталями ВАЗ-2106 — четырьмя фарами в характерных «очках», облицовкой радиатора и массивным бампером со встроенными в него подфарниками от одной из экспортных версий «шестерки». Практически весь этот блок (кабина и расположенный рядом короб) выступал вперед за пределы колесной базы.


  За передней осью начиналась платформа, скрывающая пространственную раму с силовым агрегатом и блоком АКБ. Именно на это технологическое основание монтировались либо невысокая бортовая платформа, либо закрытая «будка».


  К безусловно прогрессивным новшествам ВАЗ-2802-01 следует отнести изготовление кабины, рамы и бортовой платформы из алюминиевого сплава. Это позволило значительно снизить вес электромобиля и увеличить его полезную нагрузку (в заявленных технических характеристиках значилось, что она составляет один человек плюс 450 кг груза). Однако вторичность компоновки по отношению к дизайну сыграла с этим «Пони» злую шутку. Несмотря на все усилия Докучаева, добиться нормальной развесовки не удалось. Задняя ось оказалась настолько недогруженной, что сцепного веса ведущим колесам на порожней машине порой не хватало даже для троганья с места. Подобным образом ВАЗ-2802-01 вел себя на траве, на мокром грунте, словом, на любом покрытии за исключением асфальта и бетона.


  



  
    К прогрессивным новшествам ВАЗ-2802-01 следует отнести изготовление кабины, рамы и бортовой платформы из алюминиевого сплава. Это позволило значительно снизить вес электромобиля и увеличить его полезную нагрузку (в технических характеристиках значилось, что она составляет один человек плюс 450 кг груза).
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      Шасси с пространственной рамой электромобиля ВАЗ-2802-02


      


    

  


  Правда искусства


  «Демидовцы» не экспериментировали с легкими сплавами. Несущее основание — пространственную раму — они решили делать из стали. Именно от конструкции и конфигурации этой архитектурной основы предстояло отталкиваться при создании всех остальных элементов кузова. Возглавить конструкторскую часть проекта Демидовцев предложил молодому инженеру Михаилу Маркиеву, пришедшему на завод двумя годами ранее после окончания Казанского авиационного института. Маркиев принимал активное участие в разработке несущей рамы легкового «Пони», но в роли ведущего конструктора молодой специалист выступил впервые.


  О том, насколько серьезно Михаил подошел к проектированию рамы, свидетельствуют цифры. Между первым эскизом и окончательной конструкцией Маркиев сделал 118 (!) промежуточных чертежей. Надо было не только оптимально скомпоновать блок АКБ (его место в пределах колесной базы не обсуждалось), запасное колесо и силовой агрегат с приводом на задние колеса, но и сделать стальную основу максимально легкой, не забывая о прочности.


  В основу легла компоновка, предложенная дизайнером Селиным: позади ведущего моста между двух продольных лонжеронов расположилась запаска. Сразу перед задним мостом и несколько выше его крепился силовой агрегат — поперечно расположенный электродвигатель ПТ-125, сблокированный с редуктором. Остальное пространство короткой (2200 мм) колесной базы занимал блок никель-цинковых аккумуляторов 90НЦ-125 общей массой 425 кг. Для его быстрой замены была разработана специальная тележка с подъемным устройством. Блок АКБ подавался в недра основания фургона, как хлеб в русскую печь на деревянной лопате.
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    Дизайнеры Центра стиля рядом с электромобилем ВАЗ-2802-02 (1980 год). Стоят (слева направо) — И. Закиров, С. Саликов, А. Селин, М. Маркиев, С. Зайцев, М. Багаутдинов, сидят — С. Синельников, Г. Грабор


    



    Для облегчения рамы во всех ее элементах сделали множество отверстий, но даже такая внешне ажурная конструкция была слишком тяжелой. Боковины рамы прикрыли стальными панелями, в которых были предусмотрены люки для замены АКБ. Через люк в заднем интегрированном бампере можно было достать и запаску. Рулевой редуктор использовали от ВАЗ-2101, правда,вагонная компоновка потребовала развернуть его на 180°. Ведущим дизайнером проекта команды «демидовцев» стал Юрий Верещагин. При этом сам Юрий Александрович считает полноправным соавтором руководителя Центра стиля Марка Демидовцева.


    На первых эскизах Верещагина электрофургон имел более традиционное решение двухместной кабины, чем окончательный вариант. Ее передняя стенка была «скошена», форма оконных проемов в дверях позволяла оборудовать их форточками или опускными стеклами, фары привычно располагались либо в верхней части интегрированного бампера, либо выше его. Однако Демидовцев предложил иную концепцию. По замыслу руководителя Центра стиля кабину следовало сделать со всеми вертикальными стенками, «кубической», с непривычно большой площадью остекления. Верещагин эту идею принял, поскольку, по его словам, «Демидовцев бывал за границей и лучше чувствовал и понимал современные тенденции дизайна».

  


  
    Одним из самых необычных и выразительных элементов кабины ВАЗ-2802-02 стали боковые стекла

  


  
    В эскизах и макетах идею воплощал уже Верещагин. Для чистоты эксперимента он изготовил полноразмерные пластилиновые макеты обоих вариантов кабины — с вертикальной и «косой» передней стенкой, но более перспективной в конечном счете была признана «кубическая» версия. Кабина действительно получилась очень эффектной. Одним из самых необычных и выразительных элементов стали боковые стекла, передние сегменты которых для улучшения обзорности с места водителя занимали почти всю высоту дверного проема. Идея этих стекол принадлежала именно Верещагину. Конструкцию дверей разрабатывал В. Гетман.

  


  
    Авангардно и стильно смотрелись фары, расположенные ниже бампера. Трудно было предположить, что это вынужденное решение. Пространство за передней панелью кузова выше бампера предназначалось для ног водителя и педалей.

  


  
    Интерьер кабины, разработанный В. А. Плешановым и Н. И. Кузнецовым, получился не менее впечатляющим, чем экстерьер. Проблема недостатка пространства между водителем и передним стеклом при вертикальной посадке была решена довольно остроумно: приборную панель«посадили» прямо на рулевую колонку, как до этого на прогулочном «Пони», а блок управления вынесли на расположенную между водителем и пассажиром вертикальную консоль.


    В угоду стайлингу сначала ВАЗ-2802-02 оснастили рулем прямоугольной формы, однако он оказался настолько неудобным (очевидцы утверждают, что рулевое управление требовало серьезных усилий), что впоследствии на машину поставили обычную «баранку».
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      Электромобиль ВАЗ-2802-02 в опытной эксплуатации на территории автозавода


      


    

  


  
    [image: ][image: ]
  


  
    
      

    


    
      [image: ]
    


    
      

    

  


  
    В отличие от ВАЗ-2802-01, центр тяжести кабины ВАЗ-2802-02 располагался не перед передней осью, а под ней, что, конечно же, позитивно сказалось на общей развесовке. На несущем основании позади кабины находилась площадка для грузового модуля. Это была еще одна запланированная изюминка конструкции.

  


  



  Следует отметить и еще одно необычное дизайнерское решение: колесные арки немного смещены назад по отношению к колесам. Это был один из излюбленных художественных приемов Верещагина.


  В отличие от ВАЗ-2802-01, центр тяжести кабины ВАЗ-2802-02 располагался не перед передней осью, а над ней, что, конечно же, позитивно сказалось на общей развесовке.


  На несущем основании позади кабины находилась площадка для грузового модуля. Это была еще одна запланированная изюминка конструкции. Предполагалось, что в зависимости от ситуации на шасси могут устанавливаться различные надстройки: закрытая «будка» (обычная или изотермическая), бортовая платформа и любые другие специализированные модули. Причем к несущему основанию они крепились на четырех защелках, что позволяло производить замену надстройки очень быстро.


  К сожалению, построить успели лишь закрытый грузовой контейнер объемом 4,5 м3. Его внешний облик разработал Сергей Зайцев. Жесткий стальной каркас обшивался панелями из АБС. Дверцы фургона, расположенные в его задней стенке, открывались на 270° и фиксировались вдоль бортов. При этом навесные петли особой конструкции играли роль поручней.


  Вместе с бампером-подножкой они облегчали вход в грузовой модуль.


  Правда жизни


  Единственный опытный образец ВАЗ-2802-02 был построен в 1980 году. Испытания выявили ряд просчетов и недостатков, в том числе фатальных. Прогрессивная, с точки зрения стайлинга, «кубическая» кабина оказалась неэргономичной и неудобной. Сложная конфигурация дверных окон не позволяла сделать их опускными. От оборудования опытного образца сдвижными форточками отказались в угоду целостности образа. Оснастить кабину системой принудительной вентиляции не позволял режим жесткой экономии энергии. В крыше сделали небольшой вентиляционный лючок, но в жару его катастрофически не хватало. Солнце, пронизывая всю кабину, раскаляло воздух, да и без солнца в ограниченном объеме было душно. Вероятно, если бы дело дошло хотя бы до мелкосерийного производства, о комфорте водителя обязательно позаботились бы и сумели решить проблему вентиляции, но история не терпит сослагательного наклонения.
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    Электромобиль-фургон ВАЗ-2802-02


    



    Главным недостатком этого опытного образца стала его избыточная по отношению к возможностям электропривода масса. Несмотря на все ухищрения конструкторов, машина, все элементы кузова которой (за исключением навесных панелей грузового отсека) были стальными, оказалась настолько тяжелой, что полезная нагрузка не превышала 100 кг, то есть по существу фургон оказался способен возить лишь самого себя.

  


  
    Главным недостатком опытного образца стала его избыточная по отношению к возможностям электропривода масса

  


  
    И тем не менее, все понимали, что если сравнивать не «живые» опытные образцы ВАЗ-2802-01 и ВАЗ-2802-02, одинаково бесполезные в эксплуатации, а заложенные в них концепции, то вариант «усовцев» проигрывал варианту «демидовцев» в главном: шасси с неудачной развесовкой «лечению» не поддавалось, а вот уменьшить вес тяжелой машины представлялось возможным. Например, путем замены стальных элементов конструкции на алюминиевые. Когда пришла пора подводить итог проекта «2802» в целом, этим самым итогом признали опытный образец ВАЗ-2802-02.0 нежизнеспособной версии «01» как бы забыли, от индекса фургона Маркиева и Верещагина отцепили уточнение «02», и в дальнейшем, когда речь заходила о первом вазовском электрофургоне ВАЗ-2802, подразумевался именно «Пони» с «кубической» двухместной кабиной. Несмотря на все недостатки и недоработки, этот электромобиль стал одним из «полпредов» Волжского автозавода на публичных экспозициях первой половины 80-х годов.

  


  
    Победителей не судят


    Забавно, но электрофургон первое время старались не афишировать. Верещагин вспоминает об этом так:


    «Во время очередного визита Косыгина на завод грузовую «Пони» от Председателя Совета министров СССР спрятали!


    Не дай Бог увидел бы машину, и она ему... понравилась бы! Последовал бы приказ организовать серийный выпуск, чего заводское руководство опасалось — хватало иных хлопот (завод в то время осваивал производство ВАЗ-2105 и готовился к началу выпуска ВАЗ-2107, начиналась работа над переднеприводным автомобилем ВАЗ-2108 — прим. ред.)».

  


  
    Лишь в 1981 году, когда финансовые вопросы утрясли, ВАЗ-2802 вывели в свет.


    На промышленный образец ВАЗ-2802 «Пони» коллектив его создателей получил Авторское свидетельство № 13445 (заявка № 23866 от 10 апреля 1981 года). Авторы: Демидовцев М. В., Селин А. В., Верещагин Ю. А., Маркиев М. Н., Саликов С. Н., Грабор Г. В., Гетман В. И., Зайцев С. А., Закиров И. А., Багаутдинов М. Ш., Синельников С.Л.


    Электромобиль начали возить по выставкам и дизайнерским семинарам.


    В 1984 году грузовой «Пони» экспонировался на ВДНХ, на юбилейной выставке «Автопром-84». В общей сложности «Пони» привез с ВДНХ 14 золотых медалей — за дизайн, конструкцию, идею.


    На фоне того впечатления, который футуристичный электрофургон производил на широкую публику и специалистов, забавно выглядят заводские поощрения создателей «Пони». 13 марта 1981 года были подведены итоги внутризаводского соревнования среди молодых специалистов Волжского автозавода за 1980 год. Инженер-конструктор Сергей Саликов в числе 23 лауреатов был удостоен денежной премии в размере 30 руб. за разработку конструкций и изготовление ходовых образцов электромобилей ВАЗ-1801 и ВАЗ-2802. А в октябре 1981 года авторский коллектив УГК (Мирзоев, Демидовцев, Вершигора, Селин, Верещагин, Маркиев, Саликов, Грабор, Зайцев, Закиров, Багаутдинов, Плешанов и другие) в рамках проходившей на заводе выставки научно-технического творчества молодежи за работу «Грузовой электромобиль ВАЗ-2802 «Пони» получил диплом, памятную медаль и по 80 руб. премии каждому. Впрочем, в активе «Пони» есть достижение более значимое, чем любые денежные премии и дипломы.


    



    Электромобиль ВАЗ-2802-02 в сравнении с аналогичным по назначению электромобилем ВАЗ-2702
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    Электромобиль начали возить по выставкам и дизайнерским семинарам. В 1984-м году грузовой «Пони» экспонировался на ВДНХ, на юбилейной выставке «Автопром-84». В общей сложности «Пони» привез с ВДНХ 14 золотых медалей - за дизайн, конструкцию, идею.

  


  



  Признание маэстро


  Лепить пластилиновый макет ВАЗ-2802-02 в натуральную величину Верещагину помогал модельщик Никита Матюхин. Как-то, обрабатывая элементы почти готового макета, Матюхин пошутил: «Интересно, как бы оценил этот макет знаменитый


  Джуджаро? Наверняка обзавидовался бы!». Почему Никита упомянул именно Джуджаро, а не какого-нибудь другого корифея дизайна, понятно. В то время имя Джоржетто Джуджаро (Giorgetto Giugiaro), главы итальянской дизайн-студии Italdesign, было на слуху. И надо же такому случиться — в 1985 году маэстро приехал на ВАЗ!


  Разумеется, высокому гостю показали все достижения дизайнерской и конструкторской мысли вазовцев — «Ниву», перспективный ВАЗ-2108 и несколько опытных разработок. Джуджаро осмотрел автомобили довольно равнодушно. И лишь ВАЗ-2802 по-настоящему заинтересовал итальянского дизайнера. «Умная машина!» — резюмировал мастер.


  Через много лет, в 2002 году, Верещагин еще раз встретился с Джуджаро. На Женевском автосалоне АвтоВАЗ представлял концепт-кар «Карат», созданный Юрием Александровичем. По выставке шествовал маэстро. Заметив пристальный взгляд Верещагина, Джуджаро подошел и поинтересовался причиной столь пристального внимания к его персоне. «Да мы как-то встречались с вами на ВАЗе, — ответил Юрий Александрович,— я вам показывал макет электромобиля». «А! Электрика! — воскликнул Джуджаро, — помню, помню... Умная машина!». На память Верещагин получил автограф Джуджаро на оборотной стороне рекламного проспекта «Карата».


  Музейный экспонат


  Несмотря на безоговорочную победу концепции «демидовцев» и относительное превосходство ВАЗ-2802-02 над ВАЗ-2802-01, его не стали доводить до ума. Это потребовало бы слишком серьезных изменений, слишком глубоких конструктивных доработок. Было принято решение объединить усилия, взять от обеих версий все лучшее (от машины «усовцев» — использование алюминиевых сплавов, от образца «демидовцев» — общую архитектуру) и создать новое коммерческое шасси с электроприводом. Проект получил обозначение «2702».


  И пока ВАЗ-2802 катали по выставкам, конструкторы и дизайнеры уже колдовали над новой машиной.


  Выполнив свою представительскую миссию, грузовой «Пони» отправился на заслуженный отдых. В ноябре 1984 года генеральный директор объединения «АвтоВАЗ» В. И. Исаков подписал приказ № 347 «0 передаче экспонатов выставки «Автопром-84» (ВДНХ СССР) в фонды народного музея трудовой славы Волжского автозавода безвозмездно для создания на их основе экспозиции, отражающей вклад коллектива ВАЗа в развитие отечественного автомобилестроения». Передаче в фонды музея подлежали ВАЗ-2108, промышленные роботы МП-9С и МП-11, дизельный двигатель и ВАЗ-2802 «Пони».
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    Схема автомобиля ВАЗ-2802-02 «Пони»


    


  


  
    
      
        	
          Технические характеристики ВАЗ-2802-02 «Пони»

        
      


      
        	
          Число мест

        

        	
          2

        
      


      
        	
          Грузоподъемность

        

        	
          100-200 кг

        
      


      
        	
          Максимальная скорость

        

        	
          70 км/ч

        
      


      
        	
          Пробег на одной зарядке АКБ при скорости 40 км/ч

        

        	
          130 км

        
      


      
        	
          Разгон до 60 км/ч

        

        	
          17 с

        
      


      
        	
          Электрооборудование

        

        	
          12 V

        
      


      
        	
          Источник электроэнергии

        

        	
          Батарея никель-цинковых элементов 90НЦ-125

        
      

    
  


  
    
      
        	
          Размер шин | 6,15-13

        
      


      
        	
          Масса, кг

        
      


      
        	
          полная | 1812

        
      


      
        	
          Рулевой механизм

        
      


      
        	
          ВАЗ-2101, развернутый на 180°; глобоидальный червяк и ролик, передаточное отношение — 16,4

        
      


      
        	
          Подвеска передняя

        
      


      
        	
          независимая, типа McPherson, с амортизационными стойками, цилиндрическими пружинами, нижними поперечными рычагами с растяжками и стабилизатором поперечной устойчивости

        
      


      
        	
          Подвеска задняя

        
      


      
        	
          независимая, на трубчатых продольных рычагах, амортизаторы гидравлические,телескопические

        
      


      
        	
          Тормоза

        
      


      
        	
          рабочий — передний дисковый, задний барабанный; привод гидравлический, раздельный; задний тормоз имеет регулятор давления

        
      


      
        	
          стояночный — на задние колеса с механическим приводом

        
      


      
        	
          

        
      


      
        	
          Главная передача

        
      


      
        	
          одинарная, гипоидная, передаточное число — 4,3

        
      


      
        	
          Двигатель

        
      


      
        	
          электродвигатель постоянного тока, коллекторный, с независимым возбуждением ПТ-125

        
      


      
        	
          Максимальная мощность

        
      


      
        	
          25 кВт

        
      

    
  


  



  Рассказ о семействе опытных электромобилей «Пони» будет неполным без упоминания о еще одном его представителе - старшем по возрасту и самом маленьком по размерам. Именно детскому электрокарту, созданному молодыми специалистами ВАЗа В качестве товара народного потребления на рубеже 70-80-х годов, все «взрослые» члены семьи обязаны и своим именем, и фирменным логотипом.
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      Электрокарт «Пони» последней генерации в музее АвтоВАЗа


      


    

  


  В годы застоя все крупные промышленные предприятия помимо основной продукции обязаны были производить так называемые товары народного потребления (ТНП) — сковородки, кастрюли, прищепки, простенькие бытовые приборы и прочую мелочевку. Содержать, скажем, прищепкостроительный завод государству было невыгодно, поэтому выпуск подобного рода изделий навязывали промышленным гигантам в качестве обязательной «общественной нагрузки». Отказаться от этой «повинности» было невозможно, и на местах выкручивались, как могли. КамАЗ, например, охотно взялся за производство «Оки» именно потому, что по документам сумел провести микролитражку как товар народного потребления.


  Кроме того, на всех крупных заводах, следуя решениям партийных съездов,создавали различные комсомольско-молодежные объединения, главной задачей которых было олицетворять преемственность поколений и демонстрировать эффективность молодежной политики государства. Где-то все эти комсомольские отделы и КБ были чистой формальностью, а где-то действительно становились поставщиком новых идей и технологий. Молодежная общественная организация Волжского автозавода называлась Совет молодых специалистов (СМС). В те годы его возглавлял Игорь Константинович Осколков.


  Не успели конструкторы отдела проектирования электромобилей УГК толком избавиться от «детских болезней» первого экспериментального электророллера и приступить к разработке опытных образцов ВАЗ-1801, как молодежь из СМС подхватила тему старших товарищей и решила, используя лишь самые простые и проверенные узлы, создать электромобиль для детей.


  Сегодня подобной техникой никого не удивишь — электромобильчики, рассчитанные на управление ребенком, продаются во всех игрушечных магазинах, а тогда идея была для нашей страны новаторской.


  В конце 70-х годов на экраны советских кинотеатров вышел французский фильм «Игрушка» с Пьером Ришаром. В этом фильме избалованный малолетний отпрыск миллионера гонял по огромному дому на потрясающе красивом детском электромобиле: это «чудо техники» ревело, как настоящая гоночная машина, но выхлопа не производило. Видимо, поход в кино и натолкнул впечатлительных деятелей СМС на создание отечественного аналога.


  У такой машинки действительно были реальные шансы стать массовым изделием. Во-первых, детский электромобиль идеально соответствовал формату «товар народного потребления», ведь, по сути, он являлся игрушкой. Во-вторых, на рубеже 70-80-х годов в СССР вновь оживились сторонники идеи создавать по всей стране детские автогородки, где юные автомобилисты могли бы на практике изучать Правила дорожного движения, осваивать азы вождения и т.д. Подобные «обострения» случались в нашей стране примерно раз в десятилетие, но, к сожалению, эта идея так ни разу и не была реализована.


  Тем не менее, существование подобного «национальною проекта» придавало задуманному электророллеру некое народнохозяйственное значение.


  В состав СМС входили не «общественные деятели», а настоящие конструкторы и дизайнеры,и нет ничего удивительного в том, что их затея увенчалась успехом — детский электрокарт был создан. Работы велись на базе ПГС (производство генераторов и стартеров), причем инициативная группа занималась своим проектом на общественных началах, после работы.


  Еще на стадии разработки молодые специалисты обратились за помощью к Юрию


  
    



    Самый первый электромобиль семейства «Пони" - это детский карт, разработанный молодыми специалистами CMC в качестве товара народного потребления.


    Однако и название, и логотип показались всем участникам электропроектов столь удачными, что вскоре перекочевали и на взрослую технику.
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            Полезная нагрузка

          

          	
            45 кг

          
        


        
          	
            Собственная масса

          

          	
            35 кг

          
        


        
          	
            Радиус поворота

          

          	
            4 м

          
        


        
          	
            Максимальная скорость

          

          	
            9 км/ч

          
        


        
          	
            Скорость заднего хода

          

          	
            7 км/ч

          
        


        
          	
            Двигатель

          

          	
            0759602

          
        


        
          	
            Максимальная мощность

          

          	
            20 кВт

          
        


        
          	
            Максимальный крутящий момент

          

          	
            2000+


            100 об/мин

          
        


        
          	
            Подвеска

          

          	
            независимая

          
        


        
          	
            Тормоза

          

          	
            электро


            магнитные

          
        


        
          	
            Электрооборудование

          
        


        
          	
            напряжение в сети электрооборудования

          

          	
            12 В

          
        


        
          	
            аккумуляторная


            батарея

          

          	
            65 А/ч, ВАЗ 2105

          
        


        
          	
            Габариты электромобиля, мм

          
        


        
          	
            длина

          

          	
            1327

          
        


        
          	
            ширина

          

          	
            800

          
        


        
          	
            высота

          

          	
            650

          
        

      
    

  


  



  Верещагину, ведущему дизайнеру проекта ВАЗ-1801. Верещагин придумал для этой машинки имя «Пони» и нарисовал фирменный логотип — стилизованную лошадку. Можно смело утверждать, что самый первый электромобиль семейства «Пони» — это детский карт, разработанный молодыми специалистами СМС НТЦ в качестве товара народного потребления. Однако и название, и логотип показались всем участникам электропроектов столь удачными, что вскоре перекочевали и на взрослую технику. Уже под именем «Пони» достраивались оба опытных образца ВАЗ-1801, а позже это название унаследовали и коммерческие фургоны с электроприводом,


  Вот полный список творческого коллектива, на свой страх и риск создавшего детский электрокарт: председатель совета молодых специалистов ВАЗа И. К. Осколков, инженеры-конструкторы ОГК Ю. А. Верещагин, С. Н. Саликов и Г. В. Грабор, инженер-конструктор ПГС В. В.Трикашный, старший инженер ПГС А. Б. Зайцев и слесарь ПГС Л. И.Радченко.


  К сожалению, о конструкции и судьбе детских электромобилей известно немного. Например, первый вариант был оборудован дисковыми (!) тормозами. Далее от тормозов отказались вовсе — для таких скоростей было достаточно торможения двигателем в режиме рекуперации.


  В «Хрониках Волжского автозавода» первое упоминание о детском «Пони» выглядит довольно оптимистично: "По итогам 1980 года образцы игрушек, разработанных коллективом молодых специалистов Волжского автозавода, были отмечены 1,2 и 3-й премиями Всесоюзного конкурса на создание новых образцов технических игр и игрушек и предметов для технического творчества детей и подростков(первое место занял именно «Пони» — прим ред.). Министерство легкой промышленности СССР признало целесообразным освоение и выпуск данных игрушек — самосвал «Жук», конструктор «Транспортник», электромобиль «Пони»".


  Но, увы, министерское «признание» — это еще не решение Госплана. Поэтому больше года о «Пони» ничего не было слышно. Следующее упоминание о детском электромобиле в «Хрониках» датируется октябрем 1981 года: «В УГК ВАЗа открылась третья выставка научно-технического творчества молодежи «НТТМ-81». Среди ее экспонатов — готовящийся к постановке на конвейер автомобиль ВАЗ-2107, грузовой электромобиль ВАЗ-2802, детский электромобиль «Пони», занявший первое место на Всесоюзном конкурсе технической игрушки».


  Следующее упоминание в хрониках — март 1983 года. Речь идет об участии электрокарта в заводском смотре-конкурсе на лучший товар народного потребления. Комментарии излишни: «Пони» превратился в «свадебного генерала», без которого немыслимы смотры, конкурсы и выставки, но более ни на что не претендующего.


  К чести создателей этой машинки, в течение нескольких лет, прошедших с момента триумфального дебюта, они не сидели сложа руки. Их детище эволюционировало, подвергалось доработке и усовершенствованию. Правда, стоит заметить, что на внешности электророллера эти усовершенствования в конечном счете сказались пагубно. Свет увидели всего три серии детских «Пони». И если образцы первых двух серий (1979-1980 и 1981-1982 годов) были настоящими шедеврами промышленного дизайна — яркими, запоминающимися и, безусловно, интересными, то «Пони» третьей серии оказался упрощен до предела и нещадно «замылен». Очевидно, создателям объяснили, что шанс попасть на конвейер у машинки появится лишь в случае радикального снижения ее себестоимости, то есть предельного упрощения. Но и эта жертва не спасла проект.


  Вот техническое описание электрокарта из небольшой рекламной листовки.


  Кроме того, в этой листовке упоминался привод с ведущим задним левым колесом и дополнительным редуктором.


  О высоких эксплуатационных качествах маленьких «Пони» свидетельствует полукурьезный факт. Как-то раз один из создателей ВАЗ-2802 Сергей Саликов, вернувшись на самолете в родной город после очередной выставки, доехал на электрокарте от аэропорта «Самара» до Тольятти, преодолев расстояние около 50 км.


  В общей сложности было сделано несколько десятков этих машинок. Часть из них эксплуатировалась в городском детском парке Тольятти, а остальные оказались в Москве, в личном распоряжении «очень важных людей», например министра обороны СССР Д. Ф. Устинова.
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